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В фильме индийского режиссера Шаунака Сена 
All That Breathes (официальный перевод — «Всё, что 
дышит»1, 2022) мы наблюдаем за тем, как два брата 
находят пострадавших черных коршунов в районах 
Дели, выхаживают их, пока те не восстановятся 
и не улетят в свою среду — не в «дикую» природу, 
но на городскую свалку, которая стала для них ме-
стом добычи еды и новой «естественной» средой. 
Нью-Дели — второй по величине город в Индии, 
место сожительства разных языков, народностей, 
религиозных принадлежностей, каст. Режиссер Сен 
переносит внимание на еще одних жителей горо-
да — животных, которые, оказавшись не по своей 
воле в городе, научились использовать городскую 
среду как домашнюю2, образуя сети питания и ко-
операции друг с другом и с городским окружением. 
«Каждая форма жизни приспосабливается к горо-
ду», — говорит закадровый голос.

Порой кажется, что акцент режиссера неоправ-
данно смещен с социальных и городских проблем 
на энвайронментальные, поскольку в то время, как 
в Дели происходят политический переворот и по-
громы с жертвами, братья беспокоятся о том, что 
дорога к их «клинике» разрушена, так что транспор-
тировка птиц затруднена. Фильм не дает ответа, что 
движет братьями — отчужденный эскапизм, паци-
фистское сопротивление или же этика, заставляю-
щая помочь более слабому, но такому же живому 
существу. Последний вариант заставляет вспомнить, 
что в начале любого города была необходимость 
кооперации и самозащиты — как от других народов, 
так и от еще доминировавшей в далекие времена 
природы, неизведанность которой рождала страх, 
преодолеваемый поэтическим воображением 
(мифы, волшебные сказки, национальные эпосы). 
С ростом городов, расширением торговли, развити-
ем культуры и искусства природное оставалось 
где-то в стороне, на фоне, или как одомашненная ее 
часть в виде городских парков, ландшафтных запо-

1. В оригинальном названии есть аллюзия на строку псалма 150 «All that breathes praise YAH! Praise YAH!» (Psalms 150:6 LSV). В рус-
ском синодальном переводе: «Всё дышащее да хвалит Господа! Аллилуия» (Пс 150:6). За эту подсказку благодарю Т. А. Дубянскую.
2. Менно Схилтхёзен в книге «Дарвин в городе» собрал случаи «одомашнивания» городского пространства животными — комары, 
живущие в подземке и питающиеся человеческой кровью, экосистемы зеленых участков в городе, поддающиеся описанию островных 
экосистем, дворовые вороны, настолько полновластно чувствующие себя в городе, что даже нападают на людей [Схилтхёзен, 2021]. 
Кроме такого урбоэкологического подхода активно разрабатываются критические исследования животных, например, об акторности 
животных наравне с людьми в городской среде ср.: [Wischermann, Steinbrecher, 2018; Holmberg, 2015].
3. Перевод на русский был сделан почти сразу, спустя три года после публикации американского оригинала [Карсон, 1965], но такого 
общественного резонанса, какой случился сначала в США, затем в Европе, в Советском Союзе эта книга не произвела, по всей види-
мости, из-за ограниченного к ней доступа.

ведников и особо охраняемых природных террито-
рий. Чем движимы люди, создающие эти места: со-
хранением здоровья людей в загрязненном воздухе 
города; опасением перед наступающими антропо-
генными ландшафтами, уничтожающими существую-
щие экосистемы; эстетическими чувствами перед 
красотой естественных пейзажей? Пожалуй, все эти 
варианты целеполагания могут быть названы энвай-
ронментальными,  так как в центре их — понимание 
того, что всякое действие любого существа имеет 
пространственный эффект и неминуемо влияет 
на других живых существ. Энвайронментальное 
мышление характеризуется экологической чувстви-
тельностью, в понятии которой заложено отношение 
к окружающей среде как к дому — греческому οἶκος, 
лежащему в основе однокоренных понятий «эколо-
гия» и «экономика». Чувствовать себя как дома озна-
чает, с одной стороны, быть сопричастным ему 
и всем его обитателям, а с другой — ощущать его 
уязвимость  и свою ответственность перед ним.

Если начало энвайронментализма в 1960-х годах 
связывается с общественно-политическим действи-
ем в защиту окружающей среды (книга Рейчел Кар-
сон «Безмолвная весна» вышла в свет в 1962 году3, 
основание «Римского клуба» состоялось в 1968-м 
и т. д.), а также отдельными тематическими исследо-
ваниями в рамках экономики, социологии и филосо-
фии, то уже с 1970-х этот подход оформляется как 
полноценное исследовательское поле — «гумани-
тарные науки об окружающей среде» (environmental 
humanities). С 2010-х в связи с обновлением эколо-
гически важного знания и усугублением экологиче-
ского кризиса энвайронментальный подход активно 
развивается и специфицируется, уходя от ограниче-
ний понятия «экологическое», что выражается 
в оформлении новых научных журналов и исследо-
вательских групп. Так, в 2008 году была создана Ас-
социация энвайронментальных наук (AESS, 
Association for Environmental Studies and Sciences) 

Вокруг 
энвайронментализма
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и начато одноименное периодическое издание, 
в 2012 году был основан журнал Environmental 
Humanities, а в 2014-м — журнал Resilience: A Journal 
of the Environmental Humanities. Открытие новых 
публикационных пространств свидетельствует о ро-
сте актуальности энвайронментальной гуманитари-
стики как самостоятельной комплексной области 
исследований, не замкнутой в рамках отдельных 
базовых дисциплин. Номер журнала «Городские ис-
следования и практики», который вы читаете, не яв-
ляется первой попыткой зафиксировать энвайрон-
ментальный научный дискурс в России (см., 
например, выпуск журнала Versus (№ 4, 2022), по-
священный экокритицизму). В отечественной науке 
из гуманитарных дисциплин, работающих с энвай-
ронментальной проблематикой, относительно раз-
витыми являются энвайронментальная или экологи-
ческая история, в особенности советского периода 
(например, работа тюменской группы «Антропошко-
ла»). Достаточно популярной оказалась в России так 
называемая нечеловеческая экология (non-human 
ecology) Тимоти Мортона в рамках большого пово-
рота в сторону нечеловеческих онтологий (Филипп 
Дескола, Жан-Мари Шеффер, Бруно Латур, Эдуарду 
Вивейруш де Кастру, Эдуардо Кон, Анна Цзин, 
Джейн Беннет и др.). Однако по-прежнему энвай-
ронментальные исследования в силу сложности 
термина и размытости методов и оптик остаются 
в положении необоснованного новояза и заменяют-
ся более привычными «экологическими» и «экокри-
тическими» исследованиями. Нет и согласия в тран-
скрипции термина, что рождает ситуацию удвоения 
исследовательского поля на тех, кто предпочитает 
писать «энвайронментализм», и на тех, кто предпо-
читает писать «инвайронментализм»4.

В этот номер включены статьи, которые на пер-
вый взгляд могут показаться далекими друг от друга 
по дисциплинарной принадлежности: экология куль-
туры и организационная психология, исследования 
альтернативных похоронных практик и буддизма, 
искусствоведение и философская критика. То, что их 
объединяет, — это экологическая чувствительность, 
которая может быть увидена в интегральной оптике 
на разные человеческие практики, индивидуальные 
и коллективные, в городе и за его пределами. 

Часть авторов представленных статей провели 
ряд научных мероприятий по тематике энвайрон-
ментализма: секция «Энвайронментализм, экокрити-
цизм и экологические практики в современном 
мире» (Всероссийская научная конференция «Со-
временные методы изучения культуры — ХV», 8 апре-
ля 2023 г., РГГУ), Международная научная конфе-
ренция «Энвайронментализм и экокритицизм: 
множественность исследовательского опыта, разли-
чие языков и общность логики» (29–30 сентября 

4. Так, в едва ли не единственной монографии, посвященной социальным аспектам энвайронментализма, используется именно 
последний вариант написания [Баньковская, 1991].
5. Первые два мероприятия были проведены в рамках проекта РГГУ «Энвайронментализм и экокритицизм в гуманитарных науках» 
(конкурс «Студенческие проектные научные коллективы РГГУ»).

2023 г., РГГУ)5, секция «Энвайронментализм и эко-
критицизм: от заботы о “природе” к новой эпистемо-
логии» (XXII Международная конференция молодых 
ученых «Векторы 2024» (18–21 апреля 2024 г., 
МВШСЭН). Этот номер журнала является своего 
рода промежуточным итогом нашей работы и при-
глашением для сотрудничества, критики и расшире-
ния исследовательского поля и научного языка с це-
лью анализа современной жизни и современных 
проблем — в городе, в природе, в климате, в среде.

Алена Еременко
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1
XX век оказался временем переосмысления человечеством отношений 
с природой. Промышленники 1910-х, наполняющие пустыни нефтедо-
бывающими вышками, и экологические активисты 2010-х, захватываю-
щие платформы в северных морях, не отличаются по своей форме от-
ношений с природой: человек несет ответственность [Вилейкис, 2020], 
просто она принимает разные обличия — эксплуатации и охранитель-
ства, которое суть эксплуатация, только в другой, отложенной и рафи-
нированной форме («мы должны сохранить амурских тигров и корал-
ловые рифы для того, чтобы ими могли любоваться наши внуки»). 
Жажда наживы сменилась патриархальной заботой. Ответственность — 
главное слово дискурса Просвещения — «взрослого» кантовского «вы-
хода из состояния несовершеннолетия». Взрослый, совершеннолет-
ний — ответственный хозяйствующий субъект, рачительно управляющий 
своим наследством: «И все же тип мещанина в высшей степени выра-
жен в обоих [Канте и Робеспьере]: природа предназначила их к отве-
шиванию кофе и сахара» [Гейне, 1958, с. 97].

«Взрослый» человек Просвещения — уверенный в себе, не испыты-
вающий тревоги и страха, побеждающий знанием2, рациональным пла-
нированием, анализом причин и следствий, взвешиванием выгод 
и рисков и в конечном итоге осознанием своей необходимости.

1. Статья подготовлена в рамках реализации грантового исследования Комитета науки 
Министерства науки и высшего образования Республики Казахстан «Влияние урбаниза-
ции на радикализацию исламского фундаментализма на примере Алматы: угрозы и меры 
противодействия» (ИРН AP23489903).
2. Например, концепция «Страх убивает разум», вокруг которой выстроен культ Бене 
Гессерит в романе Фрэнка Герберта «Дюна» [Герберт, 2017].

Что могло 
пойти не так: 
тревожность 
и городской 
дизайн1
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В данной статье исследуется влия-
ние философии эпохи Просвещения 
на современные экологические кон-
цепции и городской дизайн. Авторы 
рассматривают, как идеи Просвещения 
способствовали формированию отношений 
человека с окружающей средой, начиная 
с эпохи барокко. Они подчеркивают, 
что Просвещение внесло значительный 
вклад в рационализацию и оптимизацию 
городского пространства, вытеснив 
тревожность и страхи.
Основное внимание уделяется тому, как 
философы XVIII века и их последователи 
закладывали фундамент для экологиче-
ского сознания, приводя к переосмысле-
нию взаимодействия человека с природой 
в XX веке. В тексте рассматривается 
концепт ответственности, сложившийся 
в эпоху Просвещения, и его влияние 
на современную экологическую повестку.
Сравниваются различные исторические 
периоды, когда альтернативные модели 
взаимодействия с природой могли бы 
стать доминирующими, но в итоге 
уступили рациональному подходу Про-
свещения.
Исследование акцентирует внимание 
на изменениях в восприятии времени 
и пространства, возникших под влия-
нием Просвещения, и их значении для 
современного экологического дискурса 
и урбанистики.

Ключевые слова: Тимоти Мортон; Просве-
щение; тревожность, экология; город-
ской дизайн; Роберт Курвиц; депрессия; 
окружающая среда; барокко; solarpunk; 
Жак Бодрийяр; городская среда; город-
ское планирование; инфраструктура
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Отсюда и просвещенческий городской дизайн — 
рациональный, оптимизирующий, подчиняющий все 
логике эффективности и потребления, выбросивший 
тревогу на задворки разума.

Интерлюдия. Просвещение

Идея медленного тления, того, что последние ночи 
уже наступили и мы смотрим на угольки человече-
ской цивилизации, невозможна в эпоху Просвеще-
ния. Апокалипсис, если он произойдет, не может 
быть растянут во времени — точка, находящаяся 
за пределами мыслимости. Просвещение создало 
вечное время — облик городов, который не изменит-
ся, здания, которые не могут обратиться в развали-
ны, будущее, которое обязательно, непременно на-
ступит. Просвещение — это христианство минус 
эсхатология. Даже картинки конца света, которые 
рисует порожденная Просвещением культура, пред-
полагают одномоментный взрыв (войну, катаклизм), 
которые закончат человеческую историю, либо «оп-
тимистичный» вариант, в котором она уже закончи-
лась и теперь человечество возрождает новый мир 
на руинах прежнего.

Просвещение просвещает буквально — «эпоха 
Просвещения» совпадает с появлением централизо-
ванного городского освещения, когда факельщиков, 
сопровождающих в пути по ночному городу того, 
кто может себе их позволить, заменяет централизо-
ванная сеть фонарей, сперва масляных, затем газо-
вых, затем электрических. Эта технология означает 
захват городского пространства светом — а пока он 
выполнен не до конца, все не подлежащее ему при-
нимает имя «темных углов», в которых может скры-
ваться преступник, нищий бродяга или поэт, но ни-
как не должен оказываться добропорядочный 
буржуа [Beaumont, 2015].

Современное воображение о дизайне городской 
среды воспроизводит эту просвещенческую модель 
в режиме «педаль в пол»: оно предполагает собой 
воздушные цифровые формы, белые, зеркальные 
и зеленые поверхности. Города-сады реализуют 
утопические образы, почерпнутые уже не столько 
из проектов Ле Корбюзье или Томаса Мора, а из на-
учной фантастики. Повседневный ужас городов ки-
берпанка Гибсона [Гибсон, 2017] и Дика [Дик, 2016], 
где основным свойством среды является опасность, 
остался среди бесконечных киноремейков — теперь 
их место занял solarpunk, буквальный город Солнца 
и «солярных» технологий. Свет не привносится в го-
род с помощью систем освещения — он становится 
элементом архитектуры, это город бесконечного 
дня. Здесь много зелени, много солнечного света 
и голубоватой воды. Развитие цифровых техноло-
гий, доступность информации и схожие образова-
тельные тенденции приводят к унификации совре-
менных мегаполисов, странному эху колониально- 
имперского европейского проекта: как от Гоа 
до Куала-Лумпура в городских центрах можно не-
пременно найти собор с барочной лепниной и об-

лаком путти, так и в современном мегаполисе обя-
зательно должно быть белое здание с текучими 
формами и гигантскими полотнищами сплошного 
стекла. Но архитектура Захи Хадид — это не барокко, 
ее плавные изгибы не тревожат и не волнуют — они 
отсылают, скорее, к естественному колыханию купо-
ла медузы или стабильным орбитам космических 
тел. Современность добавляет важную черту подоб-
ного «однообразного» пространства — оно оккупиру-
ет образы будущего. 1990-е: Фукуяма пишет «Конец 
истории» [Фукуяма, 2004]. Города-генерики [Колхас, 
2015], эффекты глобального города [Маккуайр, 2014] 
описаны тогда же. Лозунг современного «города 
будущего» — «будущее уже здесь»: таким образом, 
будущее перестает быть будущим, ждать нечего, 
тревожиться не о чем. Будущее не таит в себе опас-
ностей, потому что повседневная жизнь корпоратив-
ного работника — человека, для которого строится 
город-сад, — движется по понятной траектории. Мир, 
в котором невозможно проиграть, где не случится 
радикальная катастрофа, каждый следующий день 
будет лучше предыдущего. «Вечное настоящее, за-
стрявшее в повторяемости gif-изображения» [Рей-
нольдс, 2015]. Дизайн солнечных городов предпола-
гает, что среда должна быть тотально безопасной. 
Здесь не должно быть острых углов, жестких линий, 
темных переулков. Дизайн среды впускает природу 
в себя, укутывая ее своими объятиями, делая при-
рученной частью мира. Важной частью концепции 
любого дизайна является отсутствие внешнего, 
опасного. Урбанисты замеряют уровень зеленых 
насаждений в каждом отдельном районе, город вы-
строен по принципу рекреационных зон — где боль-
ше зелени, там лучше. Дизайн города впускает 
в себя природу только как ресурс «повышения ин-
декса благополучия» жителей: зеленые насаждения 
заполняют собой стены и крыши зданий и рекульти-
вированные шоссе, но представляют собой только 
места для прогулок. Продуктивное двухстороннее 
отношение с природой, которое реально совмеща-
ло бы городской и природный порядки, предпола-
гало бы включение в трофические отношения 
и биоценозы, полные обоюдной прекарности: угро-
зы голода (как в случае urban farming) и угрозы 
быть съеденным. Просвещенческий город предла-
гает исключительно прирученную, безопасную При-
роду (с большой буквы, в смысле Тимоти Мортона) 
и в этом смысле ничем принципиально не отличает-
ся от садов Версаля или английских парков (вклю-
чая специально разводимых и предназначенных для 
охоты оленей).

Так было не всегда: есть как минимум три перио-
да в истории европеизированной культуры, в каж-
дом из которых возможно было «подорвать» тради-
цию европейского Просвещения, сделать другую 
модель отношений «человек — среда» доминирую-
щей. В нашей истории Просвещение неизменно 
побеждало, вымарывая память из учебников исто-
рии, как большевики стирали бывших товарищей 
с фотографий.
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Данный текст попробует восстановить стертые 
фигуры, показав четыре точки, в которых Просве-
щение могло проиграть.

Драма. XVII век

Предшественником европейского Просвещения 
была эпоха барокко — не похожая ни на более ран-
ние, ни на поздние европейские эстетические тра-
диции. Барокко — странный, мрачный, мистический 
период истории, сложный для понимания из совре-
менности. Восприятие периода барокко формиро-
вало ситуативные, случайные символические значе-
ния, которые собирались в моменте.

Обращаясь к работе Вальтера Беньямина «Про-
исхождение немецкой барочной драмы» [Беньямин, 
2002], можно на примере немецких театральных про-
изведений описать суть европейского барокко. Клю-
чевыми переменными являются воля случая и время, 
в качестве одного из действующих лиц — ситуация 
не предопределена изначально, а складывается 
здесь-и-сейчас, вместе с переменой героев и обстоя-
тельств может привести к иному результату. Темпо-
ральность, выступающая в качестве одного из персо-
нажей, становится не внешним обстоятельством, 
но производимым изнутри. Барочные способы про-
изводства времени делали его видимым, заметным: 
объекты создавали темпоральность, время было вяз-
ким, движущимся, не абсолютной величиной.

Барокко идеализирует тревогу, она является опе-
рациональным состоянием мыслящего субъекта: не-
уверенность, ненадежность, нестабильность. Бароч-
ное представление существует в промежуточной 
точке отношения к Богу. С одной стороны, началось 
низвержение всемогущей сущности, которая целиком 
определяла жизнь и мораль смертных от начала 
до гибели и эпохой Просвещения, где место «пустого 
бога» заняла природа. Барокко не давало никаких 
гарантий, никакой стабильности — торжество вакуума, 
когда Бог еще не умер, но уже перестал контролиро-
вать окружающий порядок, а рациональность не ста-
ла единственной догмой, объясняющей все, кроме 
смутных страхов. Horror vacui [Law, 2011] — ужас вакуу-
ма, пустоты, что стабильная картина мира рискует 
обернуться обманом — был частью искусства и повсе-
дневной культуры периода барокко.

Обнаружить изнанку городской среды, выпасть 
из нормального миропорядка, испытать ощущение 
опустошенности — ночной кошмар современного жи-
теля мегаполиса. Городская жизнь, выстроенная во-
круг нескольких констант пространства-времени: ка-
лендарей, часов, графиков движения автобусов 
и обязательного обеденного перерыва офисной ра-
боты, подразумевает только иллюзию плотности, по-
тому что любой выход за рамки подталкивает к воз-
можности выпасть в «складку» [Делез, 1997]. Барочная 
архитектура предполагала пустоты нормой, местом, 
которое невозможно исключить ни из искусства, 
ни из повседневности, ни из коллективного вообра-
жения. Барочные истории полнятся рассказами о по-

терявшихся и потерявших мир, заблудившихся и за-
плутавших, людях, у которых нет точки опоры.

Эпоха барокко связана с первым случаем теоре-
тически эксплицированной экологической тревоги — 
Мэттью Хейл и Уильям Петти уже озабочены ростом 
населения и ограниченностью ресурсов, а уже 
в XVIII веке пишут Мальтус и Джон Стюарт Милль.

Продолжая рассуждения Гастона Башляра [Баш-
ляр, 2014] и Анри Лефевра [Лефевр, 2015], мы можем 
обратиться к понятию дома, которое является нуле-
вой точкой для каждого человеческого субъекта. 
Место, из которого выстраиваются все отношения 
с окружающим миром, откуда можно начинать изме-
рять и контролировать пространство. Обращаясь 
к различным психическим и феноменологическим 
опытам, исследователи указывают, как первоначаль-
ная территория формирует ощущение устойчивости 
и безопасности, которое впоследствии человек экс-
траполирует на большие масштабы, расширяя зону 
известного и подконтрольного.

Разделение на «свое» и «чужое» было продуктом 
неолитической революции и на тысячи лет опреде-
лило отношения человека и пространства. Барокко 
стало исключением, когда чуждое, странное вошло 
в дома, поселилось в темных углах, сгустилось в ды-
моходах, скрылось за рамами картин и историй, зву-
чащих под треск камина. Когда магия существовала 
и сопротивлялась как умирающей Церкви, так и за-
рождающейся Науке [Scribner, 1993]. Так не могло 
продолжаться долго — безопасный дом, лишенный 
жуткого чердака и странного подвала, должен уни-
фицировать все доступное пространство на Земле, 
потому что постоянное существование в состоянии 
тревоги разъедает саму ткань повседневности, 
не давая сформироваться нормальности.

Исторически барокко проиграло. Эпоха Просве-
щения в науке и романтизм в искусстве положили 
конец нестабильной картине мира, поставив на опу-
стошенное место «Бога» Природу. Европейская кар-
тина мира снова зафиксировалась на три сотни лет.

Дизайн. 1970-е

Дизайн 1970-х годов выбивался из полной надежды 
и счастливого будущего картины мира, представляя 
мир не светлым и счастливым [Фишер, 2020]. Это по-
следнее время, когда тревога была эксплицирована, 
легитимирована. Образы эпохи диско — размышления 
о потенциально опасном грядущем, но которое воз-
можно прожить. Марк Фишер и Саймон Рейнолдс со-
крушаются, что «у нас отобрали будущее», но послед-
ний раз будущее существовало в качестве страха 
и тревоги, а не бесконечного комфорта и счастья.

Обращаясь к культуре и дизайну 1970-х, исследо-
ватели отмечают, что это реалистичный ремейк футу-
ризма 1930-х, где вместо государства всеобщего бла-
госостояния будущее предполагает постепенную 
деградацию, опустынивание, бедность и коллектив-
ную депрессию. В рваных, причудливых интерьерах 
1970-х свет, в отличие от инструмента, который позво-
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ляет экономить на искусственном освещении и напол-
няет пространство целиком, разрезается тенями, пе-
рестает быть функциональным. Тени перестают быть 
мусорным пространством, становясь нормальной ча-
стью городов. В отличие от современной городской 
среды, где все пространство должно быть осмыслен-
ным, города 1970-х позволяют переносить внимание 
на неудобные зоны, замечая, но еще не уничтожая их.

1970-е были последней точкой, где будущее ради-
кально отличалось от прошлого и далеко не в луч-
шую сторону, — временем, когда история могла дви-
гаться через различия, а постепенная деградация 
воспринималась как что-то нормальное и возможное.

Устойчивость. Недалекое будущее

Современный экологический дискурс выстроен во-
круг операционального термина sustainability 
[Harte, 1995], что не совсем корректно переводят 
на русский язык как «устойчивое развитие». Не со-
всем корректно, потому что sustainability не содер-
жит в себе даже парадигмы развития, это просто 
поддержание — чего? Текущего курса развития? Это 
противоречит идее радикального изменения и пе-
реустройства социума ради достижения 
sustainability. Остается поддержание ради поддер-
жания, бесконечная надежда без содержания, по-
пытка удержать вместе несовместимые идеи — буду-
щего как будущего и вечного настоящего, 
превращенного в самоцель.

В 1998 году Жак Бодрийяр писал:

Мы прыгаем в бездну регрессирующей истории, 
поддавшись ностальгии по пересмотренному и об-
новленному прошлому, и, поступая так, мы утрачи-
ваем представление о будущем. Именно поэтому 
несколько лет назад я пришел к выводу, что Год 
2000 не будет. Он не произойдет просто потому, 
что история столетия уже закончилась, и мы лишь 
постоянно переживаем ее. Выражаясь метафори-
чески, мы никогда не будем в будущем. Наш мил-
ленаризм не имеет будущего. Милленаристский 
дух Года 1000 был пережит как огромный страх. 
Но по крайней мере он предвещал Пришествие 
и явление Царства Божьего. Сегодня же наши пер-
спективы темны и сомнительны. Все, что осталось 
от милленаристских ожиданий, — обратный отсчет.

Так и случилось.
Человечество жаждет будущего, однако будущее 

не может быть будущим надежды, но оно не может 
быть и будущим отчаяния (потому что тогда оно схло-
пывается в продолжение того же (ускоряющегося, ак-
селерационистского) курса на катастрофу и/или сингу-
лярность. Sustainability как идеология удерживания 
удерживания представляет собой высшую точку «ок-
купации будущего»: попытки замкнуть его принципи-
альную прекарность в стеклянном шаре настоящего.

3. https://rustyquill.com/show/the-magnus-archives/.

Термин «устойчивость» (sustainability) — существи-
тельное, используемое в экологии для обозначения 
состояний и условий, которые могут сохраняться 
в течение неопределенного периода времени, — стал 
более регулярно, чем раньше, вводиться в дискурсы 
развития. В начале 1970-х годов термин «устойчивое 
развитие» был придуман, вероятно, Барбарой Уорд 
(леди Джексон), основательницей Международного 
института окружающей среды и развития [Ward, 1972]. 
Концептуальные основы современного использова-
ния термина «устойчивое развитие» были закреплены 
в начале 1970-х годов. Проект выживания призывал 
к созданию «стабильного общества», которое могло 
бы «существовать бесконечно долго и при этом при-
носить оптимальное удовлетворение своим членам». 
В книге «Пределы роста» [Meadows et al., 1972] гово-
рилось о «состоянии экологической и экономической 
стабильности, устойчивой далеко в будущем» и спо-
собной удовлетворить основные материальные по-
требности всех людей.

В этом смысле «устойчивости» не сопутствует, 
а противостоит так называемая экологическая тре-
вожность (climate anxiety, которая уже стала офици-
альным психологическим термином [Clayton, 2020]). 
Одним из характерных черт Gen-Z — поколения, ро-
дившегося уже в эпоху развернутого публичного 
дискурса об антропоцене, — называют апокалипти-
ческое сознание и чувство беспомощности/безыс-
ходности перед неизбежным климатическим кризи-
сом, выхода из которого не видно. У этого 
поколения еще есть шанс дожить до конца, но сле-
дующее будет непременно обречено на стирание 
из времени, пространства, истории. Человечество 
сохраняет свою наивную уверенность в возможно-
сти контроля, но на деле последний рубеж уже 
пройден [Pihkala, 2020], история заканчивается — 
не волей человека, а силами природы, к ней без-
различными. Здесь нет места ни чувству вины, 
ни коллективной ответственности, ни возможности 
спасения — мир заканчивается, а человечество 
не обратит на это внимание [Morton, 2024].

В подкасте «Архивы Магнуса»3 основными антаго-
нистами являются «боги», или, точнее, сверхсущно-
сти — персонификации 14 человеческих страхов: 
смерть, одиночество, война, голод, тотальная наблю-
даемость, замкнутые пространства, бесконечность... 
Большинство из них существуют столько же, сколько 
человечество, а некоторые древнее, так как даже 
высшие животные испытывают страх. Однако одним 
из самых пугающих потенциальных исходов, который 
персонажи пытаются предотвратить, является появ-
ление новой, пятнадцатой «персонификации страха»: 
страха климатического кризиса, который потенциаль-
но может обрести собственную форму и составить 
конкуренцию остальным четырнадцати и превзойти.

Климатическая тревожность отличается от ба-
нального страха смерти — в этом смысле это не про-
сто хайдеггерианский ужас конечности, распростра-
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ненный на все человечество, подобно тому, как 
Бердяев переживал все трагедии человечества 
в смерти своего кота Мури. Это не так работает.

Донна Харауэй [Харауэй, 2020] и Анна Цзин 
[Цзин, 2017] говорят примерно об одном и том же: 
о том, что мыслить будущее в терминах «спасения» 
и «защиты» непродуктивно для современной ситуа-
ции; более того, именно такое мышление и завело 
нас в ту ситуацию, в которой мы находимся сейчас. 
Грибы мацутакэ процветают на поврежденных ланд-
шафтах; Харауэй называет свою книгу Staying with 
the Trouble, в том числе заимствуя это название 
из психотерапевтического дискурса — «оставаться 
в тревоге» как практика из когнитивно-поведенче-
ской терапии: не бежать от состояния тревожности, 
а находиться в нем и учиться его переносить.

Что это означает для дизайна городской среды? 
Как мог бы выглядеть городской дизайн, который 
принял бы тревогу, а не пытался ее залакировать, 
утерапевтировать в ноль или замести под ковер?

Один из вариантов — это норвежская концепция 
номадических городов, которые складываются и рас-
кладываются. Архитектор Стани Камбот, автор книги 
«Номадический город», лидер творческой группы 
Echelle Inconnue, которая прицельно работает над 
апокалиптическими и постапокалиптическими сцена-
риями развития городских агломераций и которая 
в том числе призывает обратить особое внимание 
на «группы населения, которые дороги нам и кото-
рые, несомненно, будут продолжать уничтожаться 
в будущем (путешественники, стационарные, обособ-
ленные, кочевые или путешествующие промышлен-
ные рабочие, ярмарочные рабочие, бездомные 
и т. д.). В том же духе особое внимание будет уделять-
ся жилью и условиям жизни в постапокалиптический 
период (развитие жилья для рабочей силы и нежела-
тельных лиц в крошечных домах или лагерях, управ-
ляемых государственными или промышленными си-
лами, расположение, обусловленное близостью 
к компании для ограничения воздействия путеше-
ствий на окружающую среду, и т. д.)» [Бодрийяр, 1998]. 

Городской дизайн в свете наступающего конца 
света должен быть тревожным.

Пора расстаться с мыслью, что можно найти 
«правильный» способ устроения городов, «опти-
мальную» стратегию, «хорошую» архитектуру. Реали-
зовать концепцию номадического города в реально-
сти — это смириться с разрушением, с неизбеж- 
ностью руинизации. Не просто смириться — принять 
ее как условие и стратегию. Коллаборация архитек-
тора с природой — это не встраивание природы 
в архитектуру или архитектуры в природу, это архи-
тектура, которая осознает, что она в том числе при-
родный объект — а все природные объекты взаимо-
действуют со средой и разрушаются.

Серость. Конец Света

Действительно экологичный образ городов будуще-
го мы можем увидеть в романе Роберта Курвица 

«Божественный и страшный аромат» [Курвиц, 2013]: 
разрушаемые атомными бомбардировками мегапо-
лисы модерна и наступающая Серость (в мире Кур-
вица — субстанция, которая неумолимо поглощает 
материю вместе со всеми островками человече-
ства). Элизиум — мир, который заканчивается. Роман 
Роберта Курвица подсказывает — Просвещение мо-
жет быть уничтожено только онтологически: во все-
поглощающей Серости и атомном огне.

Серость не принципиально Внешняя Природа, 
которая находится по ту сторону онтологической 
границы [Morton, 2016], но история, ставшая мате-
риальной. В отличие от безопасного просвещенче-
ского времени, которое выражено в фиксирован-
ных промежутках: часах и календарях, которое 
движется прямолинейно в светлое будущее, Се-
рость происходит одновременно. В ней смешан 
весь коллективный человеческий опыт, отражаю-
щийся одномоментным эхом: каузальные связи пе-
рестают иметь значение, события просто случи-
лись одновременно, а выцветшие останки 
поглощенного материального мира перемешаны 
с эхом событий разных эпох. Серость исключает 
опыт из реальности.

В отличие от различных концепций историзма, 
Серость не делает разницы между проигравшими 
и победителями [Беньямин, 2000б; Агамбен, 2000], 
не пытается ни вжиться в реальный образ эпохи, 
ни ожидать Мессию [Беньямин, 2000а]. Она просто 
перемешивает весь коллективный опыт: память лю-
дей, идеологии, идеи, где четыре пропавшие де-
вушки ценностно значат столько же, сколько исчез-
новение огромного аэростата с тысячей пассажиров 
на борту, потому что самого понятия ценности уже 
не существует.

Это не конец истории, а стеклянный шар, в кото-
ром опыт человечества замрет навсегда: не будет 
бесконечного воспроизводства, цепочек поставок, 
экономического роста или капитализма — останется 
только Серость. Она пожирает историю, оставляя 
спутанный клубок событий. Иметь прошлое — 
не значит иметь историю, для нее необходим ре-
флексивный разум, а в Серости его нет, поэтому там 
все происходит одновременно.

Городская среда становится экологичной не по-
тому, что человечество позволяет природе сосуще-
ствовать с городом, а потому что Природа и Исто-
рия оказываются двумя аспектами одного 
гиперобъекта [Вилейкис, Ханова, 2021], несравнимо 
большего, чем человечество, не являясь внешним 
по отношению к наблюдателю, а обволакивая его, 
делая частью себя. 

Население мира Элизиум нормализует конец 
света — его даже не ждут, просто перестают заме-
чать. Жизнь продолжает существовать как она есть. 
Люди продолжают употреблять витамины, есть ис-
ключительно здоровую пищу и уделять время ут-
ренним пробежкам. Серость, которая поглотит го-
род через несколько суток, равно как и линия 
фронта, приближающаяся с другой стороны, никого 
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не волнует. Повседневность тотально побеждает — 
горожан волнует качество водопроводной воды 
в последние часы существования мира:

Крейсеры гибнут под обстрелами в Северном 
море, но государство по-прежнему предлагает 
безработному человеку искусства возможность 
переподготовки в своей сфере деятельности. 
Граад теряет Полярное плато на севере, Елинка 
сгорает в пожаре в трехмесячную зимнюю ночь, 
и никто не выживает, но безработный Петер Пе-
терссон по-прежнему рассказывает о книге, ко-
торую вот-вот допишет. Граад оставляет второ-
степенный театр военных действий в Катле, 
собирая силы для защиты родной изолы, путь 
в Арду оказывается открыт для агрессора, фронт 
с каждым днем приближается, но о книге Петера 
Петерссона по-прежнему ничего не слышно. Та-
ким образом, невзирая на возмущение экстреми-
стов, государство Вааса покидает историческую 
сцену с трехлетним оплачиваемым отпуском 
по уходу за ребенком и безукоризненно работа-
ющим общественным транспортом.

Кажется, ничто не может помешать экологически 
сознательным «проектам будущего». В месяцы, 
когда Серость уже подползает к Ваасе через оке-
ан, сбывается заветная мечта лоббистских групп 
по борьбе со световым загрязнением. В промыш-
ленных и коммерческих зданиях гасят искусствен-
ное освещение в конце рабочего дня, уличные 
фонари накрывают специальными фильтрами. 
Вааса становится первым и последним в истории 
крупным городом, полностью избавившимся 
от светового загрязнения. Это не только мера 
против бомбардировок, но и забота о птицах, ко-
торые без этого легко могли бы заблудиться 
в световых лабиринтах города, и тюленях, чей 
брачный ритм нарушается из-за слишком долгого 
дня. Можно над этим смеяться, но в то время, как 
большой мир на заднем плане превращается 
в кровавый вихрь, в Ваасе ты вечерами выходишь 
с семьей на улицу и ведешь себя так, будто ниче-
го не происходит. Только далекие взрывы нару-
шают глубокое спокойствие зимней ночи, чистоту 
ее звездного неба. Все смотрят на него, запроки-
нув головы [Курвиц, 2013, c. 174–175].
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В декабре 2009 года в Государственном центре современного искус-
ства (ГЦСИ) в Москве открылась выставка «Прочь из города / Out of 
City. Ленд-арт», посвященная неофициальному социалистическому ис-
кусству Словакии, Чехии и России 1960 — 1980-х годов. Двумя годами 
ранее, в 2007-м, прецедентная выставка с названием «Прочь из города. 
Ленд-арт» («Z mesta von. Umenie v prírode») прошла в Городской гале-
рее в Братиславе (Galéria mesta Bratislavy) и повторилась год спустя. 
Куратор выставки Даниэла Чарна в одноименной двуязычной книге- 
каталоге «Z mesta von / Out of City. Umenie v prirode / Land Art» объяс-
няет, что, несмотря на то, что ленд-арт не стал в Словакии самостоя-
тельным направлением, разнообразные формы реакции на природу 
и ландшафт имели место в творчестве большинства художников неофи-
циальной арт-сцены, в основном в рамках концептуальной и акцион-
ной деятельности, средой которой выступало неурбанизированное 
природное пространство. Даниэла Чарна подчеркивает, что «словац-
кий ленд-арт» имеет свою специфику, заключающуюся в том, что за-
действование природного ландшафта как места и как материала явля-
ется реакцией на экологические проблемы, которые были предметом 
обсуждений на неформальных встречах этих художников. Один из наи-
более ярких представителей словацкого неофициального искусства, 
Рудольф Сикора, участвовал в экологической конференции в Смоле-

. Работа выполнена в рамках проекта РГГУ «Энвайронментализм и экокритицизм 
в гуманитарных науках» (конкурс «Студенческие проектные научные коллективы РГГУ»).

Между городом 
и ландшафтом: 
энвайронменталь-
ное искусство, 
ленд-арт 
и «Коллективные 
действия»1
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В статье анализируется феномен обраȞе-
ния представителей искусства второй 
половины ȺȺ века к природной среде: 
ленд-арт, энвайронмент-арт, эко-арт 
в США и Ȫвропе, неофициальное искус-
ство социалистической Словакии и СССР. 
Западные художественные практики, 
представленные в работах Роберта Смит-
сона, Ричарда Лонга, Алана Сонфиста, 
Агнес Денес и других художников, обȟ-
единяет отказ от галерейного искус-
ства и вовлечение окружаюȞей среды L 
природной среды в случае ленд-арта, 
городской и глобальной среды планеты 
в случае энвайронмент-арта и эко-
арта. В странах социалистического 
лагеря тенденция обраȞения к природной 
среде присутствовала в неофициальном 
искусстве конца 1960K1980-х в формах 
теоретических концептов, инсталляций 
и акций «на природе». На примере вы-
ставок в Ȧратиславе 2007 года и Москве 
2009K2010 годов видно, что природная 
среда в странах соцлагеря понималась 
как идеологически нейтральная среда 
в противоположность официальному 
режиму, тем не менее экологическая 
обеспокоенность входила в поле творче-
ских дискуссий словацких художников, 
как в случае Рудольфа Сикоры. Акции 
«Поездки за город» московской арт-
группы «Коллективные действия» (КД) 
рассматриваются как особый случай: 
несмотря на то что они реализовыва-
лись на природе, их эстетический смысл 
и генезис неотделимы от городской 
среды, чему посвяȞены теоретические 
работы Андрея Монастырского, одного 
из основателей КД. Расȝатывание границ 
искусства и окружаюȞей среды, обнару-
женное как у советских художников, так 
и в других художественных практиках 
на Западе («анархитектура», концепту-
альная фотография и проч.), заставляет 
пересмотреть суȞествуюȞие искусство-
ведческие направления (минимализм, 
концептуализм, современное искусство) 
и констатировать ключевую роль пере-
осмысления природной и городской сред 
и границ между ними в становлении 
современного многообразия художествен-
ных течений и направлений. 

КлȣчеȇȠе ȖлȓȇȄ: ленд-артR энвайрон-
ментальное искусствоR московский кон-
цептуализмR «Коллективные действия»R 
«Поездки за город»
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ницком замке недалеко от одноименной словацкой деревни 
в 1978 году, в рамках которой он организовал выставку «Время — 
пространство — реальность» (Čas — priestor — realita) и прочитал лек-
цию о роли искусства в формировании экологического мышления 
[Sikorová, 1996]. Важность фигуры Сикоры для выстраивания концепции 
братиславской выставки заключается в том, что его акция «Прочь 
из города» (Z mesta von) 1970 года с нанесением стрел на заснеженную 
землю по направлению из города в лес дала название всей выставке 
и, таким образом, выступила ее идейной основой. 

Если для Сикоры характерна экологическая обеспокоенность, что 
можно увидеть в визуальных работах, таких как плакат с изображением 
внеисторического ландшафта под названием «Земля не должна стать 
мертвой планетой» (Zem sa nesmie stát mrtvou planétou, 1977) или пла-

ЦитирȓȇȄȒие: Ȫременко А. А. (2024) 
Между городом и ландȝафтом: энвай-
ронментальное искусство, ленд-арт 
и «Коллективные действия» // Ȩородские 
исследования и практики. 
Т. 9. №3. C. 16K29. $OI: https:// 
doi.org/10.17323/usp93202416-29

Рудольф Сикора, фотографии из серии «Прочь из города», Братислава, Словакия (1970)
Источник: https://www.webumenia.sk/.
© Slovenská národná galéria, SNG

Артпроспект 
П.О.П., фотозапись 
акции «Спираль I», 
недалеко от Брати-
славы, Словакия 
(1980)
Источник: https://
flashar t.cz./
©1980 Artprospekt 
P.O.P.



Г О Р О Д С К И Е  И С С Л Е Д О В А Н И Я  И  П Р А К Т И К И Т О М  9 .  № 3 .  2 0 2 4 1 8 

кат со словами-названиями континентов, 
которые складываются в фигуру дома, под 
названием «Наш дом» (Náš dom, 1975 — 
1978), то для других словацких концептуа-
листов более актуальна (что, впрочем, ха-
рактерно и для работ Сикоры) ситуация 
политической цензуры советского режима, 
и природа в этом смысле оказывается 
пространством свободной реализации 
идей и выражения мнений художественны-
ми средствами. Такие художники, как Алекс 
Млынарчик, Яна Желибска, группа «Арт-
проспект П. О.П.», Питер Бартош, Михал 
Керн, Дезидер Тот и другие, выражают 
скорее не экологическую тревогу, но лич-
ную историю отношения с природой и че-
рез это — самих себя, что было невозмож-
но в обезличенной, в том числе в силу 
политического режима, городской среде 
[Čarná, 2007]. 

Концепция выставки в Братиславе мо-
жет быть описана следующим образом: 
локальный словацкий концептуализм и ак-
ционизм встраивается в международное 
направление ленд-арта через артикуляцию 
общих черт — работу с природным ланд-
шафтом и проявление экологической обес-
покоенности. На московской выставке 
были представлены те же работы словац-
ких художников и был добавлен россий-
ский блок «За забором», куда вошли доку-
ментации работ и акций Франсиско 
Инфанте, Анатолия Жигалова и Натальи 
Абалаковой, Никиты Алексеева, Бориса 
Бича и Михаила Чернышова, Игоря Лутца 
и Вадима Захарова, арт-групп «Коллектив-
ные действия» и «Гнездо». Из работ этих 
художников центральными на выставке 
были материалы акций «Поездки за город» 
группы московских концептуалистов «Кол-
лективные действия». Помимо очевидной 
схожести в названиях акций — «Прочь 
из города» Рудольфа Сикоры и «Поездки 
за город» КД — объединяет словацких 
и российских художников противостояние 
позднесоветской идеологической несвобо-
де путем перемещения в идеологически 
нейтральное пространство «загорода» 
[Гройс, 2011; Бишоп, 2011]. Обосновывая же 

. Отсюда работы названных художников иногда называют «сайт-специфическим искусством» (site-specific art).

связь между советскими концептуалистами 
и ленд-артом, куратор выставки Наталья 
Гончарова делает акцент на том, что обра-
щение к земле и природным простран-
ствам является следствием расширения 
территории искусства и поиска новых ме-
тодов и форм, которые схватывали бы 
не только специфику природной среды, 
но также и психологические и эстетические 
аффекты этой среды на теле и сознании 
человека [Гончарова, 2009]. Об экологиче-
ском измерении ничего не говорится — 
значит ли это, что для советского андегра-
ундного искусства экологическая 
озабоченность не свойственна? И свой-
ственна ли она самому ленд-арту, о чем 
писала куратор Чарна применительно 
к словацким художникам?

Для ответа на эти вопросы следует по-
нимать, что ленд-арт — неоднородное на-
правление и его американский и европей-
ский варианты отличаются друг от друга. 
Представителей американского ленд-арта, 
таких как Майкл Хейзер, Роберт Смитсон, 
Деннис Оппенгейм, Уолтер Де Мария, 
Нэнси Холт, Карл Андре и проч., объеди-
няет ряд признаков: работа не в галереях 
и мастерских, а на открытом пространстве 
с местным2 натуральным материалом 
(грунтом, растениями, ландшафтом), ис-
пользование тяжелой техники для транс-
портировки больших масс грунта, трудно-
доступность посещения и большой 
масштаб, так что для обзора некоторых 
работ требуется использовать летательный 
аппарат — к слову, последние два пункта 
обуславливают важность фото и видео как 
медиа для восприятия ленд-арта публикой. 
Отношение к работам американских ленд-
артистов у их современников было двой-
ственное — с одной стороны, эти художни-
ки одними из первых сумели вывести 
природный ландшафт из романтизирован-
ного образа нетронутого природного про-
странства в материал и форму для художе-
ственного высказывания, но с другой 
стороны, они выступили продолжателями 
модернистского тотального преобразова-
ния среды [Kastner, 2010; Brown, 2014]. 
С этим суждением можно согласиться, 
если ограничиваться рассмотрением толь-
ко монументальных работ, таких как «Спи-
ральная дамба» (Spiral Jetty, 1970) Смитсо-
на или «Двойной негатив» (Double 
Negative, 1969) Хейзера. Но к таким фор-
мам и масштабам эти и другие художники 
пришли через «остранение» (термин Вик-
тора Шкловского) категорий времени 

Яна Желибска, фо-
тографии работы 
«Трава собрана» 
(1981)
Источник: www.
cead.space.
© Muzeum umění 
Olomouc
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и пространства, прошлого и будущего, ис-
тории и энтропии. Фигура Смитсона наи-
более показательна для изучения генеало-
гии ленд-арта — не только потому, что он 
является одним из наиболее известных 
представителей американского ленд-арта, 
организовавшим в 1968 году программную 
для направления выставку «Земляные ра-
боты» (Earthworks)3 в Dwan Gallery в Нью-
Йорке, но также за счет корпуса критиче-
ских эссе, в которых анализ современного 
автору искусства и культуры сопряжен 
с его собственными размышлениями 
о пространствах, в которых история либо 
идет вспять (например, на покинутых заво-
дах), либо не идет вовсе (в природных 
ландшафтах, таких как пустыни, соленые 

. В США ленд-арт также фигурирует под названием «земляное искусство» (earth art) после этой выставки, 
само же ее название заимствовано из научно-фантастического романа Брайана Уилсона Алдисса, где описыва-
ется антиутопическая картина будущего, в котором почва стала предметом роскоши [Wallis, 2011, p. 23].
. «Этот памятник из мельчайших частиц пылал под мрачно светящимся солнцем и наводил на мысль об уны-
лом распаде целых континентов, высыхании океанов — больше не было зеленых лесов и высоких гор — суще-
ствовали лишь миллионы песчинок, огромные залежи костей и камней, превращенных в пыль. Каждая песчинка 
была мертвой метафорой, которая через ложное зеркало вечности равнялась безвременью» [Smithson, 1996, 
p. 74].

озера). Так, в эссе «Памятники Пассаика» 
(The Monuments of Passaic, 1967) Смитсон 
обнаруживает сходство между посещенны-
ми им античными руинами в Риме и инду-
стриальными пейзажами в его родном го-
родке Пассаике, «руинами в обратном 
порядке», которые для будущих поколений 
могут стать новым Римом, поскольку 
по сравнению с современными городами 
типа Нью-Йорка и Рим, и Пассаик одина-
ково «недоделаны», «доисторичны». Среди 
«памятников» Пассаика, таких как торчащие 
из реки трубы, подвесной мост, парковка 
на месте старых трамвайных линий и т. д., 
особо выделяется описание песочницы. 
Будучи самым «земляным» из всех пере-
численных объектов Пассаика, он стано-
вится за счет своей геологичности обра-
зом, собирающим размышления Смитсона 
о времени, материальной культуре и неиз-
бежной энтропии — термодинамическом 
процессе, заимствованном Смитсоном 
из работ критика Клемента Гринберга при-
менительно к искусству конца 1960-х 
(в первую очередь минимализма, к которо-
му Смитсон поначалу себя относил). В об-
разе песочницы художник описал свое по-
нимание энтропии4, в котором проявилось 
будущее масштабное видение художника, 
реализованное в крупных ленд-арт-объек-
тах. 

В другом эссе, программном для Смит-
сона и всего ленд-арта, «Осаждение разу-
ма: Земляные проекты» (A Sedimentation 
of the Mind: Earth Projects, 1968) возникают 
другие фигуры ленд-арта, такие как де Ма-
рия, Хейзер, ландшафтные произведения 
которых являются, по терминологии Смит-
сона, работой с «местом» (site), в то время 
как свою серию работ он назвал «Не-ме-
ста» (Nonsites, 1968), поскольку они пред-
ставляют собой помещенные в простран-
ство выставки контейнеры с грунтом, 
взятым с реальных мест. Это разделение 
на место и не-место, напоминающее выход 
на пленэр художников-импрессионистов 
веком ранее, служит Смитсону иллюстра-
цией к словам об оторванности искусства 
и его агентов, т. е. художников и критиков, 
от места — физического ландшафта Земли. 
Магистральной же идеей всего эссе можно 
назвать уподобление геологических и мен-

Роберт Смитсон, 
фотографии из аль-
бома «Памятники 
Пассаика», Пас-
саик, Нью-Джерси, 
США (1967)
Источник: https://
holtsmithsonfoun-
dation.org/.
© Holt/Smithson 
Foundation / 
Licensed by Artists 
Rights Society, New 
York
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тальных процессов, что напоминает мысль 
Валерия Подороги о топографичности фи-
лософского мышления [Подорога, 1995], 
но для Смитсона это тождество служит 
практической цели, а именно формулиро-
ванию его «энтропийной» эстетической 
программы — отказ от «технологических 
чудес» современной культуры потребления 
и изучение «моментов коррозии, каменно-
угольного состояния ума, усадки менталь-
ной грязи в геологическом хаосе — то есть 
в слоях эстетического сознания» [Smithson, 
1996, p. 100]. Геологический хаос, энтропия 
и разрушение являются негативными лишь 
с точки зрения культуры, которая, по Смит-
сону, «утратила ощущение смертности», 
а потому «может убивать и ментально, 
и физически, пребывая в постоянной уве-
ренности в том, что она насаждает самый 
творческий порядок из всех возможных» 
[Smithson, 1996, p. 107]. В работе же непо-
средственно с землей, с ее слоями, с при-
родными материалами, с химическими 
процессами («Окисление, гидратация, кар-
бонизация и растворение <…> — вот четы-
ре метода, которые можно было бы ис-
пользовать для создания искусства» 
[Smithson, 1996, p. 106]) открывается пер-
спектива взаимодействия с более фунда-
ментальными процессами жизни и смерти5. 
Отсюда закономерен следующий шаг 
Смитсона и других ленд-артистов — рабо-
тать с геологическим материалом в геоло-

. Эти темы занимали Смитсона на разных уровнях художественного мышления: экспериментируя как с раз-
ными формами искусства (поэзия, живопись, графика, скульптура), так и с различными смыслами, от внутрен-
них религиозных исканий до артистических задач проблематизации экспозиционного пространства выставок 
и музеев с «чистым» искусством. О Роберте Смитсоне как трансценденталисте и религиозном художнике, а также 
о сакральном понимании линии в его искусстве (как проявление духовного кризиса художника, о чем Смитсон 
размышлял в письмах) см.: [Crow, 2005].
. Речь идет о выборе места для этой работы — берег Большого соленого озера вблизи Национальной исто-
рической местности «Золотой костыль», где 10 мая 1869 года был забит последний железнодорожный костыль, 
соединивший две железнодорожные cистемы, Central Pacific Railroad и Union Pacific Railroad, в Первую транс-
континентальную железную дорогу США [Roberts, 2004].

гическом же масштабе. Впрочем, такой 
монументализм может быть обусловлен 
и историко-географической спецификой 
США: большими пространствами страны, 
которые в разное время ее истории осваи-
вались и затем, после исчерпания ресур-
сов, приходили в запустение, так что не-
случайно Дженнифер Л. Робертс пишет 
о «Спиральной дамбе» Смитсона (Spiral 
Jetty, 1970) как об «огромном вытянутом 
хранилище для исторических стоков офи-
циальной истории американского фронти-
ра»6 [Roberts, 2004, p. 128].

В отличие от американского, европей-
ский ленд-арт характеризуется гораздо 
меньшим масштабом работ и степенью 
вмешательства в природную среду. Так, 
британский художник Ричард Лонг соб-
ственно к ленд-арту себя не относит, 
определяя свою художественную филосо-
фию как отпечаток индивидуального опыта 
в конкретном природном месте — причем 
акцентируется не геологическая матери-
альность в духе Смитсона, а противопо-
ставленность городской среде как чрез-
мерно «окультуренной», в которой трудно 
работать с «такими простыми вещами, как 
следы, прямые линии, время, простран-
ство, километры» [Furlong, Long, 2002, p. 
124]. Если у Смитсона образ города был 
синонимичен капиталистическому подходу 
к искусству и потому отвергаем, то у Лонга 
город воплощает скорее вторичность куль-
туры в сравнении с первичностью приро-
ды, аналогично которой может создавать 
свои произведения художник. В работах 
Лонга выразилось влечение к пустым при-
родным пространствам и тому, как через 
взаимодействие с ними человека можно 
запечатлеть время (например, время про-
гулки), а также с его убеждением, что каж-
дое повторение (линия, круг, прогулка), 
каждый объект (след, отпечаток) — уни-
кальны, подобно тому, как уникальны такие 
повторяющиеся элементы в природе, как 
камни, трава, поля, деревья, горы. Такое 
сочетание универсальности и уникально-
сти можно обнаружить в серии фотогра-
фий «прогулок» Лонга, начиная с работы 
1967 года «Протоптанная линия» (A Line 

Роберт Смитсон, 
«Спиральная 
дамба», Большое 
Соленое озеро, 
штат Юта, США 
(1970)
Источник: https://
holtsmithsonfoun-
dation.org/.
© Holt/Smithson 
Foundation and Dia 
Art Foundation / 
Licensed by Artists 
Rights Society, New 
York



А .  Е Р Е М Е Н К О

М Е Ж Д У  Г О Р О Д О М  И   Л А Н Д Ш А Ф Т О М …

2 1

Made by Walking), представляющей собой 
выложенный камнями путь прогулки, так 
что маршрут становится и скульптурой, 
и частью ландшафта одновременно. Ис-
следуя то, как культура наслаивается 
на природный ландшафт, Лонг в работе 
«Звуковой круг» (Sound Circle, 1990) изо-
бразил карту звукового ландшафта родно-
го Дартмура и таким образом вписал соб-
ственную историю в историю места7. 

Обобщая эстетическую программу Лонга 
и других европейских ленд-артистов8, 
можно привести цитату из каталога-мани-
феста британского ленд-артиста Хемиша 
Фултона «Прогуливающийся художник» 
(Walking Artist, 2002): «Меняйте восприя-
тие — не ландшафт. Ландшафт — это место, 
не сырой материал» [Gooding, 2002, p. 22].

Иную работу с окружающим простран-
ством производит американский художник 
Алан Сонфист, который, будучи современ-

. Ян Уайтмен встраивает работы Лонга в традицию так называемой эмпирической археологии, характерной, 
в частности, для Великобритании [Wightman, 1999]. Примечательно сходство такого метафизического картирова-
ния с соотечественником Лонга, Альфредом Уоткинсом, который полувеком ранее делал карты с изображением 
выступающих точек ландшафта и останков древних сооружений, утверждая тем самым связь мышления древних 
с окружающей средой и рельефом, — такую обусловленность места и пространства Уоткинс связал с чувство-
ванием древними людьми энергетических потоков, пронизывающих всю Землю, так называемых лей-линий (ley 
lines) [Watkins, 1948].
. Мэл Гудинг выделяет пять стратегий работы европейских ленд-артистов с природным ландшафтом: симво-
лические интервенции (symbolical interventions) (Ричард Лонг, Хэмиш Фултон, Энди Голдзуорти), массивы (the 
array) (Г. Де Фриз, Н. Лэнг), творческое сотрудничество (creative collaboration) (Джузеппе Пеноте, Дэвид Нэш, 
Сьюзан Дерджес), защита и доброжелательная интервенция (protective and benevolent interventions) (Ян Гамиль-
тон Финлэй, Питер Артур Хадчинсон), симуляция взаимозависимости (simulations of interdependence) (Крис 
Друри) [Gooding, 2002, p. 20–47].

ником Смитсона и других ленд-артистов 
и исходящий из общих с ними установок 
на расширение роли и места искусства 
за пределы галерей, выдвигает на первый 
план моральную ответственность художни-
ка перед обществом и перед состоянием 
окружающей среды (environmental 
conditions) [Rosenberg, Sonfist, 1983, p. 
196]. Кэрол Холл называет Сонфиста тем 
художником, который был сосредоточен 
исключительно на работе с природными 
материалами: пересадке семян, воссозда-
нии первичного растительного облика тер-
риторий — вплоть до того, что его пригла-
шали сотрудничать как эксперта 
по экологическому озеленению [Hall, 1983, 
p. 52–55]. В проекте «Ландшафт времени» 
(Time Landscape, 1965–1978) Сонфист вос-
производит доколониальный лес в центре 
Нью-Йорка, что не только решает экологи-
ческие задачи по очищению воздуха и по-
глощению шума в городе, но и производит 
эстетико-терапевтический эффект, харак-
терный для многих работ экологического 
искусства или эко-арта (eco-art) [Spaid, 
2002; Weintraub, 2012]. 

Более риторичный способ работы 
с внедрением природного в городскую 
среду может быть представлен проектом 
«Пшеничное поле — противостояние» 
(Wheatfield — A Confrontation, 1982) венге-
ро-американской художницы Агнес Денес, 
которая засеяла пшеницей пустырь в цен-
тре Манхэттена рядом со Всемирным тор-
говым центром. Природное выступает 
в этом проекте скорее формой, метафо-
рой, причем некоторые критики истолко-
вывают пшеничное поле как образ уро-
жайности, характерный для официального 
искусства стран социалистического блока, 
что объясняется венгерским происхожде-
нием художницы. Такой артистический жест 
можно расценивать не только как эстетиче-
ский, но и как политический и социальный, 
тем более что сама художница подчерки-
вала, что в своем проекте, помещая пше-
ничное поле в центр мировой торговли, 

Ричард Лонг, «Про-
топтанная линия в 
Перу» (1972)
Источник: http://
www.richardlong.
org/.
© Design and 
Artist’s Copyright 
Society

Агнес Денес, 
фотография 
работы «Пшенич-
ное поле — про-
тивостояние», Ман-
хэттен, Нью-Йорк, 
США (1982)
Источник: 
http://www.
agnesdenesstudio.
com/.
©1982 Agnes Denes
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она стремилась выразить «бесхозяйствен-
ность, расточительство, голод в мире 
и экологические проблемы» [Denes, 1982].

Используя природные материалы, Сон-
фист и Денес реализуют свои проекты 
не в природном ландшафте, но в город-
ской среде, что характеризует направле-
ние публичного искусства (public art) и та-
кой его разновидности, как 
энвайронментальное искусство, или энвай-
ронмент-арт (environmental art). Само по-
нятие «environment» имеет в английском 
языке несколько значений, самое распро-
страненное из которых передается рус-
ским термином «окружающая среда». Как 
в русском, так и в английском языке это 
значение связалось с экологической по-
весткой и «защитой окружающей среды» 
[Friedman, 1983, p. 255], а в западной тра-
диции выразилось в общественно-полити-
ческом движении энвайронментализма 
в 1960-х и было связано прежде всего 
с фигурой американской природной пра-
возащитницы Рейчел Карсон и докладами 
Римского клуба на тему биосферных про-
блем. Художественные практики, использу-
ющие природную среду, стали восприни-
маться как предтеча экологической 
тревожности, и в этом смысле в ленд-арте 
можно увидеть послевоенную эволюцию 
экологической мысли [Kastner, 2011, p. 16–
17; Brown, 2014, p. 11–12]. Прецедентная вы-
ставка «Хрупкие экологии» (Fragile 
Ecologies, 1992) в Художественном музее 

города Квинса собрала упомянутые рабо-
ты Сонфиста и Денес, а также работы Хе-
лен Мейер и Ньютона Харрисонов, Ханса 
Хааке, Йозефа Бойса и др. как пример «ре-
ставрационной эко-эстетики», идущей 
от более абстрактных форм ленд-арта 
в сторону отчетливой экологической по-
вестки художников эко-арта и энвайрон-
мент-арта [Matilsky 1992, p. 38]. С другой 
стороны, обращение к природе и эколо-
гии связано с общественно-политическими 
и экономическими условиями, и в случае 
западного мира такая «зеленая» риторика 
может мотивироваться глобалистской це-
лью контроля природных ресурсов [Smith, 
2006; Demos, 2017]. Поэтому современный 
энвайронмент-арт, как подчеркивает 
Ти Джей Демос в каталоге выставки «Ради-
кальная природа» (Radical Nature, Лондон, 
2009), должен «вносить свой вклад в по-
стоянное вовлечение общественности 
в политику устойчивого развития, продви-
гать творческие предложения альтернатив-
ных форм жизни, основанных на экологи-
ческой справедливости (environmental 
justice) в глобальных рамках, и делать это 
до тех пор, пока такие художественные 
выставки не смогут каким-то образом со-
ответствовать требованиям устойчивого 
развития» [Demos, 2009, p. 28].

Таким образом, рассмотренные художе-
ственные практики объединяет отказ от га-
лерейного искусства и вовлечение окружа-
ющей среды в творческий процесс: для 
ленд-арта такой средой была природа, для 
эко-арта и энвайронмент-арта понятие 
среды расширилось сначала до городской 
и далее до глобальной среды планеты. 
Возвращаясь же к заданному ранее вопро-
су о том, насколько корректно причислять 
к ленд-арту концептуальное искусство 
«на природе» стран социалистического 
лагеря, как это сделали кураторы выставок 
в Братиславе и Москве, то можно ответить 
положительно, если рассматривать ис-
пользование природной среды представи-
телями западного ленд-арта как проявле-
ния глобальной тенденции современного 
искусства обращаться к незадействован-
ным в экономическом и политическом про-
цессах зонам жизни и к формам взаимо-
действия с ними. Так, ключевые для 
выставки в Москве 2009–2010 годов и для 
неофициального искусства 1960–1980 го-
дов акции «Поездки за город» группы КД 
задействовали природную среду — засне-
женные поля, лес, небо — не в целях отри-
цания городской жизни или стимулирова-
ния эко-эстетического чувства, но скорее 
как пространство, «в меньшей степени 

«Коллектив-
ные действия», 
фотографии акции 
«Третий вариант», 
Московская об-
ласть, поле возле 
деревни Киевы 
Горки (28 мая 1978 
года)
Источник: https://
conceptualism.letov.
ru/.
© КД, материалы, 
1976–1980
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освоенное, апроприированное господ-
ствующим культурным дискурсом» [Бишоп, 
2001, с. 15]. Для теоретика и одного из ос-
нователей группы Андрея Монастырского 
поле было пространством, «свободным 
от всякой принадлежности» [Бишоп, 2011, с. 
15], что давало возможность для герменев-
тических истолкований, с одной стороны, 
и для новых и аполитичных форм партици-
пации художника и зрителя друг с другом 
и с окружающим пространством — с дру-
гой [Бишоп, 2011]. Кроме того, природный 
ландшафт был общедоступным, что было 
важно для акций как коллективной практи-
ки и как «бедн<ого> созерцани<я> во всех 
смыслах этого слова <…> созерцательное 
состояние достигалось не посредством 
эзотерических практик, а выездами за го-
род — на общественном транспорте» 
[Гройс, 2011, с. 7]. Акцент на перемещении 
и созерцании сближает «Поездки за город» 
с «Прогулками» Ричарда Лонга, но искус-
ство британского художника сосредоточе-

. Гройс говорит об акциях КД теоретическим языком Ханны Арендт как о модели vita contemplativa, или 
созерцательной, рефлексирующей настоящее жизни, что шло вразрез с идеалом коммунистической vita activa 
[Гройс, 2011, с. 6–7].
. Вот описание этой акции: «Третий вариант» с фигурированием ямы: «Приехавшие по приглашениям зрители 
(около 20 человек) были размещены на краю поля. Справа из леса, на расстоянии 50 метров от зрителей, 
появился участник в фиолетовом балахоне, прошел некоторое расстояние по полю (параллельно линии зрите-
лей) и лег в яму так, что его не было видно. Через три минуты из другой ямы, вырытой на расстоянии 30 метров 
слева от того места, где исчез участник, появилась его фигура в том же фиолетовом балахоне, но с красным 
воздушным шаром вместо головы. Проткнув палкой шар, на месте которого возникло облако белой пыли, участ-
ник — теперь уже без головы — снова лег в яму, из которой он только что появился. Одновременно с его исчез-
новением из первой ямы (в 30 метрах справа) появился он же, но уже в обычной одежде и, засыпав землей яму, 
из которой он вылез, ушел в лес в том же направлении, откуда вышел в начале акции» [Пустые зоны, 2011, с. 40].

но на индивидуальном переживании взаи-
модействия с природными пустыми 
пространствами (горы, пустыни, поля 
и проч.), в то время как акции КД от нача-
ла (сбор на вокзале) и до конца (возвра-
щение в город и описание впечатлений) 
являлись практикой коллективного пере-
живания9.

Другой отличительной чертой акции КД 
можно назвать ее эстетическую теорию 
и разработанный понятийный аппарат, 
в частности для «Поездок за город» таким 
фундаментальным понятием является «пу-
стое действие», иначе говоря, промежутки 
ожидания действия во время акции, в тече-
ние которых разворачивается «внедемон-
страционное» событие. «Например, — пояс-
няет Монастырский, — зрители собрались 
на краю поля. Из леса вышел участник, 
прошел немного вглубь поля и залег в яму. 
Его не видно. Время тянется. Прошло две 
минуты, пять минут, десять. Поле пустое. 
Где участник? Лежит в яме или уже ку-
да-то уполз? Продолжается ли действие 
или оно уже давно закончилось в тот мо-
мент, когда участник лег в яму? Зрители 
этого не знают. <…> Вот такие элементы 
«непроисходящего» мы и называем „пу-
стым действием“» [Монастырский, 2011, 
с. 72]. В этом фрагменте речь идет об ак-
ции «Третий вариант»10, в которой наряду 
с другими акциями из первого тома «Поез-
док за город» (акции «Комедия», «Место 
действия» и др.) фигурирует яма. Мона-
стырский связывает мотив выкапывания ям 
в акциях 1976–1980 годов с историей «дли-
тельного и мучительного рытья како-
го-то колодца необычайной глубины 
на пригорке возле кинотеатра «Космос»» — 
а именно ассенизационной ямы, простояв-
шей до 1980 года и ликвидация которой 
совпала с формулированием основопола-
гающих теоретических понятий КД, таких 
как «пустое действие» и «демонстрацион-
ное знаковое поле» [Монастырский, 2009, 
с. 161].

Мотив выкапывания ямы анализировал-
ся Монастырским в эссе «Земляные рабо-

«Коллектив-
ные действия», 
фотографии акции 
«Место действия», 
Московская об-
ласть, поле возле 
деревни Киевы 
Горки (31 октября 
1979 года)
Источник: https://
conceptualism.letov.
ru/.
© КД, материалы, 
1976–1980
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ты», название которого заставляет вспо-
мнить выставку ленд-арт работ Earthworks, 
организованную Смитсоном, а содержание 
имеет схожесть c «Памятниками Пассаика» 
за счет выявления связи городских про-
странств с эстетическими размышлениями 
и за счет сопровождения текста фотогра-
фиями этих пространств: здания и улицы, 
станция метро, эстакада, обслуживающие 
сооружения (бетономешалка, ассенизатор) 
и собственно земляные строительные ра-
боты. Эти фотографии Монастырского лег-
ли в основу одноименной выставки в гале-

. Другим примером связи земляных работ и творческой практики КД Монастырский называет серию «домаш-
них» акций «Перспективы речевого пространства», которые были проведены им после затяжного творческого 
кризиса, закончившегося одновременно с началом земляных работ по прокладке водопроводных труб к дому 
напротив того, где жил Монастырский: «В 1984 году разрыли всю улицу Кондратюка (прокладывали водопро-
водные трубы к строящемуся напротив моего дома зданию) — и я опять почувствовал прилив сил и провел — 
совместно с Ромашко и Сабиной — серию домашних акций “Перспективы речевого пространства”. “Сакральным” 
инспиратором этих акций, как я теперь понимаю, были земляные работы по прокладке подземных коммуника-
ций и строительство жилого дома напротив. Вероятно, именно потому, что на этот раз строился жилой дом, мне 
и приходили в голову структуры домашних (а не загородных) акций. Впрочем, к тому времени я уже почувство-
вал какую-то связь между тем, что происходит на улице у меня за окном, и тем, что происходит в моей голове 
(замыслы акций)» [Монастырский, 2009, с. 163].
. Обнаруживая схожие нерефлективные влияния городских коммунальных работ на деятельность неофици-
альных художников (Илья Кабаков, Николай Панитков, Виталий Комар и Александр Меламид, Никита Алексеев, 

рее Stella Art Foundation в 2004–2005 
годах, текст же был написан в 1987-м и мо-
жет быть назван одним из ключевых для 
понимания эстетической программы КД. 
В нем исследуется природа дорефлексив-
ного влияния внешней реальности на ху-
дожника и его творческие практики — Мо-
настырский называет это «экспозиционным 
знаковым полем» и приводит пример сте-
ны, предметность которой влияет на прак-
тику вбивания в нее гвоздя — последнее 
в терминологии КД называется «демон-
страционным знаковым полем», то есть 
совокупностью «элементов пространствен-
но-временного континуума, сознательно 
задействованной авторами в построении 
текста конкретного произведения» [Сло-
варь терминов московской концептуальной 
школы, 1999, с. 37–38].

Если демонстрационное знаковое 
поле принадлежит художнику и осознает-
ся им как творческий акт, то экспозицион-
ное знаковое поле, напротив, принадле-
жит государству («стены квартир 
и мастерских, музеев, заводов, институтов 
<…>, земля, принадлежащая колхозам 
и совхозам, дороги — одним словом, все, 
включая водные ресурсы и воздушное 
пространство») и соотносится с художе-
ственным творчеством «не через социаль-
ные, политические или какие-либо иные 
связи и отношения, а через предметные 
изменения — строительство дорог, рытье 
канав, ям для фундамента, строительство 
зданий, распахивание полей и т. п.»11 [Мо-
настырский, 2009, с. 156]. Причина пред-
метных изменений в российском про-
странстве, по мнению Монастырского, 
кроется не в экономике, а в идеологии 
(«например, переделывание зданий цер-
квей под склады, потом под музеи и т. д.»), 
однако, продолжает он, любая смена 
идеологии проходит по одним и тем же 
законам — а именно начинается с земля-
ных и строительных работ, а уже затем 
переходит к изменениям политических, 
экономических и прочих структур12.

Андрей Монастыр-
ский, фотографии с 
выставки «Зем-
ляные работы», 
Москва (1987)
Источник: http://
www.artinfo.ru/.
© Монастырский 
А.В.
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Конечной целью эссе служит исследо-
вание концептуального искусства как прин-
ципиально отличного от классического ис-
кусства вплоть до модернизма 
и соцреализма — в этих направлениях ху-
дожественный критик (фигуры критика 
и художника вводит Монастырский в своей 
работе) находит движение от языка худож-
ника к «сущему» окружающего мира, кон-
цептуальный же художник, совмещая роль 
критика, демонстрирует в своих работах 
обратное движение от «сущего» к языку 
[Монастырский, 2009, с. 164]. Неслучайно 
советское андеграундное искусство, как 
подчеркивает Борис Гройс, может «рас-
сматриваться как часть глобальной художе-
ственной практики 1970-х годов», целью 
которой было расшатывание того status 
quo, которое и в капиталистическом, 
и в коммунистическом обществах поро-
ждало идеологическую несвободу индиви-
да и препятствовало выстраиванию «аль-
тернативных независимых сообществ 
и сред» [Гройс, 2011, с. 6–8]. На легитима-
цию различий как признак современного 
искусства указывает и Терри Смит, который 
видит в концептуализме переходный этап 
от позднего модернизма к новейшему ис-
кусству и подчеркивает ключевую роль 
московских неофициальных художников 
в формировании своей теории глобально-
го концептуализма [Смит, 2023, с. 187]. 

Не менее важную роль в становлении 
современного искусства сыграл и ленд-
арт, который, в свою очередь, имеет тес-
ную связь с направлениями минимализма 
и сайт-специфичного искусства (site-
specific art), для которых объект искусства 
из произведения становится местом, так 
что проблематизируется граница между 
окружением (например, ландшафтом) 
и объектом (например, архитектурой) [Ис-
кусство с 1900 года, 2015, с. 588]. Так, мож-
но обнаружить параллели в том, как доку-
ментируется городское пространство 
в серии фотографий «Земляные работы» 
Монастырского, с «анархитектурой» Гордо-
на Матта-Кларка13 и концептуальной фото-
графией Томаса Штрута, Марты Рослер, 
Ханса Хааке, Эда Рушея и др. Рассматри-

Михаил Рошаль, Владимир Сорокин), Монастырский заключает, что в предметном изменении пространства 
города, равно как и в пространстве пригородных колхозов, проявляется «онтология» властных структур, об-
уславливающая деятельность художников на дорецептивном этапе: «Тот же мотив экспозиционной предметности 
(земляные и строительные работы) можно легко обнаружить и в истории «Коллективных действий». Но если 
Кабаков работал с архетипом «дом» и «дорога» (то есть с советской городской коммунальностью), то КД, про-
водя свои акции за городом, на экспозиционных знаковых полях, принадлежащих колхозам, работали с архети-
пом «еда», «пища» и — через интерпретацию своих акций (но не через их событийность!) — выявляли экспозици-
онные структуры советского агропромышленного комплекса как «пустого действия» (в метафорическом смысле 
как малорезультативного и пустого дела с экономической точки зрения)» [Монастырский, 2009, с. 160–161].
. За указание этой параллели автор благодарит Е. А. Лазареву.

вая неакционистскую деятельность совет-
ских художников, можно сделать вывод, 
что их объекты и инсталляции могут быть 
сопоставимы с антипотребительским твор-
чеством направления арте повера (arte 
povera, «бедное искусство») и с минимали-
стичной скульптурой на природе, как, на-
пример, серия работ «Артефакты» Франси-
ско Инфанте. С другой стороны, несмотря 
на подцензурный режим в Советском Сою-
зе, художники находили способы выражать 
политическую позицию, отличную от офи-
циальной, что частично можно обнаружить 
в проектах «ТОТАРТ» и Натальи Абалако-
вой, Анатолия Жигалова и др. (например, 
акция-лозунг «На таком холоде искусство 
бессмысленно» 1985 года), в акциях группы 
«Гнездо» (например, засеивание поля в ак-
ции «Помощь советской власти в битве 
за урожай» 1976 года) и проч. Наконец, 
поздние проекты дуэта художников Вита-
лия Комара и Александра Меламида выхо-
дят за рамки разработанного ими соц-арта 
и могут быть названы проэнвайронмен-
тальными за счет проблематизации антро-
поцентризма художника путем творческого 
соучастия с животными (например, серия 
фотографий «Москва глазами Микки», сде-
ланных совместно с шимпанзе Микки 
в рамках проекта Комара и Меламида 
«Экологическое соавторство», 1998 год).

Таким образом, общим местом для рас-
сматриваемых направлений в искусстве 
второй половины XX века выступает пере-
осмысление отношений между произведе-
нием искусства, художником, зрителем 
и средой. Наиболее радикальную этиче-
скую позицию сформулировали экологиче-
ски ориентированные направления эко-
арта и энвайронмент-арта. Отчетливое же 
начало к сотворчеству художников и среды 
положили такие переходные направления, 
как ленд-арт (в случае с природной сре-
дой) и концептуальное искусство (в случае 
с общественной средой, в том числе го-
родской). Акции «Поездки за город» КД 
также реализованы в природной среде, 
но в совершенно иных формах и с други-
ми эстетическими и этическими задачами, 
нежели американский и западноевропей-
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ский ленд-арт или же эко-арт и энвайрон-
мент-арт, — и тем не менее многочислен-
ные параллели14 позволяют рассматривать 
советское искусство в контексте западного, 
но не как процессы заимствования и пре-
емственности, а как многообразные фор-
мы взаимосвязи человека и окружающей 
среды15, определяющие локальную специ-
фику искусства.
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This article analy es the turn to the 
natural environment in art from the 
second half of the twentieth century. 
It covers various art forms such as 
land art, environmental art, and eco-
art in the US and Europe, as well as 
unofficial art in socialist Slovakia 
and the USSR. 7estern art practices, 
as e�emplified by Robert Smithson, 
Richard Long, Alan Sonfist, Agnes 
$enes, and others, reject gallery art 
and instead incorporate the environ-
ment. This includes the natural envi-
ronment in the case of land art, and 
the urban and global environment in 
the case of environmental art and 
eco-art. In the art of socialist 
countries, there was also a tendency 
to engage with the natural environ-
ment. This was present in the unoffi-
cial art from the late 1960s to the 
1980s in the form of theoretical con-
cepts, installations, and actions in 
nature. E�hibitions in "ratislava in 
2007 and in Moscow in 2009K2010 
showed that the natural environment 
was considered ideologically neutral 
by unofficial socialist artists, in 
contrast to the official regime. 
However, environmental concerns were 
included in the creative discussions 
of Slovak artists such as Rudolf 
Sikora. A special case is WTrips out 
of TownX organi ed by the Moscow art 
group WCollective ActionsX (CA). 
Although they took place in nature, 
their aesthetic meaning and origin 
are closely related to the urban en-
vironment, which is the focus of the 
theoretical works of Andrey 
Monastyrsky, one of the founders of 
CA. The blurring of boundaries be-
tween art and the environment, ob-
served in Soviet artists and in other 
artistic practices in the 7est (such 
as WanarchitectureX and conceptual 
photography), prompts a reevaluation 
of established trends in art history, 
including minimalism, conceptualism, 
and contemporary art. It highlights 
the crucial role of understanding the 
natural and urban environment, as 
well as the boundaries between them, 
in shaping the diverse range of mod-
ern artistic movements and trends. 
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1
Понятие «экология культуры», появилось в контексте того, что в совре-
менном языке имеет название heritage studies. Существительное «эко-
логия» использовалось в этом термине первоначально как метафора 
«средового подхода» в целом, и эта исходная метафоричность термина 
объясняет множество разнонаправленных и весьма далеко уводящих 
интерпретаций (о чем подробно будет сказано ниже). Тем не менее 
даже в работах Дмитрия Сергеевича Лихачева, предложившего в свое 
время данное понятие, интересна тенденция к более строгой и после-
довательной экологизации его содержания. Оставаясь до сих пор весь-
ма многоплановой, не слишком определенной и разнонаправленной 
категорией российской гуманитаристики, экология культуры может 
быть полезным «рамочным термином» в контексте именно городских 
исследований; последние, в свою очередь, могли бы быть местом ак-
туальной пересборки данного понятия (его проблематизации в поле 
городских исследований). Предлагая видение истории этого понятия, 
автор данной статьи исходит именно из этой оптики, позволяющей как 
отказаться от надуманной и бесплодной избыточности, столь характер-
ной для ряда интерпретаций содержания данного термина, а с другой 
стороны, открыть, возможно, новую и более релевантную перспективу 
его использования в поле городских исследований и практик. Именно 
этой цели и служит предлагаемая в статье история «экологии культу-
ры», содержащая, помимо прочего, и некоторые личные воспомина-
ния, призванные лишь по-своему ввести читателя в курс дела.

1. Работа выполнена в рамках проекта РГГУ «Энвайронментализм и экокритицизм 
в гуманитарных науках» (конкурс «Студенческие проектные научные коллективы РГГУ»).
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софских наук, доцент, кафедра истории 
и теории культуры, факультет куль-
турологии, Российский государственный 
гуманитарный университет (РȨȨУ), Рос-
сийская Федерация, 125047, г. Москва, 
Миусская пл., 6.
E-mail: assoyan@mail.ru

В статье рассматривается история 
понятия «экология культуры». Данное 
понятие в 1979 году предложил Дми-
трий Сергеевич Лихачев (1906K1999). 
Он трактовал его как синоним нрав-
ственной экологии. Используемая 
в статье оптика «истории понятий» 
разворачивается в трех аспектах: 
генеалогическом, институциональном 
и эпистемологическом. В российской 
истории данного понятия автор видит 
цезуру рубежа 1990K2000-х годов. 
В 1990-е годы в разработке идеи эко-
логии культуры заметную роль сыграл 
известный российский искусствовед 
и философ Олег Игоревич Ȩенисарет-
ский (1942K2022). Он разрабатывал 
понятие экологии культуры для про-
движения культурно-экологического 
подхода в проектной (дизайнерской) 
деятельности. Начиная с середины 
2000-х, несмотря на суȞественную 
поддержку проекта экологии куль-
туры в Российском научно-исследо-
вательском институте культурного 
и природного наследия им. Лихачева, 
данное понятие все больȝе приобре-
тает черты мемориальногоR обраȞение 
к нему в основном приурочено к юби-
лейным годовȞинам Лихачева. Однако 
еȞе более суȞественной уязвимостью 
постлихачевской экологии культуры 
оказывается ее спекулятивный харак-
тер — тенденция к производству в ее 
рамках все новых и новых терми-
нов. Появление в 2010K2020-е годы 
в связке с «экологией культуры» 
в российском гуманитарном простран-
стве таких нестрогих и недостаточно 
проработанных понятий, как «лингво-
экология» или «экология образова-
ния», скорее девальвирует эпистемо-
логическое и проектное содержание 
термина «экология культуры», нежели 
действительно развивает его. Пер-
спективы предложенного Лихачевым 
понятия видятся не в выделении эко-
логии культуры как еȞе одного поля 
обȝирных окологуманитарных изысканий 
и не в оптике нравственной эколо-
гии, а во включении данного понятия 
в практику современных энвайронмен-
тальных и экокритических подходов, 
включая городские исследования.

КлȣчеȇȠе ȖлȓȇȄ: история понятийR эко-
логия культурыR нравственная эко-
логияR ЛихачевR энвайронментализм

О понятии 
«экология 
культуры»: 
история 
и современное 
состояние1
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В 1986 году по окончании университета автор данной статьи полу-
чил распределение в Институт общественных наук Бурятского филиала 
Сибирского отделения АН СССР (г. Улан-Удэ) и начал работать в долж-
ности стажера-исследователя в секторе социологии. Бурятский инсти-
тут общественных наук (БИОН) представлял собой компактное учре-
ждение (общее число сотрудников немногим более 100 человек, место 
расположения — два неполных этажа Т-образного здания научного цен-
тра). Вместе с тем это довольно многоплановая исследовательская ин-
ституция, ориентированная на комплексное изучение истории и совре-
менного состояния культуры соответствующего региона (ныне это 
Республика Бурятия, а во второй половине 1980-х — Бурятская АССР). 
Институт объединял в своем составе представителей гуманитарных 
и социальных наук — историков, этнографов, лингвистов, фольклори-
стов, религиоведов, искусствоведов, археологов. Его основным иссле-
довательским профилем было, пожалуй, бурятиеведение. Вместе с тем 
заметное место в БИОНе по традиции занимала и более широкая во-
стоковедческая проблематика. В институте работали известные, в том 
числе и далеко за пределами своего региона, исследователи — буддо-
логи, монголоведы, тибетологи, поэтому с 1997 года БИОН получил 
более соответствующее новое наименование: Институт монголоведе-
ния, буддологии и тибетологии — ИМБТ СО РАН.

Во второй половине 1980-х в атмосфере перестройки одним 
из нервов общественной жизни оказалась экологическая повестка; 
на вопросы экологии так или иначе откликались различные слои об-
щественности — случившаяся незадолго до этого катастрофа на Черно-
быльской АЭС была существенным, хотя и не единственным «драйве-
ром» экологической повестки. В Бурятии, так же как и в соседней 
Иркутской области, проблема загрязнения озера Байкал и прилегаю-
щих территорий стала в какой-то момент острой темой публицистики; 
в атмосфере гласности она регулярно обсуждалась в региональных 
средствах массовой информации. Неудивительно, что прямо или кос-
венно это начинало входить в тематику исследовательского поля пред-
ставителей гуманитарных наук2. Одним из концептов, неизменно при-
сутствовавших в обсуждениях того времени, было так называемое 
экологическое сознание, но в оборот вводились и другие понятия: го-
ворили об экологической этике и экологической культуре, о значении 
изучения экологических традиций различных народов. Формировав-
шаяся культурологическая практика изучения последних не столько 
ориентировалась на рассмотрение самих способов хозяйственного 
природопользования, сколько тяготела к установлению их культурных 
значений, а также их экологических проекций.

Поэтому неудивительно, что первая работа, в которой мне как мо-
лодому сотруднику предложили участвовать (инициатива исходила 
от исследователя чань-буддизма Николая Абаева [Абаев, 1989]), со-
стояла в обсуждении понятия культурно-экологической традиции. Речь 
шла не столько о производстве нового культурологического термина, 
сколько об эпистемологической рамке, значимой для формирования 
оптики историко-этнографического исследования [Асоян, 1990]. Чуть 
позже в институте обсуждалась программа изучения культуры байкаль-
ского региона. Экологическая тематика присутствовала и в ней — как 
в качестве одной из проекций перспективных исследований, так 
и в более широком контексте, связанном с обновлением актуальности 

2. В позднем СССР в неофициальной проблематизации экологической повестки до-
вольно часто присутствовали и ощущались этнонациональные, а во многих республиках 
и антиколониальные мотивы. В ситуации Бурятии в описываемый период это измерение 
если и присутствовало в дискурсивном поле «экологического», то лишь в самой незна-
чительной степени. Попытка такой постановки вопроса пресекалась как некорректная, 
воспринималась в штыки не только на властном, но и на более широком общественном 
уровне.
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текущих работ по традиционным исследовательским 
направлениям. Будучи в составе небольшой иссле-
довательской группы под руководством Ирины Ур-
банаевой [Урбанаева, 1995], участвовавшей в разра-
ботке и представлении данной программы, мы 
искали возможности для осуществления перспек-
тивных эколого-культурных исследований региона, 
проявляли заинтересованность к их теоретической 
рамке, связанной с выбором актуальных понятий. 
Хотя термины «экоантропология» и «экоистория» 
еще не встречались в советской исследовательской 
литературе того времени, ощущение движения 
в сторону данной проблематики было очевидным.

Одним из важных и уже известных на тот момент 
времени понятий был введенный в американской 
антропологии термин cultural ecology3. Насколько 
помню, в интерпретации этого понятия сам я скорее 
опирался на довольно поверхностные общие зна-
ния и пресловутый здравый смысл, чем на исследо-
вательскую литературу4, доступность которой была 
связана с рядом ограничений (доступ к централь-
ным библиотекам ограничивался условиями меж-
библиотечного абонемента либо довольно непро-
стым способом оформить официальную 
командировку в столицы). Вот в этом контексте 
не совсем систематичных «эколого-культурных поис-
ков» и состоялось во второй половине 1980-х мое 
знакомство со статьей Дмитрия Сергеевича Лихаче-
ва, в которой говорилось об экологии культуры. На-
звание статьи казалось многообещающим: в работе 
хотелось увидеть столь востребованную экологиче-
скую проблематизацию культуры или знания о ней 
(сейчас я пользуюсь, разумеется, современным язы-
ком, которым вряд ли обладал в описываемое вре-
мя). Однако, получив в библиотеке книгу со статьей 
с таким притягательным названием, я был, прямо 
сказать, несколько огорчен (полагаю, что это слово 
вполне описывает мое тогдашнее восприятие рабо-
ты). Статья не отвечала на интересовавшие меня 
вопросы, хотя при этом ставила совершенно дру-
гие, значимость которых я не собирался (и не соби-
раюсь сейчас) опровергать или оспаривать.

В любом случае, как тогда представлялось, лиха-
чевская «экология культуры» уводила в ином от ин-
тересовавшего всех тех, кого занимала культурная 
экология, направлении. Проблема виделась 
не только в том, что предложенный Лихачевым тер-

3. Термин «культурная экология» (cultural ecology) был введен американским антропологом Джулианом Стюартом (1902–1972) в работе 
«Теория культурного изменения» [Steward, 1955], включавшей специальный раздел о культурной экологии (The Concept and Method of 
Ecology, p. 30–42). В его понимании предметом культурной экологии была этническая экология [см.: Козлов, 1994]. Как область антропо-
логического исследования культурная экология представляет собой «изучение процессов адаптации общества к окружающей среде», 
ее задача первоначально виделась в «выяснении того, дают ли эти процессы адаптации начало внутренним социальным изменениям 
эволюционного характера» [Липец, 2017]. Одним из первых, после Стюарта, термин cultural ecology использовал в своей работе 
антрополог из Стэнфордского университета Чарльз Фрэйк [Frake, 1962].
4. Отдельных самостоятельных работ по этноэкологии в советской этнографии в то время еще практически не было, хотя имплицитно 
тема, безусловно, присутствовала в целом ряде этнографических исследований. Едва ли не первой публикацией, в которой рассма-
тривалась эта тема, можно считать статью В. Козлова «Основные проблемы этнической экологии» в журнале «Советская этнография» 
[Козлов, 1983] — в начале текста сказано, что эта работа представляет собой «первую попытку рассмотрения этнической экологии».
5. Александр Бикбов приводит пример перевода на русский язык самой известной и значительной работы Эмиля Бенвениста. Речь 
идет о его Le vocabulaire des institutions indo-européennes. В русском издании словаря «институты переводятся как термины» [Бикбов, 

мин — «экология культуры», такой многообещающий 
и важный — на самом деле скорее метафоризировал 
экологическую тему, применяя к социальным и куль-
турным средам экологическую метафору. Как пред-
ставляется, дело заключалось также и в том, что 
в еще не сложившемся и нуждающемся в оформле-
нии поле экотерминологии гуманитарных наук ячей-
ка, на которую мог претендовать этот интересный 
и значимый термин, оказалась занята интерпретаци-
ей, двигавшейся в иную сторону (где слово «эколо-
гия» фактически использовалось как метафора сре-
дового подхода к культуре в целом). Здесь надо 
оговориться: фигура Лихачева для гуманитариев 
позднесоветского времени, и для меня в том числе, 
была так значительна, а авторитет так велик, что 
оспаривать предложенную им интерпретацию эко-
логии не представлялось уместным. Поэтому 
в то время, после знакомства со статьей, я попросту 
исключил ее для себя из актуальной литературы 
на экокультурную тему. И лишь теперь, по проше-
ствии многих лет, в связи с участием в проекте 
по энвайронментализму в гуманитарных науках, ре-
шил к ней вернуться, заодно пересмотрев, что было 
сделано исследователями в развитии введенного 
Лихачевым концепта «экология культуры».

В этой работе нас будет интересовать то, как 
за прошедшее время изменилась — если измени-
лась — концептуальная и эвристическая рамка вве-
денного Лихачевым понятия. Предлагаемый внима-
нию читателя текст будет разворачиваться в оптике 
истории понятий, и здесь нас будут занимать три 
относительно самостоятельных аспекта: генеалоги-
ческий, институциональный и собственно эпистемо-
логический (концептуальный). Генеалогический ас-
пект предполагает рассмотрение происхождения 
интересующего нас понятия в интеллектуально-ис-
торическом (академическом и публицистическом) 
контексте. Однако не менее важным и значимым 
будет и институциональное рассмотрение: «Поня-
тия — это социальные институты», — отмечает в «Грам-
матике порядка» автор проекта исторической социо-
логии понятий Александр Бикбов: «Данная интуиция 
столь же продуктивна в интеллектуальном отноше-
нии, сколь опасна в политическом». Господствующая 
тенденция «склоняет нас видеть в понятиях просто 
слова» [Бикбов, 2014] — институциональный аспект 
понятия бывает вынесенным за скобки5. Между тем, 
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как мы постараемся показать ниже, в отношении 
экологии культуры институциональное поле имеет 
существенное эпистемологическое значение.

Вместе со статьей «Экология культуры» в 1980-е 
мне довелось ознакомиться и с другими статьями 
Лихачева из сборника «Прошлое — будущему» [Лиха-
чев, 1985]. Большинство текстов сборника имеют 
научно-публицистический характер. Это в полной 
мере относится и к статье об экологии культуры. 
Симптоматично, что первая публикация данного тек-
ста состоялась в журнале «Москва» в 1979 году: 
ни прежде, ни сейчас «Москва» не представляет со-
бой академическое издание, это журнал литератур-
ный и публицистический, ориентированный на   ши-
рокий круг читателей, учредителями издания были 
Союз писателей РСФСР и его московское отделе-
ние (с 1993 года издание имеет подзаголовок «жур-
нал русской культуры»). Подтверждением научно-
публицистического характера работы явились и ее 
многочисленные повторные публикации в журналах 
«Памятники отечества» (1980), «Знание — сила» (1982), 
«Клуб и художественная самодеятельность» (1984). 
В наиболее позднем авторском издании текста — 
сборнике работ «Русская культура» — есть любопыт-
ный комментарий самого Лихачева о том, что этот 
термин впервые вводился им в иностранной прессе 
[Лихачев 2000, с. 423] (хотя ссылки на соответствую-
щие издания не приводятся). Публицистическую 
рамку восприятия усиливает простота изложения, 
доверительная интонация, а также широта взгляда, 
соединяющая «культурное и природное», «родное» 
и «вселенское».

В этом смысле напоминание некоторых мест 
из первоначальной публикации представляется 
не только уместным, но и необходимым. Лихачев 
пишет: «любовь к родному краю, родной культуре, 
родному селу или городу — начинается с малого — 
с любви к своей семье, к своему жилищу, к своей 
школе. Постепенно расширяясь, эта любовь к род-
ному переходит в любовь к своей стране — к ее ис-
тории, ее прошлому, а затем ко всему человечеству, 
к человеческой культуре» [Лихачев, 1985, с. 49]. Сим-
птоматично, что автор тут же, в самом начале статьи, 
заводит речь об интернационализме — очень совет-
ском понятии из того времени. «Истинный патрио-
тизм — это первая ступень к действенному интерна-
ционализму. Когда я хочу представить себе 
истинный интернационализм, я воображаю себя 
смотрящим на нашу Землю из мирового простран-
ства. Крошечная планета, на которой мы все живем, 
бесконечно дорогая нам и такая одинокая среди 
галактик, отделенных друг от друга миллионами 

2014, с. 9]. Для нас это может быть стимулом движения в обратном направлении, когда те или иные термины (в том числе и существую-
щие в академическом пространстве) распознаются еще и как социальные институты.
6. Существует две версии текста «Экология культуры». Одна версия — это статья советского времени (журнальные публикации 1979, 
1980, 1982 и 1984 годов. Идентичный текст помещен в издании «Прошлое — будущему» [Лихачев, 1985]. Но наряду с этой ранней версией 
текста существует и более поздняя, представляющая собой значительно переработанный и видоизмененный текст, более академи-
ческий и концептуальный. Он помещен в итоговый сборник трудов «Русская культура», увидевший свет уже после кончины Лихачева 
[Лихачев, 2000, с. 91–102]. С частичными сокращениями эта версия текста была перепечатана в журнале «Экология и жизнь» в 2012 году 
[Лихачев, 2012]. В поздней (1990-х годов) глубоко переработанной версии текста «Экология культуры» пассаж о «действенном интер-

световых лет» [Лихачев, 1985, с. 49]. Предлагаемая 
Лихачевым трактовка интернационализма не вполне 
официальна, она выводит читателя за рамку совет-
ского идеологического дискурса, ведет его в про-
странство планетарного. И она очень близка и со-
звучна духу русского космизма.

Итак, впервые опубликованная еще в 1979 году, 
а позже неоднократно переизданная, статья Лихаче-
ва об экологии культуры не имела собственно ака-
демического характера. Эту статью исследователи 
Лихачева справедливо включают в публицистиче-
скую часть его наследия, что, разумеется, никоим 
образом не снижает ее значимости. Статья заканчи-
валась выдвижением амбициозной задачи, преду-
сматривающей выделение особой области научных 
поисков, объединенной рамкой экологии культуры. 
Этому предложению предшествует целый ряд тези-
сов: «наука, которая занимается охраной и восста-
новлением окружающей природы, называется эко-
логией и как дисциплина начинает уже сейчас 
преподаваться в университетах. Но экологию нельзя 
ограничивать только задачами сохранения биологи-
ческой среды. Для жизни человека не менее важна 
среда, созданная культурой его предков и им са-
мим. Сохранение культурной среды — задача не ме-
нее существенная, чем сохранение окружающей 
природы. Если природа необходима человеку для 
его биологической жизни, то культурная среда столь 
же необходима для его духовной, нравственной 
жизни, для его «духовной оседлости», для его при-
вязанности к родным местам, нравственной само-
дисциплины и социальности. Между тем вопрос 
о нравственной экологии не только не изучается, он 
даже не поставлен нашей наукой» [Лихачев, 1985, 
с. 50, 62].

Важно отметить, что экология культуры выступа-
ет в статье в качестве синонима нравственной эко-
логии. В современной энвайронментальной антро-
пологии сфера этического (новой экологической 
этики) так или иначе занимает очень значимое — воз-
можно, даже узловое — место. И тем не менее, гово-
ря о нравственной экологии, Лихачев имеет в виду 
не выделение каких-то специальных сфер экологи-
ческой этики, и речь у него, конечно, не об экологи-
ческой трансформации современного этического 
дискурса как такового. Его обеспокоенность состоит 
в заботе по поводу нравственных устоев современ-
ной жизни. Возможно ли, что тезис Лихачева о нрав-
ственной экологии встретил возражения, и были ли 
это возражения экологов? В отсутствие докумен-
тальных подтверждений об этом остается только 
догадываться. Однако в итоговой публикации текста6 
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«Экология культуры» Лихачев отмечает, что «в свое 
время предложил осторожный термин для защиты 
человеческой культуры — экология культуры, встре-
тивший первоначально некоторые возражения, 
но впоследствии принятый и распространившийся 
широко в научной и публицистической прессе. Эко-
логия представляет собой взгляд на мир как на дом. 
Природа — дом, в котором живет человек. Но культу-
ра тоже дом для человека, причем дом, создавае-
мый самим человеком» [Лихачев, 2000, с. 92]. В этом 
толковании культурное и природное выступают как 
две стороны общей локальной ойкумены; это две 
взаимообусловливающие среды, составляющие 
вместе единую — третью — среду.

В понимании Лихачева, культурная экология — 
«это и произведения архитектуры, различных ис-
кусств, литературы в том числе, это и язык, это и все 
культурное наследие человечества. Выбросите что-
либо из сферы экологии культуры, — пишет он, — 
и человек лишится части своего «дома». Поэтому 
заботы экологов, — полагает он, — должны распро-
страняться не только на условия, в которых живет 
человек в природе, но и на условия, в которых че-
ловек существует в создаваемой им культуре. Объ-
единение под одним названием «экология» двух ее 
частей — экологии природы (с человеком) и экологии 
культуры (тоже с человеком), — утверждает Лиха-
чев, — тем более разумно, что очень часто природа 
и культура страдают от общих причин. И отношение 
к природе, и отношение к культуре требуют общих 
правил нравственности, общего осознания челове-
ком себя как части природы и культуры. Человек — 
часть природы, и отсутствие в природе духовного 
человека, представляющего как бы «самосознание 
вселенной», лишает смысла существования не толь-
ко человека, но и все сущее. Такую обезглавленную 
природу не будет смысла сохранять» [Лихачев, 
2000, с. 98]. (Курсив мой. — Ю. А.) Вряд ли можно 
сомневаться, что, с точки зрения современных эн-
вайронменталистов, последнее утверждение будет 
воспринято как неэкологичное, идущее вразрез 
с энвайронментальной этикой, поддерживающее 
столь оспариваемую ныне претензию на «человече-
скую исключительность» [Шефер, 2010]. Пожалуй, 
что оно воспринималось бы таковым уже 
и в 1990-е годы.

Однако не будем торопиться с выводом (ведь 
в экологии культуры все довольно амбивалентно). 
Согласно Лихачеву (в этой, более поздней, публика-
ции 1990-х), «в истории существуют три этапа подхо-

национализме», приведенный в начале нашей статьи, как и многие-многие другие фрагменты, был исключен из публикации. Зато доба-
вились новые понятия, включая концепт «культурной политики». Идея осталась прежней, но текст — другой!
7. В работах 1990-х годов Лихачев вспоминает Вернадского неоднократно. Он отталкивается от его идей в своей работе о концепто-
сфере русского языка, написанной в 1993 году и ставшей хрестоматийной для российских лингвокультурологов: «термин „концептосфе-
ра“ вводится мною по типу терминов Вернадского „ноосфера“, „биосфера“ и пр.» [Лихачев, 1997, с. 287] В обновленном в 1990-е годы 
варианте статьи об экологии культуры Лихачев пишет: «В свое время В. И. Вернадский предложил понятие „ноосфера“, имея в виду, что 
сфера человеческого влияния есть сфера влияния разума (от греч. noos — „разум“). История, однако, демонстрирует в большей степени 
неразумное и разрушительное влияние человека, чем разумное. Поэтому я предложил более скромный термин — „гомосфера“ — сфера 
влияния и воздействия на окружающий мир человеческой деятельности — как разумной, так и неразумной» [Лихачев, 2000, с. 287].

да к проблеме природы и культуры. Первый этап, 
который мы прошли, — насильственного изъятия 
у природы всего насущно необходимого. Второй 
этап, к которому мы переходим, — разумного изъятия 
с «оглядкой», но также насильственного». Лишь тре-
тий этап — возможно, отдаленного будущего — рису-
ется как период «полного прекращения насилия над 
природой и культурой и сосуществования общего, 
союзного» [Лихачев, 2000, с. 98]. Три эти этапа, по-
лагает Лихачев, были намечены еще в работе Вла-
димира Соловьева «Оправдание добра»: «цель тру-
да по отношению к материальной природе не есть 
пользование ею для добывания… а совершенство-
вание ее самой — оживление в ней мертвого, одухо-
творение вещественного. Способы не могут быть 
здесь указаны, они составляют задачу искусства 
(в широком смысле греческой techne). Но прежде 
всего важно отношение к самому предмету, вну-
треннее настроение и вытекающее из него направ-
ление деятельности. Без любви к природе для нее 
самой нельзя осуществить нравственную организа-
цию материальной жизни» [Лихачев, 2000, с. 100]. 
Ссылка на философию всеединства Владимира Со-
ловьева весьма показательна с точки зрения обла-
сти обоснований и самого дискурсивного поля «эко-
логии культуры». Другим важным концептуальным 
персонажем в ее обосновании неизменно выступает 
Владимир Вернадский с его известными парными 
категориями биосферы и ноосферы7.

Первый отечественный аналитический обзор со-
стояния исследований по экологии культуры был 
подготовлен еще в 1990 году в секторе культуроло-
гии Института научной информации по обществен-
ным наукам [Левит, 1990], а в 1991 году советский 
и российский искусствовед и философ Олег Игоре-
вич Генисаретский применил предложенное Лихаче-
вым понятие об экологии культуры к обсуждению 
идей проектной культуры [Генисаретский, 1991]. Ра-
бота была выполнена во Всероссийском научно-ис-
следовательском институте технической эстетики 
(ВНИИТЭ). Вообще говоря, Генисаретского в ка-
ком-то смысле можно считать соавтором лихачев-
ского концепта экологии культуры. К этому понятию 
он обратился прямо вслед за Лихачевым в 1979 году 
[Генисаретский, 1979], а в публикациях 1990-х, вы-
полненных во ВНИИТЭ, широко использовал кон-
цепт «экология культуры», причем в довольно опе-
рациональном смысле: как не только 
фундаментальное, но и прикладное понятие — моде-
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лирующее культурно- и эколандшафтный подход 
в проектной и дизайнерской деятельности8. 
«В 1970-е годы в атмосфере природоохранительного 
движения, — вспоминал он, — распространение полу-
чил средовой подход, основанный на погружении 
проектируемого объекта в ту или иную среду (про-
странственно-предметную, знаковую, энергийно-
символическую) и на удовлетворении критериев 
«улучшения средовой обстановки» в связи с внедре-
нием в нее создаваемого объекта. Скоро обнаружи-
лась связь экологических проектов с культурологи-
ческими, поскольку для них исходным оказывается 
сберегающее и восстанавливающее отношение 
к природным и культурным ценностям, интегрирую-
щее включение каждого объекта в среду как вос-
производимое целое» [Генисаретский, 1994].

В отечественной истории понятия «экология 
культуры», на наш взгляд, довольно отчетливо на-
блюдается определенная цезура рубежа 1990– 
2000-х годов. Вполне вероятно, что она связана 
со смертью Лихачева, наступившей в 1999 году. 
И дело совсем не в том, что уход Лихачева мог пре-
рвать исследовательский интерес к экологии культу-
ры. Анализ публикаторской активности скорее гово-
рит об обратном. Уже довольно беглый взгляд 
на литературу, использующую концепт экологии 
культуры, показывает существенный рост публика-
ций на эту тему в 2000-е годы. Однако именно в это 
время — точнее, начиная с середины 2000-х — инте-
ресующее нас понятие в значительной мере приоб-
ретает черты мемориального; видимо, не случайно 
обращение к теме экологии культуры так часто ока-
зывается приурочено к юбилейным годовщинам 
Дмитрия Сергеевича Лихачева. Во всяком случае, 
бросается в глаза высокая степень корреляции пуб-
ликаций по теме с юбилейными событиями: 100-лет-
ним и 110-летним юбилеями со дня рождения Лиха-
чева, отмечавшимися в 2006 и 2016 годах. Поскольку 
издательская машина не столь оперативна, постоль-
ку юбилейные труды и монографии выходили, как 
правило, в 2007 и 2017 годах соответственно.

Еще одно отличие, отчасти связанное с первым. 
Если в 1990-е годы в разработке понятия «экология 
культуры» заметная роль принадлежала институту 
технической эстетики (ВНИИТЭ), и особенно рабо-
тавшему в нем Олегу Генисаретскому, то в 2000-е 
еще одним важным центром продвижения идей эко-
логии культуры становится Российский научно-ис-
следовательский институт культурного и природного 
наследия — после смерти Лихачева в 1999 году ин-
ститут был назван его именем. Не будет преувели-
чением сказать, что инициатива в развитии идей эко-
логии культуры — что все более заметно в последнее 
время — в значительной мере оказалась «в поле ком-
петенции» Института наследия, что, конечно, неуди-
вительно, если иметь в виду принципиальное совпа-

8. В 1993 году во ВНИИТЭ состоялась защита диссертации на соискание ученой степени доктора искусствоведения — первая и пока 
единственная докторская диссертация по экологии культуры дизайна [Кондратьева, 1993]. Заявленная исследовательская цель работы — 
«формирование культурно-экологического подхода в дизайне» [Кондратьева, 1993, см. также: Кондратьева, 2000].

дение направления лихачевской экологии культуры 
и исследовательского профиля Института наследия. 
В 2017 году институтом издан сборник материалов 
конференции ««Экология культуры» — учение о со-
хранении культурного наследия и вечных ценностей 
культуры». Сама конференция состоялась 
в 2016 году и была приурочена к 110-летнему юби-
лею со дня рождения Лихачева. Впрочем, из двух 
десятков статей сборника только две-три работы 
в действительности прямо и непосредственно обра-
щаются к заявленной теме экологии культуры, тогда 
как другие — о иных не менее важных аспектах на-
следия Лихачева [Экология культуры…, 2017; см. так-
же: Экология культуры…, 2021].

Внимание к экологии культуры ныне в той или 
иной степени проявляют как университетские гума-
нитарии, так и педагоги в школе, библиотечные ра-
ботники. Но насколько это понятие (и стоящее 
за ним знание) востребовано, например, городски-
ми проектировщиками — это вопрос. И, видимо, во-
прос этот не только и даже не столько к последним, 
но и к тем, кто «проектирует» саму экологию культу-
ры (а это — философы, культурологи, историки). 
В этой связи позволим себе наблюдение об одном 
весьма сомнительном проекте экологии культуры. 
В Институте стран Азии и Африки МГУ на протяже-
нии двух десятков лет (с 1993 по 2014 год) осущест-
вляла свою деятельность научно-поисковая лабора-
тория «Экология культуры Востока». Руководство ею 
осуществлялось заслуженным профессором МГУ, 
синологом-востоковедом Зинаидой Лапиной (1934–
2018). Сотрудники лаборатории участвовали в еже-
годно проводимых Ломоносовских чтениях (так, 
на чтениях 2004 года Лапина представляла доклад 
«Экология культуры как система понятий»), более 
того, в рамках все тех же Ломоносовских чтений 
в 2013 и 2014 годах лабораторией проводились сек-
ции по экологии культуры Востока. И вот одним 
из результатов деятельности научно-поисковой ла-
боратории явилась публикация в 2007 году 
900-страничной монографии «Экософия духовной 
культуры будущего» [Лапина, Шилин, 2007]. А дру-
гим — стала книга с живописным, хотя и весьма зага-
дочным названием «Живой университет Японо-Рус-
сии будущего — гармония климата планеты 
(эко-культурологические основания)» [Лапина, Ши-
лин, 2010].

На фоне подобной «экософской» (но все равно 
довольно оглушительной) версии экологии культуры 
успехи проекта экологии культуры в Петербурге мо-
гут показаться гораздо более тихими и незаметны-
ми. Относительно недавно — в 2022 году — в Санкт-
Петербургском университете вышел сборник работ 
«Экология культуры: Природа и человек в культур-
но-цивилизационном пространстве» [Экология куль-
туры…, 2022]. Сборник (его тираж — 300 экз., а до-



Г О Р О Д С К И Е  И С С Л Е Д О В А Н И Я  И  П Р А К Т И К И Т О М  9 .  № 3 .  2 0 2 4 3 6 

ступ к электронной версии действует 
с ограничениями) составлен на основе двух между-
народных семинаров, состоявшихся еще в 2017 году 
и посвященных, как полагают организаторы сборни-
ка, проблемам экологии культуры. Для этого изда-
ния характерно, что название «Экология культуры…» 
выбрано инициаторами семинаров и издателями 
соответствующей книги скорее как рамочное — удоб-
ное, но никак особо не прорабатываемое, а оттого 
как бы готовое. Работа объединила тексты истори-
ков культуры и философов, ставящих вопросы впол-
не традиционные, но оттого не становящиеся менее 
важными; а именно — об осмыслении и отношении 
к природе в христианской европейской и русской 
цивилизации и культуре. Все это можно и равно по-
лезно обсуждать, притом не обязательно прибегая 
к понятию «экология культуры». Поэтому примене-
ние рамки экологии культуры в этом проекте может 
выглядеть не вполне убедительным. Однако здесь 
есть и безусловная интрига, связанная с тем, что вы-
бор рамочного понятия — даже если оно не является 
отрефлексированным и концептуально проработан-
ным9 — становится ориентиром трансформации нар-
ративного построения. Для вполне традиционных 
историко-культурных сюжетов и тем это оказывается 
довольно важным.

Раз уж речь зашла о Петербурге, стоит отметить 
еще одну его значимую «опцию» в продвижении 
экологии культуры. Она связана с регулярно прохо-
дящими здесь культурологическими конгрессами. 
Один из последних — V Российский культурологиче-
ский конгресс — состоялся в ноябре 2021 года. Он 
проводился под эгидой уже упомянутого выше Ин-
ститута наследия и Министерства культуры. На кон-
грессе работала специальная секция экологии куль-
туры [V Российский культурологический конгресс 
с международным участием, 2021]. Среди ее вопро-
сов: «Научный статус экологии культуры; взаимодей-
ствие естественно-научных и гуманитарных дисци-
плин <...> в деле сохранения этических основ 
современного общества» а также «Теоретическое 
осмысление перспектив и путей разрешения совре-
менных глобальных кризисов природопользования». 
Докладчики — как это часто бывает — не следовали 
данному вопросному листу секции, а знакомили 
со своими темами, в которых присутствовала 
по-разному понятая экология культуры. В концепту-
альном смысле наиболее значимый доклад — 
и именно по экологии культуры — прозвучал 
не на секции с идентичным названием, а на пленар-
ном заседании. Это доклад Игоря Вадимовича Кон-
дакова. В названии его доклада «Культурология 
и биология: судьбы культурного и природного на-
следия» термин «экология культуры» отсутствовал, 

9.  «Понятия гуманитарных теорий, — отмечает С. Н. Зенкин, — в отличие от понятий точных наук, обычно возникают не после, а до уяс-
нения их содержания. Если математики, с самого начала договорившись о значении какого-либо термина, в дальнейшем пользуются 
им без дискуссий, в ходе синтетических процедур, то философы или историки обычно имеют дело с уже данным в языке, не вполне 
терминологизированным словом, и их аналитические процедуры как раз и призваны прояснить это слово — „миф“, придать ему пусть 
и не строго однозначное, но хотя бы рационально осмысленное значение» [Зенкин, 2012, с. 137].

а между тем трактовка кажется важной. Отталкива-
ясь от лихачевского понимания экологии культуры, 
Кондаков производит сцепку данного проекта с эн-
вайронментальными подходами и по сути дела 
предлагает энвайронментальную рамку его рассмо-
трения. Представляется, что это как раз то, чего по-
стлихачевскому проекту экологии культуры так недо-
ставало все последнее время.

«Еще академик Д. С. Лихачев, — говорит Конда-
ков, — высказывал гипотезу, что существуют „культу-
ра природы“, „экология культуры“ и другие точки 
взаимодействия между культурным и природным 
наследием, которое необходимо рассматривать 
в едином историческом и ценностно-смысловом 
контексте. На наших глазах происходит расширение 
понятия „культура“, в содержание которого входят, 
с одной стороны, „предкультурные“ природные яв-
ления, в процессе эволюции приведшие к возник-
новению культуры, а с другой стороны — „сверхкуль-
турные“ явления, принадлежащие к виртуальной 
реальности. Те и другие воспринимаются в едином 
формате, предполагающем неразличение природы 
и культуры. Соответственно меняется и представле-
ние о первичном культурогенезе, не ограничиваю-
щемся параметрами первобытного общества. Сего-
дня все чаще заходит речь о „культурогенезе 
до культурогенеза“, то есть о природных предпо-
сылках культуры, о возникновении культуры до че-
ловека и человечества. Успехи этологии и генетики, 
эволюционной антропологии, этногенетических 
и гендерных исследований свидетельствуют о раз-
личных феноменах „нечеловеческой культуры“ (на-
пример, „культуры животных“ и видовых субкультур 
животного и даже растительного мира), о различных 
коммуникативных механизмах, существующих в при-
родном мире. Все эти феномены еще только начи-
нают изучаться — как с точки зрения биологии, так 
и с точки зрения культурологии, семиотики и антро-
пологии» [Кондаков, 2021, с. 32]. Проецируя гипотезу 
экологии культуры Лихачева на плоскость энвайрон-
ментальной антропологии, Кондаков предлагает 
перспективную эпистемологическую рамку для ее 
нового прочтения.

От высокого уровня теории вернемся еще раз 
к весьма приземленной теме петербургского вкла-
да в дисциплинарное пространство экологии куль-
туры. «Лихачевская» тема вообще и его экологии 
культуры  в частности давно поддерживается Гума-
нитарным университетом профсоюзов, возглавляе-
мым профессором Александром Запесоцким (авто-
ром монографии о Лихачеве [Запесоцкий, 2007]). 
В университете ежегодно проводятся масштабные 
Лихачевские чтения. Но что не менее важно — со-
здан портал «Площадь Лихачева», в котором пред-
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ставлены весьма качественные и легко доступные 
электронные издания его текстов, собирается лите-
ратура на лихачевскую тему. Благодаря этому ре-
сурсу в этой работе нам довольно быстро удалось 
установить наличие двух сильно разнящихся между 
собой версий его «экологии культуры», имеющих 
одно и то же дублирующее название. Речь идет 
о двух вариантах статьи «Экология культуры», отно-
сящихся к советскому и уже новому российскому 
периодам времени соответственно. Эти два несо-
впадающих текста, но с одинаковым названием до-
статочно хорошо показывают изменения в языке 
и взгляде Лихачева на экологию культуры. И стоит 
отметить, что итоговая публикация — все же более 
энвайронментальная, чем исходная, первая. Упо-
мянутый портал, видимо, нуждается в дальнейшем 
развитии — было бы полезно, чтобы он не только 
аккумулировал тексты собственно лихачевских ис-
следований, но и работы, развивающие идеи Лиха-
чева (например, по тематическим рубрикам, вклю-
чая, разумеется, и экологию культуры тоже) — тогда 
он приобрел бы в полной мере характер не только 
информационного, мемориального, но и эвристи-
ческого проекта.

В целом можно сказать, что если в 1990-е годы 
публикаций по экологии культуры еще относительно 
немного, то после смерти Лихачева, и особенно 
с середины 2000-х, это количество возрастает крат-
но [Бакирова, 2006; Кузнецова, 2017; Устюгова, 2013 
и др.]. Среди многочисленных публикаций — не толь-
ко отдельные статьи российских исследователей или 
коллективные монографии, но также и выполненные 
диссертационные работы (на соискание ученых сте-
пеней кандидата философских наук и культурологии 
[Ставицкая, 2014; Калабухов, 2007 и др.]). И в этом 
смысле культурологическая индустрия экологии 
культуры может рассматриваться как «набирающая 
обороты». При этом в ней за редкими исключения-
ми отсутствует проектная составляющая, о месте 
которой в связи с экологией культуры говорил 
в свое время Генисаретский. Одним из немногих 
практических проектов, реализуемых все тем же 
Институтом природного и культурного наследия, 
является проект, связанный с изучением и сохране-
нием целостной среды усадебных комплексов. Они 
рассматриваются, изучаются и оберегаются как 
ландшафтные и культурные памятники. Ценность 
данного проекта видится в том, что он по духу ока-
зался не только эколого-культурный сам по себе, 
но также и основательно «лихачевский» (ведь и из-
вестную «Поэзию садов» Лихачева тоже стоило бы 
обсуждать в контексте идеи экологии культуры, 
на что сейчас, в этой статье, у нас уже не остается 
места).

В российском культурологическом проекте эко-
логии культуры есть, как принято обычно говорить, 
свои слабые и сильные стороны — некоторые ре-
альные достижения и вполне очевидные или даже 
громкие (экософские) провалы, определенно су-
ществующие перспективы и свои опасности. Одна 

из опасностей — или, по крайней мере, ловушек — 
видится в том, что публикаторскую деятельность 
по теме экологии культуры за последние годы по-
разила (если только позволить себе эту экокультур-
ную метафору) своеобразная эпидемия термино-
творчества или изобретения концептов. 
В производство экологически-культурных терминов 
оказываются вовлечены и уже состоявшиеся уче-
ные, и молодые исследователи, производящие 
на свет все новые и новые дисциплины, почти не-
изменно оказывающиеся в лоне отечественной 
экологии культуры или, напротив, расширяющие ее 
рамки. Так в контексте экологии культуры принято 
говорить об «экологии языка», а иногда и об «эко-
логии имени». В последние годы в ту же рамку эко-
логии культуры пытаются встроить (а то и втиснуть) 
«лингвоэкологию» и «эколингвистику». Насколько 
эти попытки будут успешными или нет, разумеется, 
покажет время, но пока некоторые из предлагае-
мых понятий выглядят не только непроработанны-
ми, но и околонаучными (что невольно вызывает 
в памяти историю марризма в языкознании. 
Но только если у Марра все вращалось вокруг ста-
диального глоттогенеза, то тут — вокруг экологии 
языка).

У Лихачева в его экологию культуры включен 
и феномен языка, который тоже нас окружает, и   
«дом». В современном российском производстве 
экологии культуры говорится о лингвоэкологии 
[Сковородников, 2019; Курашкина, 2017]. Хотя ста-
новление этой дисциплины связывают с подхода-
ми американского лингвиста Эйнара Хаугена 
(1906–1994) [Haugen, 1972], однако в российском 
контексте ее размещают также и в пространстве 
экологии культуры. «Лингвистическая экология — 
название этой науки, — пишет Елена Семчук, — 
двояко: и лингвоэкология, и эколингвистика». Глав-
ной задачей лингвоэкологии в предлагаемой 
интерпретации оказывается «диагностика совре-
менного состояния языка, языкового и информаци-
онного пространства с целью сохранения, оздо-
ровления и реанимирования разрушенных 
языковых компонентов и явлений, а также изуче-
ние языковой личности как носителя языка и твор-
ца речевой, коммуникативной деятельности, уси-
лия которой следует направлять на создание 
положительного биоэнергетического поля и фор-
мирование гуманистического инвайронментально-
го образа мышления» [Семчук, 2019, 1234] (Курсив 
мой. — Ю. А.) В этой связи остается с опаской ожи-
дать, какие еще нетривиальные интерпретации 
могут подстерегать нас в будущем. Например, 
в связи с популяризацией идеи об экологии обра-
зования, также позиционируемой в качестве со-
ставной части экологии культуры. Не обернется ли 
это, скажем, экокультурно мотивированными «чист-
ками» в образовательной сфере? При кажущейся 
абсурдности подобного предположения оно может 
оказаться вполне реальным, если учесть весьма 
консервативную риторику и культурную оптику 
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части публикаций на темы «экологии образования 
и культуры»10.

Обращение к использованию концепта «экология 
культуры» в российской гуманитаристике показыва-
ет, что для производства знания по экологии культу-
ры до недавнего времени была характерна доволь-
но высокая степень самоизоляции в рамках этой 
«отечественной исследовательской индустрии». Ра-
боты российских авторов, пишущих на темы эколо-
гии культуры, за довольно редкими исключениями 
(об одном из них говорилось выше) демонстрируют 
малую степень включенности в энвайронменталь-
ную проблематику современной антропологии, что 
находит свое выражение в отсутствии существенных 
мостов и сопряжений с ней. Между тем поле для 
такой синопсии очевидным образом присутствует. 
В качестве примера стоит указать на то, что в обра-
зовательной программе студентов-культурологов 
есть соответствующий курс. На факультете культуро-
логии Российского государственного гуманитарного 
университета такой курс — по выбору — читается 
на протяжении нескольких лет [Экология культуры, 
2019] — и в нем находится место и лихачевской вер-
сии «экологии культуры», но также и проблематике 
«культурной экологии» или «этноэкологии» (в духе 
последователей Дж. Стюарта), и в не меньшей 
мере — чтению современных энвайронментальных 
текстов. Возможно, что такие университетские курсы 
могли бы стать одной из точек роста — или, как мод-
но сейчас говорить, точкой сборки российской «эко-
логии культуры», правда, в уже обновленном виде. 
Об этом, видимо, нужно напоминать с той большей 
настойчивостью, что представители энвайронмента-
лизма или экокритицизма все же проявляют некото-
рый встречный интерес к российской концепции 
экологии культуры — по крайней мере в наиболее 
доступном и открытом освоению «лихачевском» ва-
рианте [см.: Perkiomaki, 2021, с. 84, 95–97, 233], как 
являющему собой пример — или, если вспомнить 
еще и Константина Паустовского, то cкорее даже 
один из примеров — своеобразного «российского 
энвайронментализма».
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В городском пространстве

Городские исследования создают новую площадку для разнообразных 
дискуссий, которые включают в себя проблемы устойчивого развития 
и экологической ответственности. Для некоторых из них отправной точ-
кой становятся такие концепции, как устойчивое развитие, зеленая урба-
нистика, города, устойчивые к изменению климата (climate-resilient 
cities), зеленая инфраструктура (green infrastructure) и решения, осно-
ванные на природных процессах (nature-based solutions). Благодаря та-
кому подходу к обсуждению урбанистических проблем спектр акторов 
в городе расширяется, включая, например, природу и климат, животных 
и растений, здания и транспортные системы, институции и в том числе 
экоорганизации.

Экоорганизации играют важную роль в решении экологических про-
блем, продвижении устойчивого развития и распространении проэнвай-
ронментальных идей. Такие организации можно рассматривать как ме-
диумы проэнвайронментальных практик в городской среде, активно 
способствующие внедрению экологических решений и формированию 
нового общественного сознания. Экоорганизации становятся инициато-
рами изменений, направленных на создание более устойчивой и эколо-
гически ответственной городской среды. Кооперация играет значимую 
роль в деятельности экоорганизаций. Эти организации, будучи интегри-
рованными в городское пространство, часто располагаются в самых 
разных местах — от промышленных зон до центральных частей города, 
соседствуя с кофейнями и офисами других организаций. Их деятель-
ность оказывает значительное влияние на городское развитие, делая 
устойчивость неотъемлемой частью городов.

Организации и города, как сложные социальные системы, формиру-
ют свои уникальные культуры: организационную и городскую. Эти куль-
туры, хотя и не всегда очевидны на первый взгляд, не всегда в достаточ-
ной степени наблюдаемы, оказывают значительное влияние 
на повседневную жизнь людей, на городские сообщества, организации 

1. Работа выполнена в рамках проекта РГГУ «Энвайронментализм и экокритицизм 
в гуманитарных науках» (конкурс «Студенческие проектные научные коллективы РГГУ»).
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симая исследовательница, Москва, 
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Задача работы — сделать видимой спе-
цифику экоорганизаций для дальнейȝе-
го использования исследователями, ру-
ководителями экоорганизаций, молодыми 
предпринимателями, а также 
горожанами.
Работа демонстрирует пересечение ор-
ганизационной психологии и энвайрон-
ментализма, используя феномен орга-
низационной культуры как инструмент 
для описания и изучения экоорганиза-
ций. Организационная культура позво-
ляет изнутри показать специфику и со-
держание этих организаций, с особым 
акцентом на поведение как на значимый 
признак. А также предлагаются как ка-
чественные, так и количественные ме-
тоды исследования, с учетом примени-
мости к экоорганизациям.
Особое внимание уделяется терминам, 
описываюȞим различные аспекты эн-
вайронментального дискурса. Несмо-
тря на то что термины «проэнвайрон-
ментальное поведение» и «энвайрон-
ментальная организационная культура» 
не используются в русскоязычном про-
странстве, они имеют больȝое зна-
чение. В статье подробно обȟясняют-
ся эти и другие понятия, концепции. 
В заверȝение работы предлагаются два 
варианта определения экоорганизаций: 
по критерию необходимости и по крите-
рию достаточности.

КлȣчеȇȠе ȖлȓȇȄ: экоорганизацииR ор-
ганизационная культураR энвайронмен-
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лизмR проэнвайронментальное поведе-
ниеR устойчивое развитие
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и проч. Несмотря на то что культура зачастую воз-
никает спонтанно, ее можно целенаправленно фор-
мировать и развивать.

Изучение культуры — это инструмент, позволяю-
щий не только диагностировать ее, понять ее теку-
щее положение, но и воздействовать на нее. С по-
мощью методов изучения культуры можно оценить 
ее эффективность, спрогнозировать изменения 
и направить развитие в желаемое русло. Такое по-
нимание культуры предоставляет возможность глуб-
же взглянуть на внутренние процессы в городах, что 
имеет важное практическое значение.

На данный момент мы не можем назвать энвай-
ронментализм отдельной дисциплиной, это направ-
ление представляет собой междисциплинарное 
поле, состоящее как из условно естественно-науч-
ных, так и условно гуманитарных дисциплин. Грани-
цы между этими дисциплинами размыты, и многие 
экологические исследования требуют комплексного 
подхода, объединяющего знания из нескольких об-
ластей. Так, в энвайронментальных исследованиях 
используются понятия и концепции из разных на-
правлений. В данной статье сосредоточимся на пси-
хологических элементах энвайронментализма: тео-
рия поля, проэнвайронментальное поведение, 
организационная культура, энвайронментальная ор-
ганизационная культура и проч.

Теория поля (field theory) — классическая концеп-
ция социальной психологии, автором которой явля-
ется Курт Левин. Эта теория предлагает понимание 
того, как различные силы (forces) в рамках поля 
взаимодействуют и влияют на поведение, включая 
такие факторы, как социальные, энвайронменталь-
ные и психологические. Таким образом, эта теория 
может подсветить связи между энвайронментальны-
ми и городскими исследованиями, организационной 
психологией, психологией личности.

Курт Левин предлагает формулу поведения, 
определяя его как функцию: B = f (P, E), где B 
(behavior) — поведение, P (person) — личность, чело-
век, а E (environment) — окружающая среда. Эта фор-
мула демонстрирует непосредственное влияние 
и личности, и окружающей среды на поведение. 
Жизненное пространство (life space), другой ключе-
вой термин, связывает элементы формулы P и E — 
это условия, в которых действует человек, или сово-
купность всех факторов, включающих в себя 
и личностные, и пространственные составляющие. 
Следовательно, изменения поведения возможны 
через влияние как на человека, так и на окружаю-
щую среду; как на внутреннее, так и на внешнее. 
Эта формула подходит для описания сложных и ди-
намичных систем, таких как городская среда и орга-
низации, где взаимодействия в пространстве играют 
важную роль.

В исследованиях теория поля помогает проана-
лизировать разные системы и общества; понять 
многогранные взаимодействия между людьми, ин-
ститутами и нечеловеческими субъектами. Так как 
среда влияет не только на отдельных людей, 

но и на целые группы, в социальной психологии 
теория поля используется для анализа социальных 
изменений, групповых процессов, лидерства, меж-
личностных отношений. Таким образом, среда 
не фон, а активный агент.

Обратимся к энвайронментальной психологии 
и ее значимым теориям, которые, подобно теории 
поля, служат плодородной почвой для применения 
в смежных дисциплинах, в том числе для городских 
исследований. Энвайронментальная психология из-
учает человеческое поведение, благополучие (well-
being) человека в глобальной окружающей среде 
(large-scale environment). Под глобальной окружаю-
щей средой подразумеваются и места, и районы, 
и города, и сообщества, большое количество эле-
ментов вещей и людей; эти места могут быть описа-
ны с точки зрения физических и социальных 
свойств, включая их состояние, дизайн, состав и со-
циальную организацию. Следует отметить, что это 
понятие охватывает широкий спектр пространств 
и социальных контекстов — от глобальных экосистем 
до локальных сообществ. Интерпретация этого тер-
мина варьируется в зависимости от научной дисци-
плины и контекстов. В энвайронментальной психо-
логии один из вариантов толкования может 
ограничиваться физической средой, с которой взаи-
модействует человек.

Примеры нескольких ключевых теорий, исполь-
зуемых в энвайронментальной психологии:

1. Теории стимулов (stimulation theories) рассматри-
вают физическую среду как важнейший источник 
сенсорной информации, которая влияет на вос-
приятие и поведение человека. Этот подход ис-
следует связи между внешним и внутренним ми-
ром человека, показывая, как такие физические 
факторы, как качество воздуха, воды и другие 
виды загрязнений, оказывают влияние на здоро-
вье человека. Сенсорные системы играют ключе-
вую роль в этой связи. Они преобразуют стимулы 
из внешней среды в нервные импульсы, что при-
водит к определенным реакциям организма. Наи-
более яркий демонстрационный пример — стресс 
как реакция организма на неблагоприятную 
внешнюю среду (environmental stress). В связи 
с этим обсуждается концепт здоровой природы 
(healthy nature), в котором утверждается, что кон-
такт с природой влияет на снижение стресса, бла-
гоприятно влияет на физическое и ментальное 
здоровье. Исследования этого подхода фокусиру-
ются на конкретных физических показателях 
и на влиянии этих факторов на человека. Напри-
мер, зрительная перцептивная система и цвета, 
в центре здоровья Дунгалио использовали тера-
пию зеленым цветом (green color therapy) и под-
твердили эффект снижения артериального давле-
ния с наличием значимого эффекта. Тем не менее 
связь не так однозначна, и не стоит сводить пове-
дение к реакции организма на стимул. Авторы, 
представляющие этот подход: Бартон Дж., Брэгг 
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Р., Вуд К. и Претти Дж.; Нильссон К., Сангстер М., 
Галлис К.; Ван ден Бош М. и Берд В. (Barton J., 
Bragg R., Wood C. and Pretty J.; Nilsson K., 
Sangster M., Gallis C. et al.; Van den Bosch M. and 
Bird W.). 

2.  Теории контроля (control theories) или теории 
планируемого поведения (theory of planned 
behavior, TPB), которые подчеркивают значение 
реального, воспринимаемого и желаемого кон-
троля индивида над стимулами. Особым значени-
ем обладают намерения и планы: чем сильнее 
намерение, тем больше вероятность конкретного 
поведения. На намерения влияют субъективные 
нормы, убеждения, выгоды поведения и ожида-
ние одобрения от референтных групп. Автор тео-
рии — Айсек Аджзен (Icek Ajzen), представители 
подхода: Крафт П., Райз Дж., Саттон С. и Рёй-
самб Э.; Левенштейн Г. Ф.; Шеффер М., Стрит С., 
Сингер Дж. Э. и Баум А.; Тисдейл Б. и Сильвер Э.; 
Ван ден Берг А. Э., Весселиус Дж. Э., Маас Дж. 
и Танья-Дайкстра К. (Kraft P., Rise J., Sutton S., 
and Røysamb E.; Loewenstein G. F.; Schaeffer M., 
Street S., Singer J. E. and Baum A.; Teasdale B. and 
Silver E.; Van den Berg A. E., Wesselius J. E., 
Maas J. and Tanja-Dijkstra K.)

3. Интегральные подходы (integral approaches), 
описывающие полные и сложные взаимосвязи 
между людьми и средой, например интеракцио-
низм, трансакционализм и органическая теория. 
Одной из задач этого подхода является рассмо-
трение многогранных факторов, влияющих 
на человека в окружающей среде. В отличие 
от ранних исследований, сосредоточенных 
на одной переменной, современные исследова-
ния создают интегративные многофакторные мо-
дели, учитывающие множество детерминант 
и связей. Другой задачей является создание еди-
ной системы, описывающей сложные связи ме-
жду физической, психологической и социальной 
средой. Исследователи в интегративном подходе 
создают новые субполя, множество психологий 
и других дисциплин, что способствует понима-
нию комплексных проблем большего масштаба, 
так как новые реальные проблемы не сводятся 
к одной причине. Чаще всего исследования в ин-
тегративном подходе строятся вокруг устойчиво-
сти среды как ключевого понятия. Такой подход 
ведет к новому междисциплинарному сотрудни-
честву, тем самым создавая риски фрагментар-
ных знаний. В будущем это может привести к со-
зданию единой теоретической базы понятий, 
концепций, теорий, методов и других инструмен-

2. Например, в учебнике Л. Г. Почебута по организационной психологии не дается определение «организации», а глава начинается 
с обсуждения объектов и предметов науки, определяя организационную психологию как раздел прикладной социальной психологии. 
Автор выделяет три вида объектов: 1) личность в социальной среде; 2) малые группы и организации; 3) большие социальные группы. 
Центральным понятием, по мнению авторов, является общение. В другом аналогичном учебнике А. Л. Свенцицкий определяет орга-
низацию как социальную единицу, специально созданную для достижения определенных целей. Оба учебника, последние издания 
которых датированы 2024 годом, строятся вокруг тем оптимизации, эффективности, результативности и удовлетворенности членов 
организации.

тов. Авторы, развивающие интегративный под-
ход: Боннес и Бонаюто, Белл, Гиффорд, Джулиа-
ни и Скопеллити, Стег и Влек, Винкель (Bonnes 
and Bonaiuto, Bell, Gifford, Giuliani and Scopelliti, 
Steg and Vlek, Winkel).

А также: системно-динамический подход к отноше-
ниям между человеком и окружающей средой 
(a dynamic-system approach), оперантные подходы 
(operant approaches), которые применяют непо-
средственные методы решения проблем, используя 
техники модификации поведения, близкие к бихе-
виористскому обучению, теории, ориентированные 
на окружающую среду (environment-centered 
theories), теории, включающие такие элементы, как 
цели, нормы, намерения, ценности и установки 
(theories including goals, norms, intentions, values, 
and attitudes).

Организации

Корень «эко» в последнее время все чаще присо-
единяют к корням других слов, и мы наблюдаем 
разнообразие новых слов: «экотуризм», «экосооб-
щество», «экобокс», «экопарк» и др. Если не подхо-
дит корень, то образуют прилагательное «экологи-
ческий». Что будет, если добавить корень «эко» 
к слову «организация»? Поймем ли мы, что это зна-
чит?

Классическим для организационной психологии 
является прикладной подход2, направленность 
на решение организационных проблем для дости-
жения поставленной руководителями цели, где ос-
новное внимание уделяется не понятию типа орга-
низации или типа решаемых проблем, а, например, 
командообразованию, лидерству и принятию груп-
повых решений. При определении организации как 
системы, экоорганизации будут изучаться так же, как 
и любая другая организация. В этом случае наибо-
лее близким подходом будет рассматривать органи-
зацию как социальную систему.

Допустив, что у экоорганизации есть отличитель-
ные черты, в этой работе рассматривается феномен, 
способный обнаружить и описать специфику орга-
низационной культуры. Так мы отходим от разговора 
о многозначности определений организации, кото-
рые дают организационные психологи.

Изучение экоорганизаций в России — «темная 
зона» в академической среде, как и тема экологии. 
Само понятие «экология» за последние годы стало 
использоваться не в том смысле, как это было изна-
чально. Мало кто сейчас употребляет слово «эколо-
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гия» в качестве понятия из естественно-научного 
знания, а в повседневной речи не всегда ясно, что 
говорящий имеет в виду под этим термином. Есть 
сложности со смысловым содержанием и контек-
стом: когда использовать это и смежные с ним поня-
тия. Это обостряет вопрос лексики (экологический 
и энвайронментальный дискурсы), которой можно 
адекватно описывать разные явления, интуитивно 
называемые «экологией». 

В англоязычных источниках нередко использует-
ся термин «энвайронментальный» (environmental) 
и производные от него слова, который традиционно 
переводят как «окружающая среда». Однако этот 
перевод не всегда передает все смысловые оттенки 
оригинального термина. «Environmental» включает 
в себя более широкий спектр значений, таких как 
«пространство», «среда», «природная среда», «окру-
жающий мир» и «то, что находится вокруг», что зави-
сит от контекста и сложно передать одним словом 
на русском языке.

Британский социолог Стивен Йерли считает, что 
наука — один из способов, который дает легитима-
цию и знания о том, как защищать или выступать 
за природу [Yearley, 1993]. Таким образом, развитие 
экологии как науки важно и для неисследователей, 
для которых значимы ценности заботы о природе, 
что вносит вклад в изменение среды.

Несмотря на наличие символов (например, тре-
угольный знак переработки) и осведомленности 
об экологической повестке, экоактивизме, экоакци-
ях, экомероприятиях, экопрактиках, экологических 
катастрофах, о высказываниях лидеров обществен-
ного мнения, политиков, академическая деятель-
ность (не только условно гуманитарных, но и есте-
ственно-научных дисциплин) в сравнении остается 
невидимой. В данной работе предлагается обратить 
внимание на экоорганизации как на объект исследо-
вания и рассмотреть их через призму организаци-
онной культуры. Анализ организационной культуры 
предоставляет возможность проникнуть вглубь вну-
тренних процессов, делая их видимыми.

Организационная культура 
и проэнвайронментальное поведение

Интерес к организационной культуре3 до сих пор 
очень высок и продолжает расти. Руководители все 
больше убеждаются в значении корпоративной 
культуры и замечают ее влияние на эффективность 
работы сотрудников. Все чаще можно услышать 
от кандидатов на вакансии и интервьюеров про 
миссию организации, ценности, правила в рабочем 

3. Можно услышать разные синонимические и часто взаимозаменяемые понятия, такие как климат в компании, политика компании, ор-
ганизационная культура, корпоративная культура. Предлагаем обратить внимание на различия часто взаимозаменяемых терминов. Так, 
термин «климат» (climate) используют реже, чем «культуру». Характерным отличием понятия организационного климата является оттенок 
ощущения. В контексте это проявляется в том, что сотрудники наблюдают, воспринимают, чувствуют то, что происходит с ними и вокруг 
них в коллективе, и делают выводы о приоритетах, ценностях, принципах организации. Подобное предоставляет сотрудникам и сотруд-
ницам ориентир, направление на то, что имеет значение в организации. Это и является основным процессом создания корпоративного 
климата. Мы используем понятие «культура» как более вместительный термин.

пространстве, условия работы, через которые про-
является корпоративная культура. Даже корпоратив-
ные цвета, например цвет рабочей формы, часто 
несут в себе ценности компании и формируют 
бренд организации.

Корпоративная культура усваивается через пове-
дение руководства и лидеров, в том числе 
и во взаимодействии с клиентами. Поведенческие 
закономерности, наблюдаемые сотрудниками орга-
низации, закрепляются в нормах поведения. Со-
трудники компании способны ответить на вопросы: 
«Почему у организации такие приоритеты?», «Поче-
му компания движется в этом направлении?». Нормы 
определяют политику организации (organisation’s 
policy), которую также иногда используют в качестве 
синонима «организационной культуры». Одной 
из задач руководства является интеграция принци-
пов и ценностей в поведенческие нормы.

Сергей Липатов описывает различия между ко-
личественными и качественными методиками и про-
блематизирует актуальность интеграции подходов 
[Липатов, 2018]. Использование смешанного подхо-
да в изучении организационной культуры оправда-
но, учитывая теорию Эдгара Шейна, который гово-
рил о рисках, с которыми сталкиваются 
исследователи. Используя как качественные, так 
и количественные методы, можно нивелировать за-
блуждения и упрощения. Таким образом, важно 
комбинировать эти подходы, чтобы использовать 
их сильные стороны и минимизировать недостатки.

Во второй главе «Уровни культуры» книги «Орга-
низационная культура и лидерство» Эдгар Х. Шейн 
описывает уровни культуры: артефакты, провозгла-
шаемые ценности, базовые представления [Shein, 
2002]. Благодаря такому разделению организацион-
ная культура предстает перед нами как неоднород-
ная структура, состоящая из ряда компонентов.

Схема 1. Уровни культуры

Артефакты Наблюдаемые организаци-
онные структуры и процессы 
(дешифровка затруднительна)

Провозглашаемые ценности Ценности, цели и стратегии 
(провозглашаемые обоснова-
ния)

Базовые представления Предрассудки, представляю-
щиеся чем-то cамоочевидным; 
убеждения; особенности 
восприятия; мысли и чувства 
(первичный источник ценностей 
и поступков)
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Изучение структурных компонентов организацион-
ной культуры является важным, поскольку это по-
зволяет выявить и проанализировать особенности, 
которые делают данную культуру уникальной и от-
личающейся от других. Разбиение культуры на со-
ставные элементы позволяет получить более глубо-
кое представление о характере организации. 
Дифференциальный подход даст возможность про-
водить сравнительный анализ по множеству компо-
нентов и параметров.

При разработке программы исследования край-
не важно выбирать из большого множества только 
те критерии, которые наилучшим образом соответ-
ствуют поставленным задачам. Варианты структур-
ных элементов организационной культуры: паттерны 
поведения, ценности, моральные нормы, мифы, ри-
туалы, образ мышления, формальные и неформаль-
ные правила, стиль руководства, идентификация ра-
ботников с предприятием, уровень взаимного 
сотрудничества, коллектив, атмосфера, подходы 
к решению проблем и проч.

На данный момент для сбора количественных 
данных существует опросник «Шкалы организаци-
онных парадигм» Л. Константина в адаптации С. Ли-
патова и опросник организационной культуры (OCS) 
С. Глейзер и др. в адаптации Е. Кузалёва [Липатов, 
2005; Кузалёв, 2008]. Также существует неадаптиро-
ванная методика «Опросник организационных убе-
ждений (OBQ)» в разработке Маршалла Сашкина 
(Marshall Sashkin).

Среди качественных методов можно использо-
вать фокус-группы как для сбора ответов, так и для 
непосредственных наблюдений за поведением со-
трудников, динамикой группы, внутригрупповыми 
взаимодействиями и высказываниями. А также ин-
тервью с руководителями отдельно от других работ-
ников для изучения организационной культуры 
на разных уровнях, которые отличаются между со-
бой.

Важнейшим механизмом организационной куль-
туры является ее передача от одного человека 
к другому или группе. В ходе групповых процессов 
формируется сообщество. Поведение сотрудников 
внутри организации транслируется между ними 
и интегрируется в их повседневную и рабочую дея-
тельность. Именно поведение — один из явных при-
знаков, позволяющих понять феномен организаци-
онной культуры. Мы можем, например, обратить 
внимание на такое понятие, как проэнвайронмен-
тальное поведение, которое необходимо ввести 
в данную работу и для рефлексии понятия экоорга-
низации, и для понимания специфики экоорганиза-
ций.

В работе Аньи Колльмусс и Джулиана Агемана 
«Почувствуй разницу: Почему люди поступают эн-
вайроментально и каковы барьеры для проэнвайро-
ментального поведения?» (Mind the Gap: Why Do 
People Act Environmentally and What Are the Barriers 
to Pro-Environmental Behavior?) ставится важный 
вопрос об отличии экологических действий от эко-

логичного поведения [Kollmuss, Agyeman, 2002]. Ав-
торами проводится разделение по критерию кос-
венного или прямого воздействия на окружающую 
среду, где энвайронментальные действия — это, на-
пример, политическая деятельность и финансовые 
пожертвования, а проэнвайронментальное поведе-
ние — это переработка и покупка органической еды 
и проч. Анья Колльмусс, Джулиан Агеман определя-
ют проэнвайронментальное поведение как созна-
тельное поведение, направленное на минимизацию 
негативного влияния своими действиями на природ-
ный и окружающий мир, созданный человеком, на-
пример, минимизация потребления ресурсов 
и энергии, уменьшение производства отходов и ис-
пользование нетоксичных материалов [Kollmuss, 
Agyeman, 2002, р. 240].

Проэнвайронментальное поведение — важное 
понятие в энвайронментальной психологии. Присут-
ствуют разные модели проэнвайронментального 
поведения, демонстрирующие влияние одного фе-
номена на другой, которые ведут непосредственно 
к поведению. В начале 1970-х Дж. Берджесс с соав-
торами разработали простую модель, состоящую 
из трех последовательных элементов: энвайронмен-
тальные знания — энвайронментальные установки — 
проэнвайронментальное поведение [Burgess, 1998]. 
Она заложила начало научной дискуссии, критики 
и поиска более подходящей модели. В результате 
появились модели: 

• Теория обоснованных действий Фишбейна 
и Айзена [Fishbein, Ajzen, 1980].

• Модели предикторов экологического поведения 
[Hines et al., 1986].

• Модель экологического поведения [Fietkau, 
Kessel, 1981].

• Барьеры между заботой об окружающей среде 
и действиями [Blake, 1999].

• Модель проэнвайронментального поведения 
[Kollmuss, Agyeman, 2002].

• Теория активации нормы [Schwartz, 1977].
• Теория «ценности-убеждения-нормы» [Stern, 

1999].
• Теория целевых фреймов [Lindenberg, Steg, 

2007].

Каждая модель заслуживает детального анализа 
и обсуждения, однако здесь не место подобному.

Энвайронментальная организационная 
культура

В работе «Проэнвайронментальная организацион-
ная культура и климат» (Pro-environmental 
organizational culture and climate) Томас А. Нортон 
и др. дают определение, которое способствует по-
ниманию организационной культуры экоорганиза-
ций. Проэнвайронментальная организационная 
культура — это устойчивая совокупность основопола-
гающих правил, обеспечивающих повседневное 
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функционирование, которые передаются новым со-
трудникам как верный (доказательно эффективный, 
валидный) способ воспринимать, мыслить и чув-
ствовать себя в том, что касается устойчивости сре-
ды, и которые усваиваются при адаптации к пробле-
мам, вызванным влиянием деятельности человека 
на природную среду [Norton, Zacher, Ashkanasy, 
2015, p. 329].Ссылаясь на других авторов, они обра-
щают внимание на эмпирические доказательства 
в финансовой выгоде для «зеленых» организаций, 
стремящихся к устойчивому развитию, которая про-
является в росте курса акций и экономических пока-
зателей корпораций. «Зеленые» организации благо-
даря выгодной репутации ассоциируются с более 
низкими эксплуатационными расходами, с увеличе-
нием прибыли и прочими конкурентными преиму-
ществами. Для многих бизнесов считается необхо-
димым условием создание организации, которая 
поддерживает устойчивое развитие и стремится 
к нему и к долгосрочному успеху. Важным условием 
для достижения этих целей является то, что органи-
зационная культура должна способствовать проэн-
вайронментальному поведению среди сотрудников 
на индивидуальном уровне [Norton, Zacher, 
Ashkanasy, 2015].

Для обсуждения проэнвайронментальной орга-
низационной культуры необходимо разобраться, что 
обозначает прилагательное, описывающее эту куль-
туру. Термин «проэнвайронментальный» подразуме-
вает установки или поведение, ориентированные 
на природную среду4. Однако проэнвайронменталь-
ные установки и поведение являются необходимым, 
но недостаточным условием устойчивости среды. 
Устойчивость среды — цель на организационном 
уровне, которой способствуют индивидуальные дей-
ствия и проэнвайронментальное поведение. Для 
этого условия в организациях должны поддерживать 
такое поведение среди сотрудников.

Помимо термина «проэнвайронментальная», ча-
сто встречаются такие определения, как «энвайрон-
ментальная» или «зеленая»5 организационная культу-
ра для уточняющего описания организационной 
культуры6. Эти термины используют в работах раз-
ных стран, в том числе в Тайване, Пакистане, Тур-
ции, Японии [Chen, 2011; Tahir et al, 2019; Küçükoğlu, 
Pınar, 2005; Hiratsuka, Perlaviciute, Steg, 2018]. По-
добное отражает мировой интерес к изучению спе-
цифики в конкретных организационных культурах.

В исследовании «Давайте станем “зелеными” 
на работе: Энвайронментальная организационная 

4. Вместе с этим понятием часто используют словосочетание «устойчивая среда», или «устойчивое развитие окружающей среды», или 
«экологическая стабильность». Устойчивость среды (environmental sustainability) в организационном контексте включает в себя экологи-
ческие аспекты и потребности бизнеса (например, производительность, прибыльность) таким образом, чтобы уменьшить вред и обес-
печить преимущества для природной среды.
5. Определение организационной культуры через зеленый цвет подразумевает широкий спектр оттенков (shades of green). Благодаря 
этой метафоре можно отметить разнообразие организаций, которые в той или иной степени можно назвать «зелеными».
6. До сих пор нет устойчивых общепризнанных определений подобного, и, соответственно, проблематично использовать данную 
терминологию. Помимо самых популярных определений встречаются и такие: энвайронментально-дружелюбная культура, экофрендли-
культура, зеленая осознанность, стабильная культура, концепция тройного критерия (Triple Bottom Line (TBL)), культура с корпоратив-
ной социальной ответственностью и др.

культура» (Go Green At Work: Environment 
Organizational Culture) турецкие авторы Мюбейен 
Тере Кючюкоглу и Р. Ибрагим Пытнар приводят 
список экопрактик, которые могут использовать ор-
ганизации [Küçükoğlu, Pınar, 2015, p. 83]:

1. Договоренность использовать только электрон-
ные документы.

2. Все компьютеры выключаются на ночь.
3. Переработка отходов.
4. Энвайронментальная политика.
5. Политика выключенного света.
6. Поддерживается использование общественного 

транспорта.
7. Контроль электропотребления.
8. Энергосберегающие лампочки.
9. Двусторонняя печать.
10. Энергоэффективные кондиционеры.
11. Поощрение работы из дома.
12. Забота об осознанности потребления энергии 

сотрудников.
13. Устойчивые источники еды.
14. Не поддерживать бизнес-путешествия.

Список может быть дополнен и другими эко-
практиками, что подразумевает их поиск и исследо-
вание. Для этой работы важно продемонстрировать 
варианты организационного поведения, которые 
уже практикуются и могут быть использованы для 
определения организационной культуры.

Общим в терминах можно выделить следующее: 
ценность (принятие значимым) среды и устойчиво-
сти, осознанный подход, проэнвайронментальное 
поведение и установки, внешний фокус — учитывать 
экономические, социальные и энвайронментальные 
показатели и стремление к устойчивому развитию. 
Эти показатели могут проявляться в структурных 
элементах организационной культуры и выражаться 
разговорными эквивалентами.

Экоорганизация между экологическим 
и энвайронментальным

Понятно ли публике слово «энвайронментальное» 
(environmental) — термин, который на данный момент 
не устоялся, чтобы заимствовать и использовать его 
в русском языке?

В повседневной жизни термин «экологическое» 
употребляется в разных контекстах, будь то «эколо-
гичные переговоры» или «плохая экология», что 
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приводит к избыточности смысловых оттенков. В ре-
зультате понятие расширяется и теряет свою специ-
фичность, которая может быть необходима в акаде-
мической среде для проблематизации 
и целенаправленного сужения фокуса.

В этой работе, в том числе и в названии, осо-
знанно используется как «экологическое», так и «эн-
вайронментальное». Во взаимодействии порождает-
ся не только лексическое, но и концептуальное 
напряжение, которое требует внимательного рас-
смотрения. В современном мире, где проблемы 
окружающей среды становятся все более актуаль-
ными, выбор между «экологическим» и «энвайрон-
ментальным» может отразить не только языковые 
предпочтения, но и подход к пониманию и реше-
нию экологических проблем. Взаимодействие между 
этими терминами может послужить стимулом для 
глубокого анализа, обогащая лексический арсенал 
и предоставляя дополнительные инструменты для 
выражения идей в области разговоров о природе 
и устойчивом развитии. Подобные рассуждения 
приводят нас в сферу литературоведения и конкрет-
нее — к так называемой экокритике. Сиссель Фуру-
сет, которая изучает экокритицизм и энвайронмен-
тальную литературу, пишет о переводе терминов, 
значении условий использования и о роли исследо-
вателя в переводе терминов. Она предлагает эко-
критику как метод — то, через что происходит поиск 
эквивалентов [Furuseth, 2023]. Поэтому в этой рабо-
те уделяется особое внимание рефлексии понятий: 
устоявшихся и неустоявшихся.

Экоорганизация

Из данного тезиса вытекает вопрос: что же пони-
мать под экоорганизацией? Выделение экооргани-
заций в отдельную группу может быть неоднознач-
ным по ряду причин. Ключевой аргумент 
за выделение — репрезентация и увеличение види-
мости. Ассоциативно с экоорганизацией связывают 
природоохранную и природозащитническую дея-
тельность, а иногда и благотворительность. Приме-
ром может служить известная международная орга-
низация, такая как «Гринпис», которая занимается 
различными вопросами природоохраны7. При этом 
остаются невидимыми другие организации, которые 

7. Генпрокуратура Российской Федерации в мае 2023 года признала «Гринпис» (Greenpeace International) нежелательной организа-
цией на территории России. Все российские отделения организации закрыты.
8. Для решения этой задачи может быть полезен и мировой опыт. Например, модель конкурирующих ценностей. Мартина Линнен-
лукке и Эндрю Гриффитс адаптируют и предлагают обсуждать модель в контексте устойчивости среды [Linnenlukke, Griffiths, 2010]. 
Благодаря схеме конкурирующих ценностей мы можем наблюдать и описывать экоорганизации, отмечая разные «оттенки зеленого», 
и анализировать их через ценности, показатели гибкости и устойчивости, имея в виду как внешние условия существования организа-
ции, так и внутреннюю организационную культуру. Вариабельность «зеленых» организационных культур может описываться четырьмя 
квадрантами модели: модель человеческих отношений, модель открытых систем, модель внутренних процессов, модель рациональной 
цели.
9. Критерий необходимости — обязательное условие для того, чтобы что-то произошло или было истинным. Другими словами, если 
не выполнено условие, указанное в критерии необходимости, то результат не произойдет или не будет справедливым. Критерий 
достаточности — чтобы что-то произошло или было истинным, условия должны быть выполнены. Другими словами, если выполняется 
критерий достаточности, то можно утверждать, что результат или событие будет обязательно происходить или быть истинным. Критерии 
необходимости и достаточности используются в логике и математике.

занимаются решением различных экологических 
проблем. Аутентичность экоорганизаций может сли-
ваться на общем фоне множества организаций. 
На данный момент в России таких организаций 
мало. Индивидуальный подход со знанием специфи-
ки может привести к большему пониманию внутрен-
них процессов для тех, кто находится внутри орга-
низации, и может облегчить понимание для тех, кто 
задумывается или планирует создать подобную ор-
ганизацию, и может быть использовано теми, кто 
хочет добавить в организацию больше энвайрон-
ментального. Осведомленность приводит к более 
осознанным, подкрепленным данными и опытом 
решениям, в противовес интуитивным, что добавля-
ет конкретики8. Появляется возможность сделать 
свои отличия от других организаций сильной сторо-
ной и более грамотно ее использовать, в том числе 
и в работе с персоналом.

Что касается понятия «экоорганизации», то вну-
три организаций сотрудниками не используется это 
слово. Для описания места работы наиболее часто 
встречаются такие: социальное предприниматель-
ство, третий сектор, НКО.

На основе изученного материала можно предло-
жить использовать определения по критерию необ-
ходимости и достаточности9. Экоорганизация 
по критерию необходимости — это организация, чья 
деятельность целенаправленно занимается экологи-
ческими проблемами и ставит задачи, например, 
по минимизации вреда, по стремлению к устойчиво-
му развитию вне зависимости от способов реализа-
ции предоставляемых услуг или товаров.

Экоорганизация по критерию достаточности — 
это организация с энвайронментальными ценностя-
ми, поддержкой и реализацией проэнвайронмен-
тального поведения, обладающая признаками 
энвайронментальной организационной культуры, 
а также с экологизацией внутренних процессов.
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Одно из первых упоминаний постгуманизма относится к 1977 году. 
Американо-египетский теоретик культуры Ихаб Хассан использовал 
этот термин в статье «Прометей как перформер: к постгуманистической 
культуре?». Спустя десятилетие в другой работе о «постмодернистском 
повороте» теоретик отмечал «общую волю к сбросу или переустанов-
лению кодов, канонов, процедур, верований, намекающих на постгу-
манизм» [Hassan, 1987, p. xvi]. Интеллектуальная интуиция о генеалоги-
ческой связи постгуманизма и постмодернизма, выраженная Хассаном 
в культурологической работе, отмечена и другими исследователями 
в социологии, философии, антропологии [Павлов, 2019; Хапаева, 2020; 
Феррандо, 2022].

Общим местом как у постгуманизма, так и у постмодернизма являет-
ся радикальная критика и деконструкция понятия «человек», что восхо-
дит к работе французского философа, антрополога и историка Мишеля 
Фуко «Слова и вещи: археология гуманитарных наук». В этой работе он 
предложил новое представление о человеке как об «изобретении не-
давнем», «чей конец быть может недалек» [Фуко, 1994, с. 404].

Среди иных истоков постгуманизма некоторые исследователи на-
зывают Конференции Мейси по кибернетике, проходившие с 1946 
по 1953 год, и теорию систем, в которую внесли свой вклад ученые 
из разных дисциплин. Благодаря этим проектам была выработана но-
вая теоретическая модель биологических, коммуникационных и меха-
нических процессов, которая вывела человека из привилегированного 
положения в вопросах производства смыслов, информации и феноме-
не сознания [Wolfe, 2010, p. xii]. Говоря о последствиях Конференции 
Мейси, Кэтрин Хэйлз отмечает, что «результатом этого захватывающего 
дух предприятия стало не что иное, как новый взгляд на человека. 
В дальнейшем люди будут рассматриваться в первую очередь как 
субъекты, перерабатывающие информацию, которые по сути своей 
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В первой части настояȞей статьи 
кратко раскрывается понятие пост-
гуманизма, его истоков и отличи-
тельных черт. Далее рассматривается 
предложенный Донной Ⱥарауэй феномен 
компоста как ключевая идея, во мно-
гом определивȝая смысловое наполнение 
практики террамации. Также выявляется 
связь постгуманистической философии 
и антропоцена. Во второй части статьи 
рассматривается практика экологичного 
обраȞения с мертвым телом — террама-
ция или человеческое компостирование 
и практика «вечных» рифовых ȝаров — 
и то, как в них реализуются постгума-
нистические идеи о жизни и смерти. 
В заключение приводятся аргументы 
за и против данных способов обраȞения 
с мертвым телом, а также выдвигается 
предположение о причине растуȞего 
интереса к альтернативным погребаль-
ным практикам.

КлȣчеȇȠе ȖлȓȇȄ: постгуманизмR антро-
поценR погребальные практикиR терра-
мацияR «вечные» рифовые ȝары

ЦитирȓȇȄȒие: Ȧахтов С. А. (2024) 
Философский постгуманизм и совре-
менные альтернативные погребальные 
практики // Ȩородские исследования 
и практики. Т. 9. № 3. C. 52K59. 
$OI: https:// doi.org/10.17323/
usp93202452-59



С .  Б А Х Т О В

Ф И Л О С О Ф С К И Й  П О С Т Г У М А Н И З М …

5 3

подобны интеллектуальным машинам» 
[Hayles, 1999, p. 7].

В настоящее время постгуманизм явля-
ется «зонтичным» термином, объединяю-
щим различные школы мысли и философ-
ские направления, находящиеся в сложных 
отношениях диффузии и различения, 
но объединенные общей идеей — кроме 
человека существуют и иные субъекты, 
с которыми следует считаться [Павлов, 
2019].

Одним из направлений постгуманизма 
является «философский постгуманизм», 
который итальянская философка Франче-
ска Феррандо определяет как совокуп-
ность трех аспектов: постгуманизм, пост-
антропоцентризм и постдуализм. Под 
постгуманизмом понимается признание 
«множественности человеческого опыта», 
что ставит под сомнение гуманистическую 
традицию, «основанную на обобщенном, 
универсализированном подходе к челове-
ку». Постантропоцентризм предполагает 
«децентрацию человека по отношению 
к нечеловеческому» [Феррандо, 2022, 
с. 50], то есть признание того, что в боль-
шинстве концепций человека он как вид 
занимал ключевое положение в биологи-
ческой иерархии. Постдуализм обозначает 
критику дуализма как инструмента кон-
струирования «основанной на замкнутом 
понятии самости и актуализирующейся 
в символических дихотомиях» — таких, на-
пример, как «мы/они», «цивилизация/вар-
варство», «мужчина/женщина», «европей-
цы/не-европейцы» и многие другие 
[Феррандо, 2022, c. 110]. 

Среди философских источников, повли-
явших на становление современного фи-
лософского постгуманизма, можно отме-
тить и «Письмо о гуманизме» (1947) 
Мартина Хайдеггера, в котором немецкий 
философ выразил сомнение в том, что су-
щество человека не может быть понято 
целостно, если будет ограничено «как жи-
вое существо среди других таких же су-
ществ от растения, животного и Бога» 
[Хайдеггер, 1993, с. 198].

Постгуманизм как философский проект 
ставит перед собой цель преодоления 
различных дуализмов, наиболее фундамен-
тальное из которых — дуализм жизни 
и смерти. В постгуманистической мысли 
жизнь и смерть не являются строгими ка-
тегориями, не противопоставляются друг 

1. Как было отмечено в одной из рецензий на эту работу, «Харауэй любит создавать запутанности, в том числе 
языковые и эпистемологические, — для нее это метод рассказывать множество историй, которые она успела 
собрать в ходе философских исследований» [Неаполитанский, 2021]. Действительно, стиль письма (или «способ 
рассказывать истории») Донны Харауэй является крайне запутанным.

другу, а сосуществуют и перетекают друг 
в друга в качестве «процессов интраакций» 
[Феррандо, 2022, c. 193].

Ярким примером, иллюстрирующим 
это положение, является компостирование 
растительных остатков, которые впослед-
ствии разлагаются («умирают») до плодо-
родного гумуса — условия для новой жиз-
ни. Эту метафору компоста использует 
Донна Харауэй в работе «Оставаясь 
со смутой: заводить сородичей в хтулуце-
не», поясняя введенный ею термин «хтулу-
цен», который противостоит как антропо-
цену, так и капиталоцену. «Хтулуцен — 
простое слово, — утверждает Харауэй. — Это 
сочетание двух греческих корней (khthōn 
и kainos), из которого возникает имя сво-
его рода времени-места, в котором мы 
учимся оставаться со смутой жизни и смер-
ти в режиме способности-к-ответу 
(response-ability) на поврежденной Земле. 
Kainos — значит „сейчас“, время начала, 
время свежести времени» [Харауэй, 2020, 
c. 18]. Значение слова khthōn исследова-
тельница не поясняет1, но в переводе оно 
означает «земля», «почва», «поверхность 
земли» [Slater, 1969]. Таким образом, в тер-
мине «хтулуцен» фокус смещен с «антропо-
са», «человека» на «землю», «почву». Глав-
ное отличие хтулуцена от более 
распространенного антропоцена заключа-
ется в том, что хтулуцен не потенциальная 
геологическая эпоха, а современная ситуа-
ция и состояние, в которых мы (человече-
ские и нечеловеческие другие) находимся. 
В этой ситуации для собственного выжива-
ния нам необходимо «заводить странно-
родства»: «мы нужны друг другу в неожи-
данных коллаборациях и комбинациях, 
в горячих компостных кучах. Либо станов-
ление друг-с-другом, либо становление 
ничем» [Харауэй, 2020, с. 21]. Это значит, 
что мы должны отбросить свойственный 
нам антропоцентризм и обратиться к «дру-
гим» — за помощью, знаниями и умениями. 
Так и только так можно «оставаться со сму-
той на поврежденной Земле».

Понятие смерти в постгуманистиче-
ской мысли не подвергалось серьезному 
пересмотру. Как отмечает доктор фило-
софских наук Панайотис Пентарис, смерть 
в современном мире может быть доста-
точно хорошо объяснена в биологиче-
ском и медицинском дискурсах, 
но из-за моральной и этической природы 
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это понятие остается запутанным, непро-
ницаемым [Pentaris, 2022]. Тем не менее 
ключевой постгуманистический тезис 
о смерти можно сформулировать следую-
щим образом: смерть принадлежит 
не только людям2.

В книге «Пути полета: Жизнь и утрата 
на грани вымирания» философ и антропо-
лог Томас ван Доорен в главе «Скорбящие 
вороны: горе в общем мире» показывает, 
что вымирающий из-за экологических из-
менений вид гавайских воронов оплакива-
ет своих сородичей: например, одна 
из птиц неделями истошно кричала, «опла-
кивая» умершего. Этот пример, по мысли 
ван Доорена, наряду с другими подрывает 
«тезис о человеческой исключительности», 
поскольку люди оказываются не един-
ственными существами, способными «осо-
знавать смерть» и принимать какие-то дей-
ствия, чтобы «с ней примириться». Исходя 
из этого, автор подводит читателей к «осо-
знанию многовидовой преемственности 
и взаимосвязей, которые делают жизнь 
возможной для каждого» [Van Dooren, 2014, 
p. 126].

В современных западных обществах 
с развитием постгуманизма происходит по-
степенное осознание и преодоление идей 
и практик человеческой исключительности. 
Одно из показательных проявлений этого 
процесса — стремительное распростране-
ние кладбищ для домашних животных, кото-
рым ранее было «отказано» в смерти. 
В странах Запада кладбища для питомцев 
стали появляться с конца 1970-х годов 
и на данный момент их насчитывается бо-
лее 600 только в США [подробнее см.: 
Brandes, 2009]. Такие же кладбища стали 
появляться и в России в конце 1990-х — 
начале 2000-х годов под влиянием запад-
ной массовой культуры с ее «большей сво-
бодой разнообразных культурно-бытовых 
проявлений» [Сафронов, 2015, с. 125]. Клад-
бища домашних животных в России пре-
имущественно не имеют официального ста-
туса, за исключением Москвы и некоторых 
городов в регионах (Санкт-Петербург, Ека-
теринбург, Томск).

2. Вплоть до рубежа 1960–1970-х годов (до появления «движения за освобождение животных») отношение 
к смерти животных, которое если и осмыслялось, то было сходным с позицией Мартина Хайдеггера: «Смерт-
ные — это люди. Они зовутся смертными, потому что в силах умирать. Умереть значит: быть способным к смерти 
как таковой. Только человек умирает. Животное околевает. У него нет смерти ни впереди, ни позади него <…> 
И будем теперь называть смертных смертными не потому, что их земная жизнь кончается, а потому, что они 
осиливают смерть как смерть» [Хайдеггер, 1993, с. 324].
3. Сторонники экопохорон убеждены, что кремация является крайне вредной для экологии, и приводят такие 
данные: ежегодно в ходе кремации происходит выброс около 360 тыс. тонн углекислого газа в атмосферу. 
Кроме того, из-за бальзамирования, являющегося традиционной процедурой, предшествующей погребению, 
в землю попадает более 15 млн литров токсичных веществ [The Environmental Impact of Funerals and Cremation 
Infographic, 2021].

Постгуманизм фиксирует и стремится 
осмыслить современное положение чело-
века, его жизнь и смерть в технологичном 
и цифровом XXI веке. Одной из ключевых 
проблем на стыке человеческой культуры 
и биологического мира природы в совре-
менном мире является экологическая по-
вестка. По этой причине следует обратить 
внимание на экологические практики, спо-
собствующие переоценке статуса человека 
и производству взаимодействия с нечело-
веческими другими, а именно на практику 
экологических похорон.

Экологические похороны не являются 
чем-то совершенно новым. По сути, это 
натуральное захоронение — простейшая 
форма погребения, которая практикова-
лась человечеством на протяжении тыся-
челетий. Однако с появлением и распро-
странением новых методов, призванных 
увеличить сохранность мертвого тела (на-
пример, бальзамирование), практики есте-
ственного захоронения были прерваны. 
Стремление сохранить тело нетленным, 
по мнению социального антрополога Сер-
гея Мохова, связано с изменением интел-
лектуального климата в Европе: «Развитие 
науки, промышленная революция, массо-
вая механизация вписывают человеческое 
тело в новый онтологический контекст, где 
оно противопоставлено железной вечно-
сти заводских механизмов. Если человек 
такая же машина, то почему он не может 
быть „вечным“?» [Мохов, 2020, с. 73].

Современные экологические похороны 
стали проводиться в начале 1990-х в Вели-
кобритании и были связаны с двумя факто-
рами: к началу 1990-х в Великобритании 
процент кремации составлял 98%, что уси-
ливало экологические проблемы3 на ло-
кальном уровне; в то же время в связи 
с быстро растущей урбанизацией свобод-
ные в том числе для захоронения природ-
ные ландшафты Великобритании попали 
под угрозу застройки. По сей день эколо-
гичные погребальные практики остаются 
преимущественно западным городским 
трендом, связанным с дороговизной про-
ведения традиционных похорон или не-
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хваткой свободной земли для погребения. 
Кроме Великобритании интерес к экопохо-
ронам наблюдается в скандинавских стра-
нах, США, Канаде, Австралии и Новой Зе-
ландии.

Одним из способов экологичного обра-
щения с мертвым телом является практика, 
имеющая несколько названий: естествен-
ное органическое восстановление (natural 
organic reduction), террамация или челове-
ческое компостирование (human 
composting). Если компостирование, как 
процесс возвращения в природный цикл 
пищи или иных органических отходов, из-

вестен на протяжении тысячелетий, то его 
применение к человеческим останкам 
было предложено в 2013 году студенткой 
архитектурного факультета Катриной 
Спейд в ее дипломной работе «Грязь 
и разложение: предложение места для го-
родских мертвецов». Спейд основывалась 
на постгуманистической оптике, согласно 
которой человек — это симбиоз с другими 
организмами, и на основе этого она пред-
ложила выращивать новую жизнь и после 
смерти [Cummins, 2022]. В 2017 году Спейд 
смогла реализовать свою идею на практи-
ке и основать организацию Recompose, 
целью которой стало распространение 
идей террамации, привлечение инвести-
ций и разработка технологии и инфра-
структуры. В мае 2019 года штат Вашингтон 
легализовал террамацию, а спустя год 
к югу от Сиэтла Recompose стала прини-
мать тела для человеческого компостиро-
вания. С 2019 года по настоящий день уже 
в шести штатах легализована террамация 
и основано несколько компаний по оказа-
нию этой услуги (помимо Recompose мож-
но отметить компанию Return Home).

Как указано на официальном сайте ком-
пании Recompose, процесс человеческого 
компостирования, или террамации, «ими-
тирует естественные циклы Земли и похож 
на то, что происходит на лесной подстил-
ке, когда органические материалы разлага-
ются и превращаются в верхний слой поч-
вы», и осуществляется за счет 
посредников — микробов, которые «есте-
ственным образом» присутствуют на чело-
веческих телах и в окружающей среде. Вся 
процедура террамации делится на пять 
фаз: 1) «Начало цикла» — передача тела 
«под опеку» компании, которая в течение 
последующих 8–12 недель будет обеспечи-
вать «уважительный и индивидуальный 
уход»; 2) «Закладывание» (The laying in) — 
помещение тела в сосуд, заполненный 
опилками, соломой, люцерной; затем со-
суд закрывается и начинается процесс 
превращения в почву; 3) «Сосуд» — тело 
и растительный материал покоятся в сосу-
де на протяжении 5–7 недель; в это время 
в ходе работы микробов формируется 
почва с высоким содержанием питатель-
ных веществ; 4) «Почва» — полученная 
«почвенная смесь» вынимается из емкости 
и затвердевает в течение 3–5 недель; 
5) «Жизнь после смерти» — передача род-
ственникам, которые могут распорядиться 
почвой любым приемлемым для них обра-
зом [https://recompose.life/].

Несмотря на то что террамация пред-
ставляется более экологичным способом 

Сосуды для 
компостирова-
ния Recompose, 
используемый 
для превращения 
человеческих тел 
в почву. 
Источник: https://
www.seattletimes.
com/
© Courtesy of 
Recompose

Внутри одного 
из сосудов 
Recompose. Труп 
помещается в ём-
кость на подстилку 
из древесных 
опилок, люцерны и 
соломы.
Источник: https://
www.britannica.
com/
© Courtesy of 
Recompose

Похоронное бюро 
Return Home в 
Оберне, штат 
Вашингтон.
Источник: https://
www.britannica.
com/
© Jason Redmond—
AFP/Getty Images
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обращения с мертвыми телами и относи-
тельно менее затратным по сравнению 
с кремацией и погребением, в западном 
обществе у экопохорон есть большое ко-
личество противников. В первую очередь 
это религиозные общины, которые счита-
ют подобное обращение с мертвым телом 
недопустимым. Так, представители католи-
ческой церкви в США заявили, что компо-
стирование — «процесс, более подходя-
щий для овощей и яичной скорлупы»4. 
Среди других возражений к распростра-
нению данной практики выступают юри-
дические ограничения: человеческое ком-
постирование кроме шести американских 

4. На данный момент страница сайта с этим заявлением недоступна, но цитата разошлась и присутствует почти 
во всех статьях, говорящих о критике альтернативных похоронных практик (см., напр.: [Клягина, 2022; Гурьянов, 
2022]).

штатов легально только в Швеции. В Рос-
сии, например, разрешены только три 
вида погребения: предание земле, огню 
и воде (исключительно для военных мо-
ряков) [«О погребении и похоронном 
деле», 1996].

Тем не менее представляется, что в бу-
дущем экологичные практики погребения 
будут набирать популярность в силу ухуд-
шения экологической ситуации, этического 
и философского переосмысления челове-
ческой смерти и более материальных про-
блем землепользования (например, умень-
шение свободных земель для погребения). 
Легализация террамации в начале 2023 
года в штате Нью-Йорк только подтвер-
ждает эти предположения.

Еще одна современная альтернативная 
погребальная практика — «вечные» рифо-
вые шары — напрямую связана с антропо-
ценом и одним из его последствий: раз-
рушением коралловых рифов. История 
этой практики изначально не была связа-
на с обращением с телами. В конце 1980-
х годов двое студентов из Университета 
Джорджии и любители дайвинга Тодд 
Барбер и Дон Броули после многочис-
ленных погружений обнаружили серьез-
ное разрушение коралловых рифов. Юно-
ши решили попытаться восстановить 
утраченные рифы и разработали концеп-
цию «рифового шара» — имитирующую 
естественные кораллы систему, создан-
ную из экологических материалов. В 1992 
году вблизи города Форт-Лодердейл, 
штат Флорида, был установлен первый 
рифовый шар. С тех пор основанные Бар-
бером и Броули компании Reef Ball 
Development Group и Reef Ball Foundation 
реализовали более 5000 проектов в бо-
лее чем 70 странах. В рамках этих проек-
тов на дно океана было установлено бо-
лее 750 000 рифовых шаров [Eternal 
Reefs, 2020]. Судьба изобретения Барбе-
ра и Броули изменилась в 1998 году, когда 
умер тесть Дона Броули, который неза-
долго до своей смерти высказал желание 
поместить его кремированные останки 
в коралловый риф. 1 мая 1998 года воля 
тестя была исполнена и рифовый шар 
был спущен на дно — так на свет появи-
лась компания Eternal Reef, как сказано 
на ее официальном сайте. С 1998 года 
компанией было установлено около 2000 
рифовых шаров в 25 местах на восточном 
и южном побережьях США [Ibid.].

Лодка для пере-
возки и установки 
«вечного» рифо-
вого шара.
Источник: https://
www.eternalreefs.
com/
© 2020 Eternal 
Reefs

Воинские почести 
во время церемо-
нии помещения 
«вечного» рифо-
вого шара на дно 
моря.
Источник: https://
www.eternalreefs.
com/
© 2020 Eternal 
Reefs

«Завершающая» 
работа природы.
Источник: https://
www.eternalreefs.
com/
© 2020 Eternal 
Reefs
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Несмотря на то что на официальном 
сайте и на некоторых экопросветительских 
ресурсах «вечные» рифовые шары пред-
ставляются как экологический способ по-
гребения, не все с этим согласны. Так, 
Рози Инман-Кук, менеджер благотвори-
тельной организации «Центр естественной 
смерти», в интервью The Guardian отмеча-
ет, что в процессе создания рифового 
шара используется прах, полученный с по-
мощью кремации: «Если люди хотят серь-
езно изменить [климатическую. — С. Б.] си-
туацию, то не следует выбирать кремацию. 
<…> Кремация — это катастрофа» [Young-
Powell, 2022]. Морской биолог из Эссекско-
го университета Майкл Штайнке заметил, 
что при производстве рифовых шаров ис-
пользуется бетон, производство которого 
является причиной выбросов около 8% 
всего углекислого газа: «С этой точки зре-
ния это [захоронение в рифовых шарах. — 
С. Б.] может быть не самой лучшей идеей, 
если вы действительно заботитесь 
об окружающей среде» [Ibid.]. Дискуссия 
о степени экологичности захоронения 
в «вечных» рифовых шарах не отменяет 
изначального стремления проекта остано-
вить разрушение океанических экосистем. 
И хотя в общем объеме погребальных 
практик «вечные» рифовые шары занимают 
малый процент, несколько тысяч человек 
уже воспользовались этим вариантом эко-
похорон, и спрос пока не прекращается.

Таким образом, альтернативные погре-
бальные практики во многом реализуют 
идеи постгуманизма и свидетельствуют 
об изменении представлений о человеке, 
переоценке его жизни и смерти, его влия-
ния на окружающую среду и нечеловече-
ских «других». Кроме того, как террамация, 
так и «вечные» рифовые шары особенно 
близки к экологической повестке и пред-
лагают решения как в условиях ужесточе-
ния политики землепользования, так и для 
поддержания биоразнообразия природ-
ных экосистем. Даже если в объеме всех 
проведенных похорон альтернативные по-
гребальные практики не составляют 
и пары процентов [Мохов, 2020], можно 
наблюдать тренд на рост заинтересован-
ности людей в них.
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«Эко»-положения буддизма

В условиях стремительной урбанизации и нарастающего экологиче-
ского кризиса появляется необходимость искать новые подходы 
к устойчивому развитию городов. В этом контексте буддийская этика, 
с ее философскими принципами взаимозависимого возникновения 
и ненасилия, может предложить идеи, которые могут быть полезны для 
решения проблем, стоящих перед современными мегаполисами, 
в первую очередь экологических и социальных. В данной статье 
я не ставлю своей целью детальное рассмотрение вопросов примене-
ния буддийской концепции к городской экосистеме. Основной фокус 
моего исследования заключается в анализе положений классического 
буддизма, которые можно интерпретировать в экологическом контек-
сте, критике представлений об экологичности буддизма, а также в из-
учении деятельности современных буддийских организаций, направ-
ленной на решение экологических проблем.

Начиная с 1960–1970-х годов ведутся споры о том, существует ли 
в буддийском учении экологическая проблематика и как буддизм соот-
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СуȞествует тенденция ассоциировать 
буддизм с заботой об окружаюȞей среде, 
непричинением вреда и иногда даже 
вегетарианством. Эти взгляды имеют свои 
основания: многие современные буддий-
ские организации обраȞаются к глобальным 
экологическим проблемам и предлагают 
свои варианты их реȝения. Тем не менее 
часть исследователей буддизма отмечает, 
что традиционно буддизм антропоцентри-
чен и имеет своей целью помоȞь людям 
в достижении освобождения от сансары, 
обходя стороной экологические вопросы. 
Другая часть исследователей обра-
Ȟается к фундаментальным буддийским 
концепциям, например концепции взаимо-
зависимого возникновения, утверждая, 
что в буддизме имплицитно содержится 
экологическая проблематика. В академи-
ческих кругах тема экологии в контексте 
буддизма стала разрабатываться с 1960-х 
годов, и в последние два десятилетия 
мы видим попытки создания буддийской 
энвайронментальной этики, которая бы 
отвечала на конкретные экологические 
вызовы. В рамках этой статьи я пред-
лагаю, во-первых, обозначить положения 
классического буддизма, которые можно 
интерпретировать в экологическом кон-
тексте. Во-вторых, обратиться к критике 
представления об экологичности буддизма. 
В-третьих, рассмотреть примеры деятель-
ности некоторых современных крупных буд-
дийских организаций, что может быть осо-
бенно актуально в контексте современных 
городских исследований и практик. Анализ 
экологических инициатив буддийских обȞин 
в городской среде может предложить новые 
подходы к устойчивому развитию городов, 
экологической трансформации урбанистиче-
ских пространств и формированию экологи-
ческого сознания горожан.
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носится с экологическими практиками [Darlington, 
2017; Ives, 2017]. Нередко современные авторы, за-
нимающиеся данной темой, подчеркивают, что 
жизнь Будды проходила в окружении природы, 
а значит, вопросы, связанные с состоянием окружа-
ющей среды и взаимоотношением с ней, не могли 
быть абсолютно чужды раннему буддизму [Henning, 
2002, p. 12]. Согласно легенде, более 2500 лет назад 
Будда родился в роще Лумбини. В юности он меди-
тировал под деревьями и обрел просветление под 
деревом Бодхи. Лесные лани были первыми слуша-
телями его проповеди. Прожив в окружении как ди-
кой, так и окультуренной природы следующие 
45 лет, он ушел в паринирвану, среди зарослей де-
ревьев спал, окруженный своими учениками. Как 
минимум забота о лесе, как месте обитания мона-
хов, не могла не быть частью их мировоззрения.

Другое дело, что восприятие леса вряд ли было 
романтическим — скорее, лес для монахов был тем, 
что человек должен был преодолеть, и через это 
преодолеть себя. В те времена в Индии еще были 
дремучие леса, кишащие досаждающими насекомы-
ми, где могли промышлять разбойники [Dhammika, 
2015, p. 15, 18].

Хотя в Палийском каноне убийство животных 
чаще всего осуждается, в нем не содержится ника-
кого внятного учения об окружающей среде. 
В V веке до н.э. животных по-прежнему убивали 
во время ведических жертвоприношений, хотя это 
уже вызывало недовольство в обществе [Ibid., p. 9]. 
Будда был одним из самых ярых критиков подобных 
ритуалов [The Numerical Discourses of the Buddha, 
2012, p. 1027]. Своего рода этический идеал описы-
вается в Кутаданта сутте, где Будда в одной из своих 
прошлых жизней совершает жертвоприношение для 
царя, при котором не убивали животных, не сруба-
ли деревьев в качестве жертвенных столбов, слуг 
не заставляли насильственно работать и единствен-
ными подношениями были такие продукты, как мас-
ло и мед [Дигха-никая, c. 205].

Критика ведических жертвоприношений — одно 
из следствий первой заповеди буддизма, которая 
звучит как обязательство воздерживаться от убий-
ства живых существ [The Numerical Discourses of the 
Buddha, 2012, p. 815; The Connected Discourses of 
the Buddha, 2000, p. 1796; The Middle Length 
Discourses of the Buddha, 2009, p. 379]. На практике 
эта заповедь означает обязательство воздерживать-
ся намеренно причинять вред живым существам. 
C этой заповедью связан идеал «правильного обра-
за жизни» — ступень восьмеричного пути к нирване, 
которая исключает обеспечение своей жизни за счет 
причинения страдания другим (как напрямую, на-
пример через производство мяса, так и опосредо-
ванно, например через торговлю оружием) [The 
Numerical Discourses of the Buddha, 2012, p. 790]. 
Кроме того, буддийские тексты делают особый ак-

1. Что и сейчас повсеместно распространено. См., напр., исследование отношения к слонам в некоторых буддийских странах 
[Chadwick, 1995].

цент на четырех духовных практиках (брахма-виха-
рах). Вставший на путь буддизма должен развивать 
в себе качества любящей доброты (доброжелатель-
ности), сострадания, сорадования и беспристраст-
ности (то есть равного отношения ко всем живым 
существам), что является логичным требованием 
в контексте веры в перерождения, когда соверше-
ние определенных недобродетельных поступков 
приводит к перерождению не в человеческом теле: 
«Поскольку он лишал жизни другого… имел непра-
вильные воззрения — он родился среди домашних 
птиц» [The Numerical Discourses of the Buddha, 2012, 
p. 1525].

Принцип сострадания к другим живым суще-
ствам обретает центральную роль для более позд-
него развития буддизма, а именно для буддизма 
махаяны. Еще в Метта сутте Палийского канона, по-
пулярной и в традиции махаяны, мы читаем, что 
должно ко всем живым существам развивать добро-
детельное состояние ума: «Точно как мать, что защи-
щала б сына, единственного сына, жизнью соб-
ственной своей» [The Group of Discourses 
(Sutta-Nipata), 2001, p. 19].

Одним из восьми предметов, которые Будда раз-
решил своим монахам и монахиням иметь в каче-
стве личной собственности, было сито для фильтра-
ции крошечных существ из воды [Vinaya Texts, 1881, 
rule 62]. А в Виная-питаке мы читаем, что если монах 
найдет животное в капкане и из сострадания выпу-
стит его на свободу, то он не будет виновен в краже, 
даже если по закону животное является собственно-
стью охотника, который установил капкан [The Book 
of the Discipline (Vinaya-Pitaka), vol. I, p. 105]. С од-
ной стороны, такого рода «кража» не считается не-
благой, потому что Будда считал, что все формы 
жизни ценны и следует помогать другому живому 
существу при возможности. С другой стороны, 
в оценке действия не менее важна мотивация мона-
ха: действие, развивающее сострадательный харак-
тер агента, — это благое действие.

Принимая во внимание учение о беспристраст-
ности, концепцию перерождений и многочисленные 
истории, когда сам Будда в прошлой жизни был жи-
вотным или когда животные, которым помог бодхи-
саттва, в следующей жизни становились буддийски-
ми монахами, может показаться, что животные 
в буддизме обладают высоким статусом.

Но стоит помнить, что для древних буддистов 
именно принадлежность к человеческому роду яв-
лялась особенно ценной и очень редкой возможно-
стью — только будучи человеком возможно достичь 
просветления. Буддийская традиция всегда рассма-
тривала животных с человеческой перспективы, 
и в древнем обществе преобладали предубеждения 
относительно их ограниченной природы1. Скорее 
культивация добродетели сострадания как средства 
достижения бодхичитты, просветленного состояния 
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сознания, была ведущей мотивацией «этического» 
отношения к животным.

Ранние буддисты не практиковали массовое ве-
гетарианство. Будда подчеркивал, что нужно избе-
гать совершения убийства. Поэтому прихлопнуть 
моль, например, хуже, чем съесть тушу уже мертво-
го животного. Вегетарианство пропагандируется 
только в определенных текстах махаяны. В Виная-
питаке содержится пояснение Будды, что монах мо-
жет есть мясо при условии, что оно «чисто в трех 
отношениях»: если монах не видел, не слышал 
и не подозревал, что животное было убито специ-
ально для него [The Book of the Discipline (Vinaya-
Pitaka), vol. IV, p. 325].

Можно предположить, что, если бы в Древней 
Индии существовало подобие современного массо-
вого производства, где животные подчас живут 
в физически и/или психологически крайне диском-
фортных условиях и где работает закон спроса 
и предложения, Будда мог бы призывать к приня-
тию вегетарианства2. Но в контексте реалий его 
времени, вероятно, Будду больше заботило, что 
установка на вегетарианство побудила бы монахов 
выбирать, какую пищу они будут есть. Монаху сле-
довало смотреть на еду только как на источник про-
питания, без каких-либо предпочтений, и быть бла-
годарным за любую пищу, которую ему миряне 
положат в миску. Кроме того, вера в то, что вегета-
рианство — это истинно правильный образ жизни, 
была бы просто одной из духовных оков, привязан-
ностью к добродетели. Подобная абсолютизация 
не считается в буддизме благом.

Со временем взгляды в отдельных направлениях 
буддизма становятся строже. В махаяне появляется 
осуждение мясоедения и также меняется отношение 
к определенным практикам. Например, если ранние 
буддисты считали сельское хозяйство благородной 
деятельностью, поскольку оно обеспечивает людей 
средствами к существованию, то ко времени китай-
ского буддийского монаха Ицзина, жившего 
в VII веке, занятие земледелием стало считаться 
предосудительным из-за того, сколько живых су-
ществ, пусть и непреднамеренно, погибают в про-
цессе этой деятельности [Dhammika, 2015, p. 13–14].

Все вышеперечисленные представления проис-
текают из основополагающего буддийского учения, 
которое само по себе также возможно трактовать 
в экологическом ключе, — учения о зависимом воз-
никновении (пратитья самутпада), о взаимосвязи 
всего со всем. Пратитья самутпада — это раннебуд-
дийская концепция причинности, согласно которой 
всё является частью упорядоченной последова-
тельности причин и следствий. Нет ни одной вещи 
в мире, которая не была бы обусловлена другой 
и сама бы не обуславливала третью. Ни одно су-
щество или явление не является полностью изоли-

2. Далай-лама, к примеру, не являясь последовательным вегетарианцем, тем не менее призывает людей развивать сострадание к дру-
гим живым существам, заботиться об окружающей среде и в меру возможностей практиковать вегетарианство. См. [Lewis, 2020].
3. Отсутствие в буддизме осознанной энвайронментальной этики отстаивает, напр., [Darlington, 1991].

рованным, все сущности по самой своей природе 
связаны отношениями со всем, будь то человек, 
животное или растение. В этом контексте нет ниче-
го, что было бы незначимо. Представление о взаи-
мозависимости подразумевает, что деятельность 
каждого человека так или иначе отражается 
на всем, что его или ее окружает, и на каждого ло-
жится ответственность вести наиболее осознанную 
жизнь.

Буддийские экоактивисты подчеркивают, что буд-
дийское мировоззрение отвергает иерархическое 
господство одного человека над другим или людей 
над природой, и на этом основывается этика со-
страдания, в основе которой лежит внимание к био-
логическому разнообразию и забота о нем. Как пи-
сал тайский монах Буддхадаса, живший в ХХ веке:

Весь космос пронизан сотрудничеством. Солнце, 
луна и звезды сосуществуют в сотрудничестве. 
То же самое верно для людей и животных, де-
ревьев и земли. Когда мы осознаем, что мир — 
это общее, взаимозависимое предприятие, осно-
ванное на сотрудничестве... тогда мы сможем 
создать достойную окружающую среду. Если 
в основе нашей жизни не лежит эта истина, тогда 
мы погибнем [Buddhadasa, 1991, p. 187].

В качестве пути к самосовершенствованию и выходу 
из цикла страданий буддизм в учении о четырех 
благородных истинах подчеркивает необходимость 
преодоления привязанностей или страстных жела-
ний, таких как жадность, гнев и заблуждение. Благо-
родная истина о причине страданий кажется как ни-
когда актуальной сегодня, в контексте не всегда 
осмысленного стремления к прогрессу, чрезмерно-
го потребления и заметного материалистического 
уклона современной культуры [Clugston, 2012, p. 6].

Критическое восприятие идеи 
экологичности буддизма

Современные буддисты охотно принимают положе-
ния буддизма о взаимозависимом возникновении, 
четырех благородных истинах, о возвышенных со-
стояниях сознания, или брахма-вихарах, о необхо-
димости бороться с «омрачениями» в качестве руко-
водства к экологичному образу жизни. 
Академические же исследователи подчеркивают, что 
эти учения изначально не имели экологического 
смысла, который мы можем приписывать им сего-
дня: вместо этого их содержание было нацелено 
на то, чтобы направить человека на освобождение 
из цикла перерождений3. Базовые концепции буд-
дизма — нирвана, страдание, перерождение, отсут-
ствие самости (анатман) и даже пратитья-самутпа-
да — были предназначены для помощи человеку 
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в его духовных поисках, а не для взаимодействия 
с миром.

В Палийском каноне, судя по всему, нет выра-
женного экологического дискурса. Сам термин «эко-
логия» был введен в оборот относительно недавно: 
немецким биологом Эрнстом Генрихом Геккелем 
в 1866 году. Приложив некоторые усилия, в буддий-
ских текстах можно выделить приблизительные буд-
дийские эквиваленты таким терминам, как «приро-
да», «окружающая среда», «экосистема», «экология», 
но они не будут эквивалентны современному запад-
ному содержанию этих терминов [Upali, 2013].

В VI–V веках до н.э. были свои «общественные 
движения», но Будда не поощрял своих учеников 
участвовать в них. Привязанность и невежество, ко-
торые подчас и влекут людей к социальной активно-
сти, находятся в противоречии с буддийскими доб-
родетелями. Вступившим на путь буддизма следует 
культивировать спокойствие, умиротворенность 
и невозмутимость, а погружение в проблемы внеш-
него мира чаще всего препятствует этому4. Иногда 
буддийскую практику сравнивают с практикой са-
довника, который для эффективного выполнения 
своей работы культивирует соответствующие доб-
родетели. Садовник присматривает за своей соб-
ственной маленькой частью мира; он ухаживает 
за ней и заботится о ней. Садовник не пытается 
преобразовать всю природу во всех уголках мира, 
но он сосредотачивается на своем собственном 
участке [Zielke, 2023], хотя размеры его могут раз-
ниться в зависимости от способностей садовника.

Академический и вовлеченный буддизм

Среди буддистов на настоящий момент существует 
внутрирелигиозный конфликт относительно того, 
должны ли буддисты участвовать в политике и спо-
собствовать социальным изменениям и в какой 
мере. Значительная часть буддистов в западных 
странах придерживается мнения, что буддийское 
учение не поощряет вовлечения в общественные 
инициативы, потому что это «мирские занятия» 
[Ibid.].

С другой стороны, со второй половины ХХ века 
значительно возрастает и количество буддистов, 
активно участвующих в социальной и политической 
жизни. В ХХ веке в качестве реакции на колониа-
лизм, войны и глобальные социальные и экологиче-
ские катастрофы возникает движение «вовлеченного 
буддизма», объединившее многих практикующих 
в попытке адаптироваться к растущим сложностям 
и найти способы решить актуальные проблемы. 
Термин «вовлеченный буддизм» был впервые вве-

4. Например, в [The Numerical Discourses of the Buddha, 2012, p. 1223] Будда подчеркивает ценность монашеской жизни в безлюдной 
местности, что должно принести монаху удовольствие уединения, отречения, покоя и самопробуждения. Тем не менее стоит помнить, 
что Будда давал поучения конкретным людям с конкретными способностями и жизненными ситуациями, поэтому монашеское отрече-
ние от мирского не стоит считать универсальным идеалом. Есть и примеры того, как можно быть бодхисаттвой, оставаясь домохозяином 
грихастхой (см. [Сутра «Поучения Вималакирти», 2005]), или, будучи царем, встать на путь освобождения — история, связанная с Гухьяса-
маджа тантрой.

ден вьетнамским монахом традиции дзен-буддизма 
Тит Нат Ханом, который разработал идеалы, сочета-
ющие буддийские принципы с социальной активно-
стью в знак протеста, в первую очередь на фоне тех 
страданий, которые вызвала война во Вьетнаме. Во-
влеченному буддизму способствовала деятельность 
тибетцев в изгнании, которые с середины ХХ века 
искали способы сохранить свою культуру и выступа-
ли за автономию своей родины. Книги Тит Нат Хана 
успешно публиковались в Америке, и благодаря им 
вовлеченный буддизм стал популярным на Западе 
в 1960-х годах. Люди, вдохновленные буддийскими 
идеалами, искали способы использовать их для 
борьбы с насилием, бедностью, разрушением окру-
жающей среды и т. д. [Ibid.].

Согласно одному из определений Тит Нат Хана, 
«вовлеченный буддизм — это разновидность мудро-
сти, откликающейся на всё, что происходит здесь 
и сейчас, — глобальное потепление, изменение кли-
мата, разрушение экосистемы, войны, конфликты, 
самоубийства, разводы, проблемы коммуникации. 
Как практикующие осознанность, мы должны осо-
знавать, что происходит в нашем теле, наших чув-
ствах, эмоциях и в том, что нас окружает. Это и есть 
вовлеченный буддизм» [Hanh, 2008].

Сегодня деятельность вовлеченного буддизма 
реализуется в разных направлениях. Вовлеченные 
буддисты среди прочего помогают пострадавшим 
от природных катастроф [Samuels, 2016], работают 
над проектами по защите животных и окружающей 
среды, а также над проектами по соблюдению прав 
человека и осуществлению справедливого правосу-
дия, над отменой смертной казни, безопасным хра-
нением ядерных отходов, борьбой с расизмом, сек-
сизмом и милитаризмом [King, 2009], часто 
объединяясь с более широкими активистскими дви-
жениями. Далее я перечислю некоторые из много-
численных примеров деятельности буддистов как 
на Западе, так и в Азии и России, имеющих отноше-
ние к экологической проблематике.

Международная сеть вовлеченных буддистов 
(International Network of Engaged Buddhists), осно-
ванная в 1989 году, объединяет активных буддистов 
со всего мира в том числе с целью решения эколо-
гических проблем. В составе этой организации при-
сутствуют как практикующие монахи и монахини, так 
и миряне, академические исследователи и социаль-
ные работники. Они стремятся применять буддий-
ские положения к социальным проблемам, органи-
зуя мероприятия, семинары и ретриты, 
исследующие пересечение буддизма и активизма.

В 2012 году результатом международной конфе-
ренции по межрелигиозному диалогу по вопросам 
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изменения климата и сохранения биоразнообразия, 
состоявшейся в Шри-Ланке, стало возникновение 
Межрелигиозной сети по вопросам климата и эко-
логии (The Inter-Religious Climate and Ecology 
Network), активно вовлекающей религиозных лиде-
ров и учреждения по всей Азии в просвещение лю-
дей в отношении климатических проблем, в осуще-
ствление совместных действий и изменение 
политики в отношении экологической проблемати-
ки. На международной конференции 2015 года был 
сформирован «Проект развития сообщества экохра-
мов» (The Eco-Temple Community Development 
Project), который имеет целью создать экологиче-
ские сообщества, устойчиво взаимосвязанные 
с природной средой через общественный центр, 
в роли которого будет выступать храм.

В 2007 году американский монах-тхеравадин 
Бхиккху Бодхи и группа его учеников основали ор-
ганизацию Буддийской глобальной помощи 
(Buddhist Global Relief), имеющую целью своей дея-
тельности прекращение голода во всем мире и про-
движение справедливых и экологически устойчивых 
продовольственных систем.

С 1980-х годов тайские монахи обертывают де-
ревья оранжевыми монашескими одеяниями в рам-
ках «движения посвящения деревьев в сан» (tree 
ordination movement), чтобы защитить их от вырубки 
и предотвратить связанный с исчезновением лесов 
вред окружающей среде.

В Британии есть движение «буддистов-повстан-
цев против вымирания» (Extinction Rebel Buddhists 
или XRBuddhists), которые функционируют как буд-
дийская подгруппа «Восстания против вымирания», 
глобального движения, использующего ненасиль-
ственное гражданское неповиновение для борьбы 
с глобальными климатическими проблемами.

Центр Экодхармы в Каталонии (Ecodharma 
Center in Catalonia) проводит ретриты по буддий-
ской медитации, учебные семинары и тренировоч-
ные лагеря, посвященные решению проблем, свя-
занных с изменением климата, экономической 
нестабильностью и социальной несправедливостью. 

Как на Западе, так и на Востоке в рамках движе-
ния вовлеченного буддизма ведутся информацион-
ные кампании, включающие ненасильственное про-
свещение и действия, направленные на защиту 
древних лесов, гуманное обращение с животными, 
инициативы по наблюдению за ядерными отходами, 
продвижение идей вегетарианства, устойчивого 
управления земельными и водными ресурсами 
и организацию экосоциальных мероприятий, кото-
рые объединяют буддийские учения и экологиче-
ские принципы.

В России также есть определенные экоинициати-
вы, исходящие от буддийских общин, но пока что 
публикаций по этой теме в академическом русско-
язычном пространстве намного меньше, чем анало-
гичных публикаций на английском. В качестве при-
мера возьму данные из не так давно 
опубликованной статьи о том, как в том числе при 

помощи буддистов решаются проблемы экологии 
Калмыкии, а именно проблема опустынивания зе-
мель, которое сегодня достигает 80% территорий 
и продолжает расти [Дондуков, 2022].

Буддийская сангха предлагает не только религи-
озное объяснение засухи, ссылаясь на карму 
и омраченное состояние людей, проживающих 
на данной территории, но и проводит конкретные 
мероприятия по решению проблемы. В Элисте 
в 2011 году вокруг дома для монахов в монастыре 
Геден Шеддуп Чой Корлинг был создан «зеленый 
пояс» из фруктовых деревьев. В 2020 году часть тер-
ритории этого же монастыря была выделена для 
формирования на ней семенной базы прутняка, те-
рескена и камфоросмы. В 2019 и 2023 годах жители 
Элисты и районов республики участвовали в акции 
по озеленению буддийского хурула Сякюсн-сюме, 
высаживая саженцы деревьев разных пород.

Как справедливо утверждает автор статьи, реа-
лизация проекта по озеленению территории пока-
зывает, что объединение людей вокруг института, 
имеющего социальный авторитет, какой является 
буддийская сангха в Калмыкии, эффективно и позво-
ляет в кратчайшие сроки привлечь к решению эко-
логических проблем другие социальные институты 
[Там же, c. 65].

Многие проблемы, связанные с экологией, буд-
дийским общинам еще предстоит осмыслить 
и проработать. Например, кажется, что, хотя ран-
ний буддизм не пропагандировал вегетарианство, 
сейчас его адаптация являлась бы логичным шагом 
развития для многих буддийских общин. Объясне-
ние мясной кухни в столовой на территории даца-
на через ссылку на заповедь о ненасилии кажется 
уходом от ответа или от ответственности. Спорно, 
что в данном случае нет нарушения правила при-
нимать только то мясо, ради которого для вас лич-
но животных не убивали. Актуальна ли эта уловка 
(я не видел, не знал и не подозревал, что живое 
существо убили для меня) в современных реалиях, 
когда в 10 минутах от почти любого дацана нахо-
дятся кафе и магазины с мясными блюдами? Не иг-
рают ли дацаны роль в увеличении общего спроса 
на мясо, а соответственно на убийство живых су-
ществ?

Буддизм является живой традицией, адаптирую-
щейся к изменяющимся условиям. Хотя в ранних 
текстах мы не находим экологического дискурса 
и скорее даже замечаем, что Будда призывал от-
страняться от вовлечения в мирские дела, сегодня 
многие буддисты предпочитают использовать цен-
тральные положения буддийского учения для того, 
чтобы попытаться изменить мир к лучшему, в том 
числе с точки зрения экологии.
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In 7estern countries today, there is 
a tendency to associate "uddhism with 
concern for the environment, non-
harm, and vegetarianism. These views 
reflect the fact that many modern 
"uddhist organi ations address global 
environmental problems and offer 
their own solutions. Nevertheless, 
some researchers of "uddhism note 
that traditionally "uddhism is an-
thropocentric and aims to help people 
achieve liberation from ������� and 
does not address environmental is-
sues. Other researchers address fun-
damental "uddhist concepts, such as, 
the concept of dependent origination, 
arguing that "uddhism implicitly en-
compasses environmental issues. In 
academic circles, the topic of ecolo-
gy in the conte�t of "uddhism has 
been developing since the 1960s, and 
there have been attempts, in the last 
two decades, to create "uddhist envi-
ronmental ethics that would respond 
to specific environmental challenges. 
In this article, I propose, firstly, 
to outline the tenets of classical 
"uddhism that can be interpreted from 
an ecological point of view. 
Secondly, to address the criti�ue of 
the idea of "uddhismVs ecological na-
ture. Thirdly, to e�amine e�amples of 
activities of some contemporary large 
"uddhist organi ations, which may be 
particularly relevant in the conte�t 
of modern urban studies and practic-
es. The analysis of environmental 
initiatives by "uddhist communities 
in urban settings may offer new ap-
proaches to sustainable urban devel-
opment, ecological transformation of 
urban spaces, and the formation of 
environmental consciousness among 
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Введение

Все больше исследований о причинах и последствиях различных ре-
шений городского планирования публикуется во всем мире, предо-
ставляя необходимые данные урбанистам и позволяя им снижать веро-
ятность дорожно-транспортных происшествий (далее — ДТП) 
и уменьшать количество пострадавших и погибших в ДТП еще на этапе 
принятия решений об организации городского пространства.

Для снижения рисков столкновения автомобилей с пешеходами, 
пересекающими дорогу, многие страны и города предпочитают строи-
тельство подземных пешеходных переходов вместо оборудования на-
земных. В российских городах наблюдаются похожие тенденции [Мака-
ров и др., 2019; Осипова, Охотникова, 2018; Хаустова и др., 2018]. 
Подземные пешеходные переходы считаются предпочтительными 
по следующим соображениям:

1) Подземный пешеходный переход безопаснее и для пешеходов, 
и для водителей, особенно при интенсивном пешеходном движе-
нии, поскольку он разводит потоки передвигающихся пешеходов 
и автомобилей в разные плоскости [Макаров и др., 2019; Оруджова, 
Листов, 2015; Чикишев, Сидоренко, 2010].

Сравнение 
безопасности 
наземных 
и подземных 
пешеходных 
переходов 
на примере 
города Москвы
Владислав Величко

Величȏȓ ВлȄдиȖлȄȇ АлеȏȖееȇич, сту-
дент, бакалаврская программа «Эко-
логия и природопользование», Институт 
международной торговли и устойчивого 
развития, Московский государствен-
ный институт международных отноȝений 
Министерства иностранных дел Россий-
ской Федерации (ИМТУР МȨИМО МИД Рос-
сии)R Российская Федерация, 119454, 
г. Москва, пр. Вернадского, 76.
E-mail: velichko2vlad@gmail.com

В данной статье исследуется относи-
тельная опасность наземных и подземных 
пеȝеходных переходов на основе коли-
чества пострадавȝих в столкновениях 
автомобилей с пеȝеходами, произоȝедȝих 
около данных типов сооружений в городе 
Москве. Для сравнения этих двух кате-
горий переходов были взяты все дорож-
но-транспортные происȝествия с пеȝе-
ходами в пределах Московской кольцевой 
автодороги с 1 января 2019 года 
по 31 декабря 2023 года включительно. 
Для определения опасности каждого пе-
рехода брались данные о происȝествиях 
с пеȝеходами, произоȝедȝие неподалеку 
от него. На основе обȞего количества 
дорожно-транспортных происȝествий 
с пеȝеходами, произоȝедȝих около пере-
ходов разных видов, и обȞего количе-
ства переходов в пределах Московской 
кольцевой автодороги была оценена 
относительная опасность подземных 
и наземных переходов для пеȝеходов. 
Результаты показали, что в среднем 
подземные пеȝеходные переходы опаснее 
наземных в 2,460 раза, а если брать 
для сравнения только происȝествия 
с погибȝими — в 5,905 раза. Также были 
получены результаты для происȝествий 
с пострадавȝими в тяжелой и легкой 
степени: подземные переходы опаснее 
наземных в 3,654 и 1,937 раза соответ-
ственно. Одним из возможных обȟяснений 
данных результатов может являться сле-
дуюȞее: поскольку рядом с подземными 
переходами водители не ожидают увидеть 
на дороге пеȝеходов, скорость реакции, 
необходимой для торможения автомобиля, 
ниже, чем при нелегальном пересечении 
дороги человеком около наземного пере-
хода, следовательно, выȝе вероятность 
столкновения и возникновения тяжелых 
последствий для здоровья пострадавȝих. 
Однако для точного определения причин 
повыȝенной опасности нелегальных пере-
сечений пеȝеходами проезжей части 
около подземных переходов необходимы 
дальнейȝие исследования.

КлȣчеȇȠе ȖлȓȇȄ: городское планиро-
ваниеR подземный пеȝеходный пере-
ходR наземный пеȝеходный переходR 
безопасность дорожного движенияR ДТПR 
столкновениеR дорожно-транспортное 
происȝествиеR пеȝеход
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2) Подземные пешеходные переходы сокращают время, затрачивае-
мое на движение автомобиля по определенному маршруту, 
из-за отсутствия дополнительных светофоров [Оруджова, Листов, 
2015; Чикишев, Сидоренко, 2010].

Однако на момент написания данной статьи нет достаточного количе-
ства исследований, изучавших безопасность разных типов пешеходных 
переходов или количество времени, затрачиваемое автомобилем 
на движение по улице с наземными или подземными пешеходными 
переходами. В отечественной литературе лишь немногие статьи ставят 
под сомнение эти соображения, однако не подкрепляют свои утвер-
ждения научными доказательствами [Зинатуллина и др., 2017; Иванов, 
Быстров, 2018]. При этом исследование 2024 года из Гонконга приводит 
данные, показывающие, что наличие подземных и надземных перехо-
дов снижает частоту столкновений автомобилей с пешеходами, а нали-
чие наземных пешеходных переходов, наоборот, увеличивает; таким 
образом, подтверждается тезис о безопасности внеуровневых пеше-
ходных переходов [Hu et al., 2024]. Однако из-за недостаточного коли-
чества исследований по данной теме невозможно с достаточной уве-
ренностью ни подтвердить, ни обоснованно опровергнуть любой 
из вышеуказанных пунктов.

Подземные переходы обладают рядом существенных недостатков, 
которые приводят к снижению привлекательности для пешеходов и по-
буждают избегать данный тип переходов. Вместо этого пешеходы 
предпочитают пользоваться наземными переходами или пересекать 
дороги с нарушением правил, что создает угрозу безопасности как для 
них самих, так и для других участников дорожного движения. К числу 
таких недостатков относятся физическая невозможность использования 
подземного перехода из-за отсутствия безбарьерной среды, значи-
тельное время, необходимое для пересечения дороги через подзем-
ный переход, отсутствие эстетической привлекательности подземных 
тоннелей, ощущение небезопасности внутри тоннеля и другие факто-
ры [Гордеев, Сазонова, 2019; Ghafoor et al., 2023; Mfinanga, 2014; Pasha 
et al., 2015; Rana, 2021; Rankavat, Tiwari, 2016].

Например, при наличии барьерного разделителя, не позволяю-
щего пересечь улицу с нарушением правил, пешеходы часто отказы-
ваются от использования подземных переходов, если существует 
возможность за то же или даже меньшее время дойти до наземного 
перехода [Anciaes, Jones, 2018]. Кроме того, пешеходы чаще предпо-
читают дождаться зеленого сигнала светофора на наземном перехо-
де, чем использовать подземный переход, причем чем короче время 
ожидания, тем выше вероятность того, что пешеход предпочтет пе-
ресечь улицу по наземному переходу [Chandrappa et al., 2021; Zhu et 
al., 2023]. Возраст пешеходов также влияет на выбор способа пере-
сечения дороги: с увеличением возраста снижается вероятность 
предпочтения подземного перехода наземному [Chandrappa et al., 
2021].

Схожая ситуация наблюдается и с надземными переходами (пеше-
ходными мостами), также обладающими вышеперечисленными нега-
тивными чертами, свойственными подземным переходам [Alver, 
Onelcin, 2018; Pasha et al., 2015; Rankavat, Tiwari, 2016; Räsänen, 2007]. 
При наличии возможности нелегального пересечения улицы пешеходы 
более склонны к изменению своего маршрута для использования на-
земного перехода, нежели надземного, в том числе из-за сложностей 
в пользовании надземным переходом [Cantillo et al., 2015]. Помимо это-
го, на использование надземного перехода негативно влияет знание 
территории и возраст пешехода [Bhatia et al., 2022]. Исходя из этого 
можно предположить, что пешеходы также менее склонны изменять 
маршрут для использования подземного перехода по сравнению с на-
земным.

ЦитирȓȇȄȒие: Величко В. А. (2024) 
Сравнение безопасности наземных 
и подземных пеȝеходных переходов 
на примере города Москвы // Ȩородские 
исследования и практики. 
Т. 9.  № 3. C. 67K77. $OI: https://
doi.org/10.17323/usp93202467-77
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Учитывая все вышеупомянутые факторы, можно 
предположить, что отсутствие возможности пересе-
чения проезжей части по земле без нарушения пра-
вил может побуждать людей к их нарушению даже 
в тех случаях, когда поблизости имеется подземный 
переход. Поэтому для полноценной оценки без-
опасности подземных пешеходных переходов необ-
ходимо также учитывать число ДТП с пешеходами, 
произошедших около данных сооружений вслед-
ствие нелегального пересечения ими дороги.

Таким образом, на практике количество столкно-
вений автомобилей с пешеходами, произошедших 
вблизи подземных переходов из-за пересечения 
дороги с нарушением правил, может оказаться 
выше, чем количество наездов на пешеходов на на-
земных переходах, даже с учетом нарушений, таких 
как переход на красный свет или переход вблизи, 
но не по самому переходу или в зоне его видимо-
сти. Данное предположение ставит под сомнение 
эффективность подземных переходов с точки зрения 
обеспечения безопасности и может вызвать вопро-
сы относительно целесообразности их строитель-
ства в населенных пунктах.

В то же время в российских городах, включая 
Москву, наблюдается тенденция к созданию новых 
подземных пешеходных переходов. Значительная 
часть годового бюджета Москвы направляется 
на строительство и реконструкцию дорог, а также 
на развитие транспортной инфраструктуры (соглас-
но Закону № 33 от 24.11.2021). Это свидетельствует 
о стремлении города стать лидером в снижении 
числа столкновений автомобилей с пешеходами 
и уменьшении тяжести последствий таких ДТП для 
здоровья граждан. Однако в Москве в пределах Мо-
сковской кольцевой автомобильной дороги (далее — 
МКАД) имеется значительное количество подземных 
переходов. На начало 2024 года в Москве, согласно 
авторским подсчетам, находилось 644 подземных 
перехода (7,3 подземных перехода на каждые 
10 км2). Учитывая гипотезу о том, что подземные пе-
реходы могут представлять большую опасность 
по сравнению с наземными, особенно с учетом пе-
ресечений дороги пешеходами с нарушением пра-
вил, можно предположить, что, сосредотачивая уси-
лия на строительстве новых подземных переходов, 
Москва рискует не добиться уменьшения числа ДТП 
с участием пешеходов. Вместо этого предпочтитель-
ным вариантом могло бы стать оборудование на-
земных переходов, которые потенциально способны 
повысить безопасность на дорогах.

Цель настоящего исследования заключается 
в анализе числа ДТП, произошедших с пешеходами 
поблизости от подземных или наземных пешеход-
ных переходов в пределах МКАД, для сравнения 
их безопасности друг относительно друга с учетом 
пересечений дороги пешеходами с нарушением 
правил.

1. (2024). Карта ДТП. https://dtp-stat.ru/.

Методы

На момент написания статьи в открытых источниках 
отсутствовали карты и списки всех подземных и на-
земных пешеходных переходов Москвы. Имеющие-
ся данные о подземных переходах, такие как инфор-
мация на Портале открытых данных правительства 
Москвы, включают не все объекты, которые в рам-
ках данного исследования классифицируются как 
подземные переходы. К примеру, для пересечения 
Кировоградской улицы около домов 24А и 24к1 пе-
шеходам необходимо спуститься в подземный пере-
ход, который одновременно является выходом 
из станции метро «Пражская», в связи с чем не отно-
сится к категории «подземные переходы» на порта-
ле. Аналогичная ситуация со многими другими стан-
циями метро, подземные сооружения которых 
зачастую являются единственным объектом для пе-
ресечения дороги (примеры: станции «Полежаев-
ская», «Юго-Западная», «Новогиреево», «Сходнен-
ская» и др.).

Для решения этой проблемы все переходы го-
рода в пределах МКАД, за исключением надземных, 
а также наземных, расположенных в жилых зонах 
и на дворовых территориях, были отмечены на ав-
торских картах вручную. Затем с карты были экс-
портированы координаты всех переходов, которые 
были распределены по административным округам 
города: Восточный, Юго-Восточный, Южный, Юго-
Западный, Западный, Северо-Западный, Северный, 
Северо-Восточный и Центральный (далее — ВАО, 
ЮВАО, ЮАО, ЮЗАО, ЗАО, СЗАО, САО, СВАО 
и ЦАО соответственно). Впоследствии при проведе-
нии данного исследования ЦАО был поделен на две 
части: часть внутри Садового кольца и часть вне 
Садового кольца.

С сайта некоммерческого проекта «Карта ДТП»1 
были получены координаты ДТП с пешеходами 
в пределах МКАД. Происшествия поделены на три 
категории: летальные ДТП, происшествия с тяжелы-
ми последствиями для здоровья, ДТП с легким вре-
дом для здоровья. Для всех трех типов ДТП исполь-
зовался один метод исследования, описанный 
далее. Исследование проводилось с помощью про-
граммы, написанной на языке Python. 

1) Для начала программа получала координаты 
ДТП из файла проекта «Карта ДТП» по одному 
происшествию.

2) Каждое ДТП проверялось по данным проекта 
«Карта ДТП». Если в данных проекта содержа-
лась информация о наличии рядом с местом 
происшествия подземного, наземного или обоих 
типов переходов, данному ДТП присваивалась 
метка «U», «A» или «B» соответственно. При от-
сутствии такой информации ДТП присваивалась 
метка «O».
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Рис. 1. Примеры 
дорожно-транс-
портных происше-
ствий, изученных 
программой
Данные карто-
графической 
основы: © Участ-
ники проекта 
OpenStreetMap
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3) Затем вокруг отдельного ДТП на карте строился 
квадрат через нахождение координат его вершин 
на основе средней длины одной секунды мери-
диана и параллели на местности на широте 
и долготе Москвы (так, 100 м в Москве — это 
0,0009° широты или 0,00159° долготы2). Бралась 
координата широты, к ней прибавлялось или 
от нее отнималось 0,0009° — так находились ко-
ординаты широты для всех вершин квадрата. 
Аналогично (прибавление к долготе ДТП или 
вычитание из нее 0,00159°) находилась долгота 
всех вершин квадрата. Таким способом програм-
мой очерчивался квадрат со стороной, близкой 
к 200 м, в центре которого находилось ДТП; ми-
нимальное расстояние от места столкновения 
до любой стороны квадрата составляло 100 м.

4) Потом координаты всех переходов Москвы про-
верялись на попадание в данный квадрат. Если 
координаты какого-то перехода попадали в об-
ласть, очерченную квадратом, программа зано-
сила ДТП в категорию ДТП, произошедших око-
ло данного типа переходов.

a) В случаях, когда в квадрате находились 
только наземные переходы, предполагалось, что 
столкновение произошло около наземного перехо-
да (рис. 1а), а при попадании в квадрат только под-
земных переходов ДТП засчитывалось как произо-
шедшее около подземного перехода (рис. 1б).

b) В ситуациях, когда в квадрате находились 
и наземные, и подземные переходы, ДТП заноси-
лось программой в категорию «ДТП около обоих ти-
пов переходов» (рис. 1в, 1г, 1д).

c) В иных случаях столкновение не причисля-
лось ни к одной из категорий и в дальнейшем 
не подвергалось изучению (рис. 1е).

5) Все ДТП, занесенные программой в одну из трех 
категорий, проверялись программой на соответ-

2. Исходя из данных, длина меридиана 20 004.3 км, длина экватора 40 075 км, длина параллели на широте Москвы (широта города: 
55.5°) = cos (55.5°) * 40 075 = 22 698.7 км.

ствие метке, полученной при анализе данных 
проекта «Карта ДТП». Если метка совпадала с ка-
тегорией, выданной программой, ДТП автомати-
чески причислялось к данному типу перехода 
(пример: программа определила, что около ДТП 
с меткой «U» есть только подземные переходы, 
значит, ДТП причисляется к подземному перехо-
ду). В иных случаях ДТП проверялось вручную 
(пример: программа определила, что около ДТП 
с меткой «A» есть только подземные переходы 
или и подземные, и наземные переходы; такое 
ДТП проверялось вручную). Так удалось избе-
жать ошибок и неточностей как в полученных 
программой данных, так и в данных проекта 
«Карта ДТП».

Следует отметить недостаток метода определе-
ния программой принадлежности ДТП к типу пере-
хода: некоторые ДТП, произошедшие на малых го-
родских дорогах (не обладающих разметкой — 
например, в жилой зоне), при построении квадрата 
захватывали внутрь него пешеходные переходы, 
расположенные на соседних, более крупных доро-
гах, что приводило к ложному отнесению ДТП про-
граммой к одному из типов переходов, хотя в ре-
альности столкновение происходило на иной 
дороге и отношения к этим переходам не имело. 
Этот недостаток был компенсирован проверкой 
данных, полученных программой, данными проекта 
«Карта ДТП» с помощью описанных выше меток. Так, 
если ДТП происходило на малой городской дороге, 
в данных проекта «Карта ДТП» не было указано на-
личие поблизости пешеходных переходов, что при-
водило к присвоению ДТП метки «O» и, как след-
ствие, ручной проверке, если программа относила 
это ДТП к какому-либо типу перехода (рис. 2).

Данным методом были исследованы все ДТП 
с пешеходами, произошедшие в пределах МКАД 
с 1 января 2019 года по 31 декабря 2023 года вклю-

Рис. 2. Примеры 
ошибочно опре-
деленных про-
граммой дорожно-
транспортных 
происшествий, 
которые про-
верялись вручную 
в случае расхожде-
ния результатов 
с данными проекта 
«Карта ДТП»
Данные карто-
графической 
основы: © Участ-
ники проекта 
OpenStreetMap
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чительно. На основе полученных данных была рас-
считана опасность подземных пешеходных перехо-
дов по отношению к наземным; для этого среднее 
число ДТП на один подземный переход было поде-
лено на среднее число ДТП на один наземный пе-
реход по формуле:

         ,

где Au и Ag — количество ДТП с пешеходами око-
ло подземных и наземных переходов соответствен-
но, Ab — количество ДТП с пешеходами, отнесенных 
к третьей категории («произошли около подземного 
и наземного переходов»); Nu и Ng — общее количе-
ство подземных и наземных переходов в Москве 
соответственно.

Код программы, а также файлы, содержащие 
в себе координаты всех переходов, отмеченных 
на авторских картах, находятся в открытом доступе 
в репозитории на сервисе GitHub3.

Результаты

Все подземные и наземные пешеходные переходы 
Москвы в пределах МКАД были отмечены на карте 
вручную; общее их число составило 644 для под-
земных переходов и 18 620 для наземных4. Количе-
ство переходов в разбивке по округам представле-
но в табл. 1, наряду с соотношением числа наземных 
пешеходных переходов к подземным, площадью 
округов в пределах МКАД и количеством переходов 
на 1 км2 территории.

Как видно из табл. 1, самым обеспеченным пере-
ходами округом является ЦАО в пределах Садового 
кольца (3,74 подземных и 86 наземных пешеходных 
переходов на 1 км2), второй по обеспеченности — 

3. Величко Владислав (2024). Код программы для расчета опасности подземных переходов. https://github.com/VladVelichko/Moscow_
pedestrian_crossings.
4. Подземные переходы можно посмотреть на авторской карте: https://clck.ru/3CArj5 (данные актуальны на 01.01.2024); назем-
ные переходы из-за их количества пришлось разделить на две части: северо-восточную: https://clck.ru/3CArjb (данные актуальны 
на 01.06.2023) — и юго-западную: https://clck.ru/3CArkk (данные актуальны на 01.06.2023).

ЦАО вне Садового кольца (1,49 подземных и 50,53 
наземных перехода на 1 км2). Меньше всего подзем-
ных переходов в абсолютном значении находится 
в СВАО (37 шт.), в относительном к площади окру-
га — в ВАО (0,41 шт./км2).

За период с 1 января 2019 года по 31 декабря 
2023 года в Москве произошло 14 492 ДТП с пеше-
ходами, в которых пострадали 14 776 пешеходов, 
из них 12 457 человек попали в ДТП в пределах 
МКАД. 10 510 пешеходов, пострадавших в ДТП, 
были определены программой в одну из трех вы-
шеописанных категорий, из них вручную были про-
верены 3764 случая. В сумме за исследованный пе-
риод в ДТП около наземных и подземных 
пешеходных переходов в Москве в пределах МКАД 
пострадали 8640 пешеходов.

В табл. 2а, 2б и 2в представлено количество пе-
шеходов, пострадавших в ДТП, произошедших око-
ло подземных, наземных или обоих типов перехо-
дов в разбивке по округам, в зависимости 
от тяжести последствий для здоровья пострадавших.

Используя данные из табл. 2а, 2б и 2в, по приве-
денной выше формуле можно рассчитать, во сколь-
ко раз подземные переходы опаснее наземных для 
каждого из трех типов ДТП с разбивкой по округам. 
Полученные результаты представлены в табл. 3.

Заключение

Как видно из табл. 3, подземные переходы в среднем 
опаснее наземных в 2,46 раза. Полученный результат 
ставит под сомнение распространенное представле-
ние о том, что подземные переходы являются более 
безопасными для пешеходов по сравнению с назем-
ными. Его можно интерпретировать следующим об-
разом: подземные переходы обеспечивают повы-

Таблица 1. 
Количество пере-
ходов в разбивке 
по округам
Источник: состав-
лено автором.

Округ ВАО ЮВАО ЮАО ЮЗАО ЗАО СЗАО САО СВАО Ц СК

Пз, шт. 46 49 123 56 75 44 73 37 70 71

Нз, шт. 2265 1932 2090 1349 1628 1125 2101 2121 2375 1634

Соотн. 49,2 39,4 17,0 24,1 23,7 25,6 28,8 57,3 33,9 23,0

Пл, км2 112 73 86 90 132 106 130 76 47 19

СПз 0,41 0,67 1,43 0,62 0,57 0,42 0,56 0,49 1,49 3,74

СНз 20,22 26,47 24,30 14,99 12,33 10,61 16,16 27,91 50,53 86,00

Аббревиатуры: ВАО, ЮВАО, ЮАО, ЮЗАО, ЗАО, СЗАО, САО, СВАО — Восточный, Юго-Восточный, Южный, Юго-
Западный, Западный, Северо-Западный, Северный, Северо-Восточный административные округа соответственно; 
Ц — Центральный административный округ вне Садового кольца, СК — территория внутри Садового кольца; Пз, Нз — 
число подземных и наземных переходов соответственно; Соотн. — соотношение наземных переходов к подземным; 
Пл — площадь административных округов в пределах МКАД; СПз и СНз — количество подземных и наземных пешеход-
ных переходов на 1 км2 соответственно.

       Au + Ab / Ag + Ab
     Nu           NgD = 
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шенную безопасность для тех пешеходов, 
которые способны спуститься и подняться 
по лестницам и готовы затратить на это до-
полнительное время. Однако, с точки зре-
ния общества в целом, подземные перехо-
ды могут оказаться менее безопасными, 
поскольку многие люди не готовы жертво-
вать временем на спуск и подъем, а также 
могут сталкиваться с физическими ограни-
чениями, препятствующими использованию 
лестниц, например, из-за состояния здоро-
вья или необходимости перемещать тяже-
лые предметы, такие как багаж, детские ко-
ляски или велосипеды.

Наибольший разрыв в опасности на-
блюдается для ДТП с погибшими (подзем-
ные переходы оказались опаснее назем-
ных в 5,905 раза). Это можно объяснить 
тем, что при пересечении дороги пешехо-
дом по наземному переходу с нарушением 
правил скорость реакции водителей выше, 
так как они заранее знают о существова-
нии перехода. В то же время при пересе-
чении пешеходом дороги около подземно-
го перехода водители не ожидают увидеть 
на дороге человека, и скорость их реакции 
ниже; это приводит к тому, что последствия 
столкновения для здоровья пешехода ока-
зываются тяжелее, а вероятность леталь-
ного исхода — выше. Для ДТП, в которых 
пострадавшие получили тяжелые послед-
ствия для здоровья, подземные переходы 
оказались в 3,654 раза опаснее наземных; 
для ДТП с легким вредом для здоровья — 
в 1,937 раза.

Следует отметить, что, согласно резуль-
татам исследования, ни в одной из катего-

рий ДТП по тяжести последствий ни для 
одного округа значение в табл. 3 не оказа-
лось ниже 1,00 (то есть подземные перехо-
ды не продемонстрировали большей без-
опасности по сравнению с наземными 
переходами ни в одном округе), за исклю-
чением тяжелых ДТП в ВАО, где за иссле-
дуемый период не было зарегистрировано 
ни одного ДТП данной категории около 
подземного перехода.

Таким образом, можно утверждать, что 
строительство подземных пешеходных пе-
реходов в городах в целом снижает без-
опасность пешеходов, способствуя увели-
чению числа ДТП, особенно тех, которые 
приводят к смертельным исходам или тя-
желым последствиям для здоровья постра-
давших.

В то же время полученные результаты 
требуют дополнительных исследований, 
которые позволят более детально изучить 
безопасность наземных и подземных пере-
ходов. Например, следует отметить, что 
в данном исследовании не учитывалась 
категория дороги, через которую были 
оборудованы переходы, в то время как 
этот фактор может существенно влиять 
на безопасность различных типов перехо-
дов.

Результаты исследования показывают, 
что строительство новых подземных пере-
ходов в городах России представляется 
неоправданным. Вместо этого целесооб-
разно рассмотреть возможность замены 
существующих подземных переходов 
на наземные, особенно на нешироких ули-
цах с умеренным движением или на ули-

Таблица 2а. Коли-
чество погибших 
в ДТП пеше-
ходов в разбивке 
по округам

Округ ВАО ЮВАО ЮАО ЮЗАО ЗАО СЗАО САО СВАО Ц СК

Подз, шт. 2 4 13 4 10 3 6 9 4 10

Наз, шт. 61 56 49 36 20 19 39 52 23 10

Оба, шт. 3 2 2 0 1 0 0 0 3 1

Таблица 2б. Коли-
чество пешеходов, 
пострадавших 
в ДТП с тяжелыми 
для здоровья по-
следствиями в раз-
бивке по округам

Округ ВАО ЮВАО ЮАО ЮЗАО ЗАО СЗАО САО СВАО Ц СК

Подз, шт. 0 17 37 13 28 5 9 5 15 27

Наз, шт. 20 239 338 242 150 114 67 121 173 109

Оба, шт. 0 5 13 8 3 0 0 3 12 5

Таблица 2в. Коли-
чество пешеходов, 
пострадавших 
в ДТП с легкими 
для здоровья по-
следствиями в раз-
бивке по округам
Источник: состав-
лено автором.
Аббревиатуры: 
ВАО, ЮВАО, 
ЮАО, ЮЗАО, 
ЗАО, СЗАО, САО, 
СВАО — Восточный, 
Юго-Восточный, 
Южный, Юго-За-
падный, Западный, 
Северо-Западный, 
Северный, Северо-
Восточный админи-
стративные округа 
соответственно; 
Ц — Центральный 
административный 
округ вне Садового 
кольца, СК — внутри 
Садового кольца; 
Подз и Наз — число 
летальных ДТП, 
произошедших 
около подзем-
ных и наземных 
переходов соответ-
ственно; Оба — ДТП 
произошло около 
переходов обоих 
типов.

Округ ВАО ЮВАО ЮАО ЮЗАО ЗАО СЗАО САО СВАО Ц СК

Подз, шт. 24 13 37 14 27 9 36 22 23 22

Наз, шт. 1032 630 690 402 521 379 855 753 461 282

Оба, шт. 46 18 20 13 16 10 12 14 26 13
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цах, регулируемых светофорами. В Москве 
это может касаться переходов через такие 
улицы, как Клинская, Никулинская, улицы 
Братьев Старостиных, Куусинена, Миклу-
хо-Маклая и др.

Подводя итог, можно заключить, что 
данное исследование ставит под сомнение 
устоявшееся мнение о большей безопас-
ности подземных пешеходных переходов 
по сравнению с наземными. В связи с этим 
при городском планировании, по крайней 
мере, на нешироких улицах со спокойным 
движением следует отдавать предпочтение 
наземным переходам, а также рассмотреть 
возможность замены существующих под-
земных переходов на наземные. Исследо-
вание показало, что подземные пешеход-
ные переходы в среднем опаснее 
наземных в 2,460 раза. Это может быть 
связано с нежеланием людей пользоваться 
подземными переходами и увеличенным 
временем реакции водителей на пересе-
чение дороги пешеходами с нарушением 
правил, но для установления точных при-
чин необходимы дополнительные исследо-
вания.
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This study analy es and compares the 
safety of underpasses and at-grade 
pedestrian crossings. It e�amines 
all carKpedestrian accidents that 
occurred within MoscowVs Ring Road 
(MRR) between January 1, 2019, and 
$ecember 31, 2023. To assess the 
safety of each crossing, all acci-
dents that took place in their vi-
cinity were analy ed. The total num-
ber of underpasses and at-grade 
crossings within MRR, along with the 
total number of accidents near these 
crossings, were used to calculate 
the risk these pose to pedestrians. 
The results show that underpasses 
are, on average, 2.46 times more 
dangerous to pedestrians than at-
grade crossings, and 5.9 times more 
dangerous when considering only fa-
tal accidents. The findings also in-
dicate that underpasses are, on av-
erage, 3.65 times more ha ardous to 
pedestrians in cases of severe inju-
ries and 1.94 times more ha ardous 
in cases of minor injuries. One pos-
sible e�planation is that drivers 
are more likely to anticipate pedes-
trians near at-grade crossings and 
can more effectively prevent colli-
sions in cases of jaywalking. In 
contrast, when a person illegally 
crosses near an underpass, the driv-
erVs reaction time may be longer, 
increasing the likelihood and sever-
ity of a collision. However, further 
research is needed to understand why 
illegal crossings near underpasses 
pose a greater threat to pedestrians 
than those near at-grade facilities.
+ey��r�s: MoscowR urban planningR 
underpassR at-grade pedestrian 
crossingR pedestrianR car accidentR 
transport safety
#it�ti�n: Velichko V. A. (2024). 
A Comparison of the Safety of At-
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Жителям больших городов бросают вызов новые обстоятельства: рост 
числа автомобилей, ограниченность пространственных ресурсов для 
развития улично-дорожной сети и планирования мест для застройки, 
растущее загрязнение атмосферы парниковыми газами, изменение 
климата, приводящие к неизбежным изменениям повседневной жизни 
населения.

Такие трудности вынуждают городские власти совершенствовать 
принципы городского транспортного планирования и обновлять под-
ходы к организации городской мобильности [Евсеева, 2016]. Например, 
внедрять сервис «мобильность как услуга» — систему предоставления 
транспортных услуг и интеллектуального планирования поездок. Она 
нацелена на удовлетворение потребностей пользователей транспорта 
через предложение индивидуальных решений обеспечения мобильно-
сти за счет доступа и интеграции широкого спектра транспортных 
средств и дополнительных услуг в единый цифровой интерфейс, что 
позволяет перемещаться «бесшовно», комфортно и выгодно. Благода-
ря ее использованию городская администрация может влиять на транс-
портное поведение горожан, оптимизировать потоки мобильности 
и транспортную инфраструктуру на основании больших данных (big 
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Мобильность как услуга (МКУ) — систем-
ный сервис, во всем мире внедряе-
мый в транспортные инфраструктуры 
городов с целью повыȝения удобства 
и качества внутригородских перевозок, 
эффективного сокраȞения нагрузки 
на транспортные узлы через оптими-
зацию пассажиропотока и обеспечения 
устойчивого развития транспортной 
инфраструктуры, в которую сервис 
внедрен. Поскольку сервис был раз-
работан исходя из управленческих 
потребностей, а не на основе реаль-
ного спроса пассажиров, прямая связь 
между потребностями пользователей 
и предлагаемыми реȝениями в рамках 
МКУ присутствует не всегда. В статье 
раскрывается противоречие: отвечает 
ли система МКУ требованиям поль-
зователей или она являются искус-
ственным инструментом, накладываемым 
на суȞествуюȞую транспортную инфра-
структуру. В работе детально рас-
сматриваются особенности транспорт-
ного поведения горожан, а также цели 
и задачи, заложенные в системы МКУ. 
В результате кодирования переменных 
«задачи МКУ» и «потребности пассажи-
ров» на основании анализа источников 
на указанную тематику демонстрируются 
возможности и ограничения сервиса, 
выделяются и типологизируются основ-
ные задачи новой системы организации 
устойчивого городского транспортного 
планирования в области организации 
пассажиропотока, а также потребности 
горожан во время поездок. Проведенное 
исследование показало, что лиȝь малая 
часть всех поставленных перед новыми 
цифровыми системами задач связаны 
с интересами пользователей. Потребно-
сти и особенности перемеȞения горожан 
могут уходить на второй план в рамках 
разработки сервисов новой мобильности 
и не совпадать с пользовательским 
запросом. Отсутствие баланса и пре-
валирование реȝения административных 
задач затрудняет достижение устойчи-
вого функционирования систем мобиль-
ности и в перспективе не позволяет 
обеспечить комфортную мобильность.
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data), а также в целом улучшать пассажирский опыт и популяризиро-
вать городской транспорт.

Системы МКУ внедряют по всему миру с целью улучшения качества 
услуг и увеличения уровня транспортной доступности и устойчивости 
мобильности. Тем не менее эти системы не всегда преодолевают ре-
альные трудности повседневных перемещений горожан, а мобиль-
ность не становится комфортной и устойчивой [Jang et al., 2016, р. 31].

В данной статье мы проанализируем, как потребности пользовате-
лей транспорта соотносятся с задачами, которые ставит перед собой 
сервис «мобильность как услуга». Мы будем опираться на материалы 
эмпирических исследований МКУ за последние 10 лет, охватывающие 
сегмент исследований городской мобильности в различных странах. 
В результате анализа источников мы покажем, на какие потребности 
пассажиров опираются приверженцы системы МКУ при разработке 
функционала системы и с какими пользовательскими барьерами стал-
кивается система МКУ в практиках повседневных перемещений. В ре-
зультате мы ответим на вопрос о том, соответствуют ли задачи, постав-
ленные перед сервисом МКУ, запросам реальных пользователей 
городского транспорта.

Как работает сервис «мобильность как услуга»

MaaS — Mobility as a Service (мобильность как услуга) — инструмент 
устойчивого городского транспортного планирования в области орга-
низации пассажиропотока, нацеленный на повышение удобства и каче-
ства внутригородских перевозок [Трегубов, 2019], что способствует со-
зданию более эффективной и устойчивой транспортной системы 
[Butler, Yigitcanlar, Paz, 2020].

Впервые термин был использован в 2014 году во время Европей-
ского конгресса по интеллектуальным транспортным системам в Хель-
синки. МКУ рассматривалась как система, предназначенная для рас-
пределения пассажиропотока между различными видами транспорта 
[Шарантаев, Морозова, 2023]. Первый город с внедренной системой 
МКУ — Гетеборг (Швеция), тем не менее наибольшую известность «мо-
бильности как услуге» принес Хельсинки [Сакульева, 2018]. С 2016 года 
его жители используют приложение Whim, которое позволяет с помо-
щью ежемесячной подписки получать доступ ко всему общественному 
транспорту в городе. Дополнительное преимущество платформы за-
ключается в интеграции с календарем пользователя.

Пользуясь сервисом МКУ, пассажиры приобретают нужные им 
транспортные услуги (на конкретный вид транспорта или на пакет 
транспортных услуг) через единое приложение. Идеальная реализация 
концепции МКУ предполагает создание внушительной «бесшовной» 
экосистемы, которая позволит своим членам удобно и легко менять 
различные виды транспорта как по собственному желанию, так 
и по советам системы.

Данная экосистема состоит из нескольких основных блоков: опера-
тора МКУ, связывающего всех стейкхолдеров и обеспечивающего кли-
ентов разнообразием транспортных услуг; операторов транспортных 
услуг, которые делятся своими данными с оператором МКУ; поставщи-
ка технологий, обеспечивающего технологические решения (в том чис-
ле саму платформу) для продажи билетов, оплаты услуг, планирования 
поездок, а также выполняющих аналитические функции; местных орга-
нов власти, разрабатывающих нормативно-правовую базу, стандарты 
и рекомендации по функционированию экосистемы МКУ и транспорт-
ной системы; клиентов сервиса; комплекса транспортных услуг; ци-
фровой платформы, объединяющей в себе функции информационного 
табло и кассы.

В разных типологиях существует около шести уровней развития 
МКУ или же уровней интеграции всех транспортных услуг внутри го-

КлȣчеȇȠе ȖлȓȇȄ: городская мобиль-
ностьR мобильность как услуга (МКУ)R 
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портаR потребности горожан
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рода. По мере совершенствования транспортные 
услуги и операторы, их предоставляющие, интегри-
руются и переходят от удовлетворения индивиду-
альных запросов пассажиров к решению комплекс-
ных социальных задач. МКУ-платформа, таким 
образом, является инструментом управления транс-
портным поведением, который способствует опти-
мизации выбора способов передвижения в сторону 
большей устойчивости.

Внедрить систему МКУ — значит перейти к более 
эффективным/устойчивым видам транспорта, что 
позволит решить комплекс городских проблем, на-
пример: разгрузить транспортные узлы, уменьшить 
объем вредных выбросов. Поскольку сервис был 
разработан исходя из управленческих потребно-
стей, а не на основе реального спроса пассажиров, 
прямая связь между потребностями пользователей 
и предлагаемыми решениями в рамках МКУ присут-
ствует не всегда [Cooper, Vanoutrive, 2022]. Сервис 
хотя теоретически и ориентирован на пользовате-
лей общественного транспорта, в реальности дале-
ко не всегда соответствует их текущим запросам. 
Фактически данная идея была выдвинута специали-
стами по городскому планированию и транспортной 
политике, а потому может отсутствовать четкая связь 
между предпочтениями пользователей и «решения-
ми», предоставляемыми в МКУ [Cooper, Vanoutrive, 
2022]. Важно отметить: если МКУ-платформа не бу-
дет отвечать требованиям потребителей транспорт-
ных услуг, то изменения в транспортном поведении 
не произойдут [Пищикова, 2022].

Для того чтобы понять, отвечает ли система МКУ 
требованиям потребителей и удовлетворяет ли МКУ 
индивидуальные запросы пассажиров или является, 
скорее, искусственным инструментом, который на-
кладывается на существующую транспортную ин-
фраструктуру и не отвечает требованиям пассажи-
ров, рассмотрим особенности транспортного 
поведения и повседневной мобильности.

Транспортное поведение и его 
характеристики

Транспортная мобильность обусловлена потребно-
стью человека в перемещении из одной точки про-
странства (пункта отправления) в другую (пункт на-
значения). Указанная потребность характеризуется 
таким комплексным показателем, как «спрос на мо-
бильность» [Коган, 2022]. В свою очередь, удовле-
творение указанного спроса характеризуется как 
«предложение по мобильности» (различные вариан-
ты перемещения человека из пункта отправления 
в пункт назначения). Основываясь на классическом 
соотношении «спрос — предложение» при рассмо-
трении функционирования транспортной системы, 
мы понимаем, что результат удовлетворения одного 
другим будет определять устойчивость транспорт-
ной системы [Коган, 2022].

В контексте соотношения спроса и предложе-
ния в мобильности резонно возникают предпочте-

ния в отношении мобильности. Они необходимы 
для персонализации планирования поездки [Titov, 
Rickert, Schlegel, 2022]. Соответственно, так как 
для повышения устойчивости транспортной систе-
мы предлагается использовать сервис МКУ, 
то спрос на мобильность (предсказуемые и не-
предсказуемые потребности и предпочтения при 
перемещении) должен удовлетворять именно 
МКУ.

Изучением данных потребностей и поведения 
пассажиров в поездках занимаются в рамках иссле-
дований транспортного поведения (travel behavior 
studies). Основной целью исследований поведения 
в поездках было прогнозирование того, как люди 
выбирают, куда, когда и как путешествовать 
[McNally, 2007]. Ранее для объяснения выбора того, 
кто собирается в поездку, использовали два утили-
тарных фактора: цена поездки и время, затраченное 
на нее. Дополнительные факторы, объясняющие 
поведение в поездке, возникли позднее благодаря 
социальной психологии, когда выяснилось, что че-
ловеческие предпочтения и установки существенно 
влияют на выбор способа передвижения [De Vos, 
Singleton, Gärling, 2022]. В частности, исследования 
поведения в поездках опираются на теорию плани-
руемого поведения Айсека Айзена [Ajzen, 1991], ко-
торая помогает объяснить выбор способа передви-
жения. В ее основе находится понятие 
намерения — совокупности всех преимуществ и не-
достатков, учитываемых индивидом при выборе мо-
дели поведения, и единственной психологической 
переменной, которая влияет на поведение. Оно об-
условлено несколькими независимыми психологиче-
скими концепциями: персональным отношением 
к варианту поведения, субъективной или социаль-
ной нормой и воспринимаемым поведенческим кон-
тролем. Этот подход включает учет и неморальных 
аспектов, связанных с экономией ресурсов — кон-
тролирующих убеждений.

Существует две стратегии принятия решения 
о поездках: краткосрочные и долгосрочные. Приме-
рами долгосрочных решений о мобильности явля-
ются покупка нового автомобиля или годового про-
ездного билета на общественный транспорт, а также 
принятие решения об использовании МКУ. Приме-
рами краткосрочных решений являются ежедневный 
выбор поездки: каким маршрутом добраться до ра-
боты, на каком виде транспорта, в какое время луч-
ше всего выйти из дома, чтобы вовремя доехать 
из точки А в точку Б. Все эти решения принимаются 
с учетом временных и пространственных ограниче-
ний, бытовых потребностей, личных предпочтений 
и наличия ресурсов, чтобы удовлетворить потреб-
ности и желания.

На принятие как краткосрочных, так и долго-
срочных решений влияют внутренние мотивы поль-
зователей (социально-демографические характери-
стики, удовлетворенность от использования 
конкретных видов транспорта и складывающегося 
отношения к ним), а также внешние факторы (харак-
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теристики поездки, атрибуты сервиса) [Caiati, 2017; 
Hamadneh, Esztergár-Kiss, 2023].

Исследователи выделяют разные атрибуты, ис-
пользуемые для характеристики транспортного по-
ведения. Например, А. Сухов и др. [Sukhov, Olsson, 
Friman, 2022] разделили эти атрибуты по группам: 
функциональные (простота пересадки, время в пути, 
пунктуальность транспорта, близость к дому, время 
отправления), информационные (отсутствие про-
блем с информацией (информация о терминале 
остановки, информация о планировании)), аспекты 
безопасности (безопасные остановки на станциях, 
безопасность в транспорте, отсутствие несчастных 
случаев), аспекты комфортабельности (современные 
транспортные средства, чистые транспортные сред-
ства, наличие свободных мест, приятный персонал), 
финансовые (соотношение цены и качества, разум-
ная цена), аспекты удовлетворенности (качество 
услуг, энтузиазм в поездке, стрессоустойчивость). 
Бегонья Гирао и др. [Guirao, García-Pastor, López-
Lambas, 2016] выделяют еще несколько подобных 
аспектов: постоянный доступ к транспорту (из лю-
бого места на карте), удобный маршрут, пунктуаль-
ность транспорта, частота хождения транспорта, 
ИТ-решения, внимание водителя. Данные атрибуты 
можно разделить на те же группы, что были пере-
числены ранее. Пунктуальность транспорта и часто-
та сообщения могут быть отнесены к функциональ-
ным атрибутам, постоянный доступ и удобный 
маршрут — к аспектам комфортабельности, внимание 
водителя — к безопасности, а ИТ-решения могут 
быть отнесены сразу к нескольким атрибутам (и ин-
формационным, и функциональным, и безопасности, 
и комфортабельности).

Милад Гасрия и др. [Ghasri et al., 2024] дополни-
тельно выделяют и возможность сочетания режимов 
поездки, интегрированный способ оплаты и общий 
уровень выбросов парниковых газов — все эти атри-
буты относятся, скорее, к функциональным.

Существующие направления исследований МКУ 
можно разделить на две категории. Первые описы-
вают феномен МКУ с разных сторон: ключевые ха-
рактеристики сервиса, изучение его функциониро-
вания в условиях разнообразных транспортных 
систем. Вторая категория — это работы, описываю-
щие реальных и потенциальных пользователей сер-
виса и те атрибуты поездки, которые необходимы 
для повышения их удовлетворенности в пути, а зна-
чит, нужны для реализации потребностей в поезд-
ках. Именно на пользователях и их потребностях мы 
делаем акцент в данной статье.

Исследования МКУ

Не существует единого полноценного определения 
системы «мобильность как услуга», тем не менее 
каждый автор в своем определении всегда акценти-
рует внимание на трех важных ее аспектах: оказа-
нии транспортной услуги, ориентированной прежде 
всего на потребности пассажиров, предложения 

услуг мобильности вместо транспорта и интеграции 
транспортных услуг, информации, платежей и др. 
[Sochor et al., 2018]. Ключевыми характеристиками 
МКУ являются: персонализация и кастомизация 
услуг, многообразие выбора из тарифно-билетного 
меню, наличие платформ-агрегаторов, многообра-
зие видов транспорта, включенных в пакет услуг, 
доступные базовые функциональные возможности 
(информация в режиме реального времени, плани-
рование поездок, бронирование и продажа биле-
тов) и используемые технологии (GPS, электронный 
билет и электронная оплата) [Jittrapirom et al., 2017]. 
МКУ должна предоставлять возможность реальной 
экономии средств при сохранении удобства (ком-
форт, оперативность и доступность) и быть макси-
мально устойчивой [Giesecke, Surakka, Hakonen, 
2016].

Одним из основных подходов к исследованию 
МКУ считается антропоцентрический, где главным 
акцентом в МКУ является пользователь и его запро-
сы, предпочтения и цели. Большая часть эмпириче-
ских исследований касаются пользовательских фак-
торов, способствующих разрастанию системы МКУ, 
и барьеров развития феномена [Hauslbauer et al., 
2024]. В данной работе мы остановимся на изучении 
материалов исследований, описывающих как реаль-
ных, так и потенциальных пользователей сервиса, 
их транспортное поведение и предпочтения в по-
ездке.

Среднестатистический портрет пользователя — 
это молодые гибкие горожане, совершающие по-
ездки по делам. Потенциальные пользователи МКУ 
принадлежат к возрастной группе 35–55 лет, имеют 
высшее образование и придерживаются экологиче-
ских взглядов [Hoerler et al., 2020]. Более того, они 
имеют высокий социально-экономический статус 
и высокие доходы, проживают в густонаселенных 
районах и обладают хорошим здоровьем, ведут ак-
тивный, высокомобильный образ жизни, часто со-
вершают туристические поездки и пользуются об-
щественным транспортом [Zijlstra et al., 2020].

На принятие и активное использование модели 
МКУ в своих ежедневных перемещениях влияют 
группы факторов: социотехнические (пол, возраст, 
уровень образования, уровень дохода, наличие по-
стоянной работы, количество человек в домохозяй-
стве, количество человек с водительскими правами 
в домохозяйстве), поведенческие (поведение в по-
ездке) (мультимодальность поездок индивида, жела-
ние снизить количество поездок на личном автомо-
биле, использование общественного транспорта 
(автобусы, трамваи и др.) и средства краткосрочной 
аренды (каршеринг, средства индивидуальной мо-
бильности), среднее количество километров в по-
ездке (от 20 до 40 км)), психологические (склон-
ность к принятию новых технологий, стремление 
к комфорту, желание сохранить природу и др.) 
и внешних (например, плотность населения, тип 
и плотность застройки, благоприятные условия для 
прогулок и др.) [Maas, 2022]. Наборы факторов раз-
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личаются в зависимости от цели поездки: поездки 
на работу или с целью отдыха в будний/выходной 
день [Hoerler, 2020].

МКУ в части сбора данных может позволить луч-
ше понимать пассажиров, более эффективно управ-
лять спросом и предложением, а значит, эффектив-
но управлять потребностями пользователей 
городского транспорта. Но для этого нужно преодо-
леть барьеры — в виде нежелания операторов де-
литься данными со сторонними организациями, 
их недоверия друг к другу — и гарантировать чест-
ный рынок сбыта. Что касается доступности транс-
порта, операторы МКУ могут предлагать более вы-
годные цены на услуги благодаря доступу 
к клиентам всех транспортных служб, однако пере-
ход к парадигме МКУ может создать монополию, 
которая приведет к недостатку альтернативных 
транспортных средств и росту цен на транспортные 
услуги [Alyavina, Nikitas, Njoya, 2022]. Кроме того, 
необходимо преодолеть барьеры развития сервиса 
в виде ограниченных межведомственных взаимо-
действий, урезанных технологических возможностей 
и решений, а также неподготовленности самих 
пользователей сервиса к новым способам приобре-
тения и использования транспортных услуг [Сакуль-
ева, 2018].

Еще одним важным ограничением является тот 
факт, что обладателям личного автомобиля пере-
сесть с собственного транспортного средства 
на сервисы МКУ будет сложнее, чем с обычного об-
щественного транспорта [Jittrapirom et al., 2020]. 
Например, в бельгийском Генте горожане не хотели 
бы полностью отказываться от поездок на личном 
автомобиле, в особенности от поездок в свободное 
от работы время, подвоза детей и пожилых род-
ственников, из-за, во-первых, большого количества 
суеты вокруг другого вида перемещения, и, во-вто-
рых, погодных условий, при которых личный авто-
мобиль — это наиболее удобный вид транспорта 
[Storme et al., 2020]. Исследование, проведенное 
в соседних Нидерландах [Bahamonde-Birke et al., 
2020], показало, что те горожане, которые часто ез-
дят на личном автомобиле, наименее склонны к его 
замене на подписку МКУ. В целом личный автомо-
биль воспринимается как более удобный, мане-
вренный и быстрый вид транспорта, который ассо-
циируется с большей приватностью и статусностью.

Для повышения уровня значимости МКУ в вос-
приятии пассажиров городского транспорта необ-
ходимо сделать личный автомобиль менее привле-
кательным; повысить осведомленность 
о «бесшовности» передвижения; расширить возмож-
ности, связанные с подпиской на пакет услуг; со-
здать атрибуты, отражающие привлекательность 
и являющиеся существенными для создания заинте-
ресованности у пассажиров [Hensher, 2022]. Напри-
мер, если основными мотивами первых пользовате-
лей МКУ будут рабочие поездки, в то время как 
иные причины, например покупки и проведение 
досуга, будут основными мотивами более поздних 

последователей, необходимо будет применять атри-
буты, ассоциирующиеся с поездками в командиров-
ки и в офис (надежность, своевременность, эксклю-
зивность и конфиденциальность) [Jittrapirom et al., 
2020].

Существует определенный набор потребностей-
атрибутов, заложенных в транспортное поведение 
пассажиров городского транспорта, и определен-
ный набор целей, который заложен в МКУ. Для 
определения и сопоставления этих наборов был 
проведен обзор литературы на базе электронной 
библиотеки специализированной литературы 
ScienceDirect. Были проанализированы цели, задачи 
и определения МКУ, в которых содержалась инфор-
мация о том, на что направлено действие сервиса, 
а также транспортные предпочтения пассажиров. 
Информация из рецензируемых статей была оформ-
лена в виде таблиц, которые стали основой меж-
группового сравнения задач МКУ и потребностей 
пассажиров.

Среднестатистические потребности 
современных пользователей 
транспортных услуг

В приведенной таблице (приложение 1) представле-
ны результаты первого этапа анализа исследова-
ний — кодирования переменных «потребности в по-
ездках», который был осуществлен с целью 
выявления потребностей пассажиров в поездках 
и расширения понимания о целеполагании функ-
ционала подобных систем.

Планируя поездку, вне зависимости от ее цели, 
каждый горожанин стремится к использованию мак-
симально безопасных способов передвижения для 
осуществления перемещений, так как безопасность 
является базовой потребностью в иерархии потреб-
ностей человека. Интересно заметить, что безопас-
ность рассматривается как комплексный феномен: 
важна как безопасность транспорта [Sukhov, Olsson, 
Friman, 2022], на котором передвигается пассажир/
водитель, так и общая безопасность маршрутов [Fu, 
Farber, 2017], которые пассажир использует в своем 
пути. Параметр безопасности часто тесно связан 
с параметром надежности: пассажирам важно, что-
бы безопасность и работоспособность транспорта 
гарантированно сохранялись на определенном 
уровне на протяжении заданного времени поездки. 
Так нежелательные события будут предотвращаться, 
а поездка будет стабильной и непрерывной.

Кроме того, пользователи услуг мобильности 
нуждаются в конкретной, четкой и ясной информа-
ции о маршруте [Sukhov, Olsson, Friman, 2022], виде 
транспорта, который будет использоваться, длитель-
ности поездки, ее стоимости и множестве других 
аспектов поездки. Данный атрибут также выступает 
гарантом надежности и безопасности поездки — весь 
путь понятен и прозрачен, одинаков для всех. До-
ступ к информации — критически важный элемент 
действительности, являющийся источником произ-
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водительности [Кастельс, 2000], а транспортные 
сети являются тем самым двигателем увеличения 
производительности при условии верного функцио-
нирования [Nikolaev, 2022]. Доступ к информации 
во время поездки помогает быстро принимать об-
основанные решения и адаптироваться к изменени-
ям, если такие возникают.

Один из важнейших атрибутов поездки — комфор-
табельность. Этот атрибут объединяет в себе не-
сколько параметров. Во-первых, это высокий уро-
вень доступности транспорта в любой точке 
городского пространства [Petrik et al., 2018], что 
предполагает как развитую сеть маршрутов, так 
и высокую степень маневренности и гибкости ис-
пользуемого вида транспорта. Во-вторых, возмож-
ность использовать предпочтительный или люби-
мый вид транспорта [De Vos, 2018] для 
перемещений повышает уровень удовлетворения 
от совершенной поездки. В-третьих, это комфорт — 
важный атрибут [Goulas, Kontaxi, Yannis, 2018], созда-
ющий приятную атмосферу в поездке, что снижает 
уровень стресса пассажира/водителя в процессе.

Следующий параметр — удобные парковки/оста-
новки [de Oña et al., 2021], атрибут, дополняющий 
предыдущий: удобство расположения и чистота 
внешнего вида парковки или остановки влияют 
на общую удовлетворенность поездкой, а также 
на «бесшовность» пути в восприятии пассажира, так 
как не вызывают повода для отвлечения. Эти точки 
обеспечивают комфортное начало и окончание по-
ездки для пассажиров. Вдобавок в данный атрибут 
входит параметр небольшого количества поездок 
[Waygood et al., 2019] и, соответственно, небольшо-
го количества видов транспорта, используемых 
в рамках перемещений в день, поскольку это услож-
няет путь пассажиров и увеличивает время в пути.

Следующим комплексным атрибутом является 
атрибут удовлетворенности. Он включает в себя 
несколько параметров. Первым можно назвать удо-
вольствие [Jaśkiewicz, Besta, 2014] — поездка, кроме 
реализации сугубо функциональной потребности 
в перемещении, должна приносить и удовлетворе-
ние от пути. Он, в частности, перекликается с пара-
метром позитивных эмоций во время и после пере-
движения [Hamadneh, Esztergar-Kiss, 2021], так как 
пассажирам во время поездки важно, чтобы нега-
тивные ощущения от затраченного на поездку вре-
мени были максимально снижены. Перемещения ис-
пользуются пассажирами в том числе и для того, 
чтобы достигать значимые цели (забота об окружа-
ющей среде и здоровье) [Fu, Farber, 2017], подтвер-
ждать свою независимость [Gatersleben, 2007] и со-
циальный статус [Steg, 2005], а также знакомиться 
с другими людьми [Hine, Scott, 2000; Ettema, 2012]. 
В общем, поездка отнюдь не всегда удовлетворяет 
единственное желание — переместиться из одной 
точки в другую.

Следующая характеристика — финансы. В данном 
случае все параметры касаются стоимости поездки 
[Goulas, Kontaxi, Yannis, 2023] и извлечения экономи-

ческой выгоды от перемещения. При выборе вида 
транспорта для осуществления поездки стоимость 
поездки (как и время) очень важна для людей, жела-
ющих отправиться в поездку или же путешествие 
по городу. Поэтому невысокая стоимость или ка-
кая-то иная финансовая выгода от поездки повысят 
удовлетворенность поездкой — ведь важно, чтобы 
услуги мобильности оставались доступными.

Одной из важнейших характеристик поездки яв-
ляется ее общий уровень функциональности. Конеч-
но, поездка прежде всего должна совершаться 
не ради поездки, а ради перемещения из одной 
точки пространства в другую [Jaśkiewicz, Besta, 
2014]. Пассажиру/водителю важно, чтобы время 
[Guan, Zhou, Wang, 2023], которое они тратят 
на осуществление перемещения, было кратким, по-
скольку чем продолжительнее поездка, тем ниже 
удовлетворенность от нее. Поэтому пассажирам/
водителям важна скорость [Goulas, Kontaxi, Yannis, 
2023] транспорта, его пунктуальность [de Oña et al., 
2021] и частота хождения [Sukhov, Olsson, Friman, 
2022]. С указанными параметрами поездки связана 
воспринимаемая индивидами «бесшовность» поезд-
ки, ведь работающая как часы транспортная инфра-
структура привычна и незаметна, она организует 
натурализованный бэкграунд [Edwards, 2003], кото-
рый становится заметным только во время поломок 
[Graham, 2003]. Транспортная инфраструктура — ме-
тапрагматический объект, признаки таких проявля-
ются не только во время поломки, но при опреде-
ленных режимах видения, поэтому невидимость этих 
объектов — это одно из свойств инфраструктур 
[Larkin, 2013]. Пассажирам/водителям так же важно, 
чтобы расстояние от дома до вида транспорта, кото-
рый они хотят использовать в перемещении, 
не было слишком большим [Sukhov, Olsson, Friman, 
2022]. Это затрачивает разные ресурсы пассажира, 
которые могут быть использованы для реализации 
других целей, кроме перемещения.

Существуют потребности на стыке нескольких 
атрибутов — например, функциональности и удовле-
творенности, функциональности и безопасности, 
функциональности и комфортабельности. Интермо-
дальность [de Oña et al., 2021], как удобство переса-
док и хорошее сообщение с другими видами транс-
порта, имеет значение для увеличения 
удовлетворенности от поездки. К данной группе 
атрибутов относится и желание использовать при-
вычные виды транспорта или вовсе передвигаться 
пешком на первой или последней миле [van Kuijk. et 
al., 2022] — как нежелание усложнять процесс поезд-
ки и испытывать стресс от перемещения.

Решение транспортно-
инфраструктурных задач с помощью 
МКУ

МКУ — сервис, придуманный с целью преобразова-
ния транспортной инфраструктуры: по плану разра-
ботчиков таких систем он должен стимулировать 
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использование различных видов транспорта 
и управлять потоками мобильности через воздей-
ствие на поведение пассажиров, что увеличивает 
эффективность транспортировки материальных ве-
щей и перераспределения потоков населения, 
а также снижает частоту использования личного ав-
томобиля, оптимизируя нагрузку на транспортные 
узлы и окружающую среду, что способствует улуч-
шению экологической ситуации в городе.

Кроме того, МКУ преобразует транспортный 
комплекс, предоставляя представителям государ-
ственного и коммерческого секторов новые бизнес-
модели и возможности. В то время как правитель-
ства ищут способы внедрения МКУ в свои 
транспортные сети, частные компании увеличивают 
инвестиции в платформы и сервисы МКУ1. В таблице 
(приложение 2) представлен пример кодирования 
переменных «Задачи МКУ», который был осущест-
влен с целью выявления задач МКУ и расширения 
понимания о целеполагании функционала подобных 
систем.

В результате анализа были выявлены основные 
задачи и подзадачи систем МКУ, которые были разде-
лены на следующие группы: первая группа задач от-
носится к достижению цели построения устойчивой 
транспортной инфраструктуры, вторая — к удовлетво-
рению потребностей пользователей. Важно заметить, 
что количество подзадач в группах распределено не-
равномерно, задачи первой группы значительно пре-
восходят по количеству задачи второй группы.

К первой группе мы отнесли семь из девяти за-
дач системы МКУ, которые связаны с построением 
эффективной и устойчивой транспортной инфра-
структуры. Первая задача — построение альтернати-
вы личному автомобилю («воздействовать на пове-
дение агентов транспортной инфраструктуры» 
и «заменить личный автомобиль»), что подразумева-
ет создание эквивалентов перемещений на личном 
автомобиле [Macedo E. et al., 2022; Esztergár-Kiss D. 
et al., 2020; Hoerler R. et al., 2020] и оказание влия-
ния на пользователя с целью улучшения экологиче-
ской ситуации [Jittrapirom, P. et al., 2017; Ho C. Q., 
2022; Hoerler R. et al., 2020]. Продвижение в реше-
нии данных задач опирается на преимущества, кото-
рые возникают при отказе от использования лично-
го автомобиля как ключевого вида транспорта при 
перемещении. Кроме того, к данной группе отнесе-
ны задачи, связанные с построением взаимодей-
ствий с инфраструктурными объектами, управлени-
ем предоставлением транспортных услуг [Sochor J. 
et al., 2018] , оптимизацией мультимодальных поез-
док [Hoerler R. et al., 2020; Jittrapirom, P. et al., 2017], 
повышением устойчивости транспортной инфра-
структуры [Macedo E. et al., 2022] через реорганиза-
цию транспортной сети [Sochor J. et al., 2018]. Все 
это будет способствовать решению задачи сокраще-
ния нагрузки на транспортную инфраструктуру.

1. Mobility as a Service Market Size & Share Analysis — Growth Trends & Forecasts (2024–2029). Режим доступа: https://www.
mordorintelligence.com/industry-reports/mobility-as-a-service-market (дата обращения: 13.03.2024).

Вторая группа, «потребности пользователей», 
включает в себя задачи, связанные с удовлетворе-
нием пользовательских запросов от поездки. Так, 
сюда входит обширная задача «соответствовать по-
требностям пользователей» и задача «улучшить 
пользовательский опыт поездок».

Обсуждение и выводы

Подробно описав потребности пользователей и за-
дачи МКУ, которые создатели системы ставят перед 
ней, стало очевидным, что достижение части задач, 
в частности, по воздействию на поведение агентов 
транспортной инфраструктуры, замене личного ав-
томобиля, сокращению нагрузки на транспортную 
инфраструктуру и эффективному ее использованию 
противоречит оставшейся части задач, а именно 
соответствию потребностям пользователей и улуч-
шению пользовательского опыта. Так, замена лично-
го автомобиля повлечет за собой сокращение уров-
ня удовлетворения и уровня комфорта пассажиров/
водителей, а эффективное использование транс-
портной инфраструктуры в каких-то аспектах сокра-
тит уровень функциональности в вопросах упразд-
нения маршрутов и оптимизации количества единиц 
транспортной техники, которые выводились на ли-
нии до совершенствования существующих систем.

Кроме того, существуют задачи, которые не со-
ответствуют никаким потребностям пользователей. 
Они являются строго административными и решают 
задачи администраторов транспортных систем, ни-
как не содействуя удовлетворению запросов потен-
циальных и реальных пользователей.

Стоит отметить, даже в соотношении админи-
стративных и пользовательских задач заметно, что 
данная система воплощается в жизнь и популяризи-
руется не по инициативе пользователей, хотя ее 
распространители и подчеркивают ее пользователь-
ско-ориентированный характер.

Только четверть задач МКУ касаются реализации 
задач пользователей. Остальные являются админи-
стративными. Все задачи реализовать невозможно, 
потому как реализация административных задач 
предполагает лишение пользователей комфорта, что 
снижает удовлетворенность пассажиров поездкой. 
Соответствие потребностям пользователей исклю-
чает возможность реализации части административ-
ных задач, связанных с влиянием на пользователь-
ское поведение в поездке и организацией 
устойчивой мобильности.

Таким образом, между МКУ как инструментом 
организации устойчивой городской мобильности 
и реальными потребностями пользователей город-
ского транспорта в комфортных ежедневных пере-
мещениях существуют рассогласованности. Этот 
вывод нуждается в дальнейшей эмпирической про-
верке.
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Таблица 1. Соответ-
ствие потребностей 
заявителей и задач 
системы МКУ

№ Потребность Задача МКУ

1 — Воздействовать на поведение агентов транспортной 
инфраструктуры

2 — Заменить личный автомобиль

3 — Обеспечивать эффективное использование транспортной 
инфраструктуры

4 Функциональная потребность в пере-
мещении

Потребность в комфорте

Оптимизировать мультимодальные поездки

5 Безопасность Повысить устойчивость транспортной инфраструктуры

6 Безопасность Содействовать улучшению экологической ситуации

7 — Сокращать нагрузку на транспортную инфраструктуру

8 Функциональная потребность в пере-
мещении

Экономия

Потребность в информации

Безопасность

Потребность в комфорте

Удовлетворение от процесса

Пограничные потребности (между указан-
ными группами)

Соответствовать потребностям пользователей

9 Потребность в комфорте

Удовлетворение от процесса

Улучшить пользовательский опыт перемещения
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the transport infrastructures of cities around the world. 
-��3 is aimed at improving the convenience and �uality of 
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was developed based on management needs, and not on the 
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Группа атрибутов Потребность. Конкретика Цитата Источник

Безопасность Безопасность

«Существуют общие характеристики качества обслу-
живания, которые в среднем считаются важными. 
Действительно, путешественники могут быть менее 
удовлетворены своим путешествием, если обслужива-
ние не является надежным, частым, комфортным или 
безопасным, или если им не хватает ясной и простой 
информации, или если расстояние до ближайшей оста-
новки считается слишком большим»

Alexandre Sukhov, Lars E. Olsson, 
Margareta Friman, Necessary and 
sufficient conditions for attractive 
public Transport: Combined use of 
PLS-SEM and NCA, Transportation 
Research Part A: Policy and Practice. 
Vol. 158, 2022. P. 239–250, https://doi.
org/10.1016/j.tra.2022.03.012

Информация
Ясное и простое пред-
ставление информации

«Существуют общие характеристики качества обслу-
живания, которые в среднем считаются важными. 
Действительно, путешественники могут быть менее 
удовлетворены своим путешествием, если обслужива-
ние не является надежным, частым, комфортным или 
безопасным, или если им не хватает ясной и простой 
информации, или если расстояние до ближайшей оста-
новки считается слишком большим»

Alexandre Sukhov, Lars E. Olsson, 
Margareta Friman, Necessary and 
sufficient conditions for attractive 
public Transport: Combined use of 
PLS-SEM and NCA, Transportation 
Research Part A: Policy and Practice. 
Vol. 158. 2022. Р. 239–250, https://doi.
org/10.1016/j.tra.2022.03.012

Комфортабельность Комфорт

«Чем быстрее и комфортнее поездка, независимо 
от снижения затрат, тем больше вероятность того, что 
вы выберете бесплатный общественный транспорт 
вместо того, чтобы оставаться в пути, независимо 
от существующих видов транспорта»

Goulas E., Kontaxi A., Yannis G. Free 
Public Transport in Athens: a stated 
preference approach //Transportation 
Research Procedia. 2023. Т. 72. 
Р. 926–932, https://doi.org/10.1016/j.
trpro.2023.11.519

Удовольствие
«Вождение автомобиля может доставлять удовольствие 
само по себе, удовольствие, связанное с ощущением 
дороги или прослушиванием музыки»

Jaśkiewicz M., Besta T. Heart and 
mind in public transport: Analysis of 
motives, satisfaction and psychological 
correlates of public transportation 
usage in the Gdańsk–Sopot–Gdynia 
Tricity Agglomeration in Poland //
Transportation research part F: traffic 
psychology and behaviour. 2014. 
Т. 26. Р. 92–101, https://doi.org/
10.1016/j.trf.2014.06.012

Финансовые
Невысокая стоимость 
услуги

«Стоимость поездки и время очень важны при выборе 
вида транспорта»

Goulas E., Kontaxi A., Yannis G. Free 
Public Transport in Athens: a stated 
preference approach //Transportation 
Research Procedia. 2023. Т. 72. 
Р. 926–932, https://doi.org/10.1016/j.
trpro.2023.11.519

Экономическая выгода

«Частота, пунктуальность, интермодальность, стоимость 
и чистота были определены в качестве пяти наиболее 
важных характеристик в большинстве сегментов рынка … 
их следует рассматривать как основные характеристики 
для пользователей частных транспортных средств. 
Частота и пунктуальность также, как правило, имеют 
первостепенное значение для пользователей обще-
ственного транспорта в развитых странах»

de Oña J., Estévez E., de Oña R. How 
does private vehicle users perceive 
the public transport service quality in 
large metropolitan areas? A European 
comparison //Transport Policy. 2021. 
Т. 112. Р. 173–188, https://doi.org/
10.1016/j.tranpol.2021.08.005

Функциональные
Малые временные 
затраты

«Продолжительность  путешествия отрицательно свя-
зана с удовлетворенностью путешествием»

Guan X., Zhou M., Wang D. Reference 
points in travel satisfaction: Travel 
preference, travel experience, or peers’ 
travel? //Transportation Research Part 
D: Transport and Environment. 2023. 
Т. 124. Р. 103929, https://doi.org/
10.1016/j.trd.2023.103929

Приложение 1

Таблица 2. Пример кодирования переменной потребности пользователей в поездках
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Пунктуальность транс-
порта

«Частота, пунктуальность, интермодальность, стоимость 
и чистота были определены в качестве пяти наиболее 
важных характеристик в большинстве сегментов рынка … 
их следует рассматривать как основные характеристики 
для пользователей частных транспортных средств. 
Частота и пунктуальность также, как правило, имеют 
первостепенное значение для пользователей обще-
ственного транспорта в развитых странах»

de Oña J., Estévez E., de Oña R. How 
does private vehicle users perceive 
the public transport service quality in 
large metropolitan areas? A European 
comparison //Transport Policy. 2021. 
Т. 112. Р. 173–188, https://doi.org/
10.1016/j.tranpol.2021.08.005

Скорость

«Чем быстрее и комфортнее поездка, независимо 
от снижения затрат, тем больше вероятность того, что 
вы выберете бесплатный общественный транспорт 
вместо того, чтобы оставаться в пути, независимо 
от существующих видов транспорта»

Goulas E., Kontaxi A., Yannis G. Free 
Public Transport in Athens: a stated 
preference approach //Transportation 
Research Procedia. 2023. Т. 72. 
Р. 926–932, https://doi.org/10.1016/j.
trpro.2023.11.519

Функциональные 
и иные

Классические виды 
транспорта для первой 
и последней мили

«Предпочтение традиционным велосипедам (элек-
трическим или нет) можно частично объяснить 
существующим высоким уровнем велосипедного 
движения в Нидерландах. Мы обнаружили, что общие 
электровелосипеды, как правило, не предпочтитель-
нее неэлектрических велосипедов. Хотя предпочтение 
использованию электросамокатов сопоставимо с вари-
антами совместного использования велосипедов, наши 
результаты показывают, что они особенно ориенти-
рованы на молодых людей (<26 лет) и пользователей, 
отправляющихся в пригородные районы»

van Kuijk R. J. et al. Preferences for 
first and last mile shared mobility 
between stops and activity locations: 
A case study of local public transport 
users in Utrecht, the Netherlands //
Transportation Research Part A: Policy 
and Practice. 2022. Т. 166. Р. 285–306. 
https://doi.org/10.1016/j.tra.2022.10.008

Приложение 2

Таблица 3. Пример кодирования переменной задачи МКУ

Задача МКУ Подзадача МКУ Цитата Источник

Воздействовать 
на поведение агентов 
транспортной инфра-
структуры

Изменить поведение 
в сфере мобильности

«По сути, системы MaaS направлены на кар-
динальное изменение поведения в сфере 
мобильности, предоставляют привлекатель-
ную альтернативу владению автомобилем, 
предлагая услуги по доставке от двери 
до двери на единой платформе, и в то же 
время направлены на улучшение повседнев-
ной жизни людей и предприятий»

Macedo E. et al. (2022) Exploring 
relevant factors behind a MaaS scheme. 
Transportation Research Procedia. 
Мol. 62. Р. 607–614, https://doi.org/10.1016/j.
trpro.2022.02.075

Заменить личный 
автомобиль

Обеспечивать аль-
тернативу личному 
автомобилю

«МКУ предлагает пользователям индивиду-
альное решение для обеспечения комфорт-
ной мобильности с использованием мульти-
модальных перемещений как альтернативы 
личному автомобилю»

Jittrapirom P. et al. (2020) Future 
implementation of mobility as a service 
(MaaS): Results of an international Delphi 
study. Travel Behaviour and Society. 
Мol. 21. Р. 281–294,  https://doi.org/10.1016/j.
tbs.2018.12.004

Обеспечивать эффек-
тивное использова-
ние транспортной 
инфраструктуры

Управлять предостав-
лением транспортных 
услуг

«МКУ используется для управления предо-
ставлением транспортных услуг»

Sochor J., Arbyc H., Karlsson M., 
Sarasinia S. (2018) A topological approach 
to Mobility as a Service: A proposed tool 
for understanding requirements and effects, 
and for aiding the integration of societal 
goals. Research in Transportation Business & 
Management. Мol. 27. Р. 3–14,  https://doi.
org/10.1016/j.rtbm.2018.12.003

Оптимизировать 
мультимодальные 
поездки

Интегрировать 
различные виды 
транспорта

«Основная идея состоит в том, чтобы инте-
грировать различные варианты транспорта 
в единую мобильную услугу через цифровой 
интерфейс»

Hoerler, R., Stünzi, A., Patt, A., 
Del Duce, A., (2020) What Are the Factors 
and Needs Promoting Mobility-as-a-
Service? Findings from the Swiss Household 
Energy Demand Survey (SHEDS). European 
Transport Research Review. Vol 12. N 27?  
https://doi.org/10.1186/s12544-020-00412-y
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Повысить устойчи-
вость транспортной 
инфраструктуры

Реорганизовать 
транспорт для реше-
ния проблем мобиль-
ности и устойчивости

«МКУ часто описывается как новая стратегия 
реорганизации транспорта с целью решения 
проблем мобильности и устойчивости через 
предложения альтернативы владению част-
ным транспортным средством»

Sochor J., Arbyc H., Karlsson M., 
Sarasinia S. (2018) A topological approach 
to Mobility as a Service: A proposed tool 
for understanding requirements and effects, 
and for aiding the integration of societal 
goals. Research in Transportation Business 
& Management. Vol. 27. P. 3–14,  https://doi.
org/10.1016/j.rtbm.2018.12.003

Содействовать улуч-
шению экологической 
ситуации

Снижать выбросы 
парниковых газов

«Цель МКУ в снижении выбросов пар-
никовых газов и разгрузки транспортных 
магистралей»

Ho C. Q. (2022) Can MaaS change users’ 
travel behaviour to deliver commercial and 
societal outcomes? Transportation Research 
Part A: Policy and Practice. Vol. 165. P. 76–
97. https://doi.org/10.1016/j.tra.2022.09.004

Сокращать нагрузку 
на транспортную 
инфраструктуру

Разгружать транс-
портные магистрали

«Цель МКУ в снижении выбросов пар-
никовых газов и разгрузки транспортных 
магистралей»

Ho C. Q. (2022) Can MaaS change users’ 
travel behaviour to deliver commercial and 
societal outcomes? Transportation Research 
Part A: Policy and Practice. Vol. 165. P. 76-
97,  https://doi.org/10.1016/j.tra.2022.09.004

Соответствовать 
потребностям поль-
зователей

Быть посредником 
между транспортным 
спросом (пользова-
телей) и предложе-
нием (транспортных 
операторов)

«МКУ выступает в качестве посредника для 
услуг мультимодальной мобильности. В эко-
системе МКУ оператор МКУ располагается 
между пользователями МКУ и транспортны-
ми операторами, соединяя спрос и предло-
жение через предоставленную платформу»

Maas B. (2022) Literature review of mobility 
as a service. Sustainability. 
Vol. 14. N 14. P. 8962,  https://doi.
org/10.1016/j.tbs.2022.12.007

Предлагать персона-
лизированные услуги 
по запросу от поль-
зователей
 

«Цель проекта заключалась в том, чтобы 
поставить пользователей в центр транспорт-
ных услуг с помощью MaaS и предложить 
путешественникам индивидуальные решения 
для мобильности, основанные на их индиви-
дуальных потребностях»

Esztergár-Kiss D. et al. (2020) Exploring 
the MaaS market with systematic analysis. 
European Transport Research Review. Vol. 
12. P. 1–16,  https://doi.org/10.1186/s12544-
020-00465-z

Улучшить пользо-
вательский опыт 
поездок

Предлагать пользо-
вателям разнообраз-
ную, мультимодаль-
ную мобильность

«MaaS предоставляет путешественникам 
разнообразную мобильность, включая 
варианты пакетов, которые делают гибкие 
виды транспорта (например, такси) более 
доступными, тем самым расширяя разно-
образие выбора»

Liu J. et al. (2024) Risky choice and 
diminishing sensitivity in MaaS context: 
A nonlinear logit analysis of traveler 
behavior. Transportation Research Part C: 
Emerging Technologies. Vol. 162. P. 104603,  
https://doi.org/10.1016/j.trc.2024.104603

Улучшить качество 
путешествий пользо-
вателей

«Ожидается, что MaaS обеспечит более 
эффективное использование транспортной 
инфраструктуры и улучшит качество путе-
шествий пользователей»

Macedo E. et al. (2022) Exploring 
relevant factors behind a MaaS scheme. 
Transportation Research Procedia. 
Vol. 62. P. 607–614, https://doi.org/10.1016/j.
trpro.2022.02.075
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Электросамокаты стремительно вошли в жизнь современных городов, 
став неотъемлемой частью транспортной системы и вызвав широкий 
общественный резонанс. Эта дискуссия с участием экспертов в обла-
сти транспорта, представителей городских властей и операторов кик-
шеринга раскрывает ключевые аспекты интеграции электросамокатов 
в городскую среду. Этот диалог важен, учитывая необходимость поис-
ка баланса между инновациями в сфере мобильности и обеспечением 
безопасности всех участников дорожного движения. Обсуждение за-
трагивает не только текущие проблемы, но и перспективы развития 
микромобильности, ее влияние на городское планирование и качество 
жизни горожан. Эксперты рассматривают возможные пути решения 
возникающих конфликтов и предлагают стратегии для гармоничной 
интеграции электросамокатов в транспортную экосистему города, что 
делает эту дискуссию особенно актуальной для формирования буду-
щего облика урбанистических пространств.

1. Во многих городах мира среди жителей имеется значительная 
группа ненавистников электросамокатов, в том числе и в Москве. 
Неизбежна ли такая реакция и насколько она распространена 
в обществе? Какие меры, на ваш взгляд, способны снизить нега-
тивное отношение жителей к использованию электросамокатов?

Дептранс и ЦОДД: Сервис арендных самокатов запустился в 2018 
году — и с самого начала мы взаимодействуем с операторами аренды. 

АȒдреȎ ȦȓриȖȓȇ, ведуȞий эксперт, 
Институт экономики транспорта 
и транспортной политики, факультет 
городского и регионального раз-
вития, Национальный исследовательский 
университет «Высȝая ȝкола экономики» 
(НИУ ВШЭ)
АлеȏȖȄȒдр РȠȋȏȓȇ, преподаватель, 
факультет городского и регионального 
развития, Национальный исследователь-
ский университет «Высȝая ȝкола эконо-
мики» (НИУ ВШЭ)R автор книги «Ȩород 
и перевозчики: история транспортных 
реформ»
МȄȏȖиȑ КлиȑȄȒȓȇ, ведуȞий инженер, 
факультет городского и регионального 
развития, Национальный исследователь-
ский университет «Высȝая ȝкола эконо-
мики» (НИУ ВШЭ)
Пресс-службы ДеȔȄртȄȑеȒтȄ трȄȒȖ-
ȔȓртȄ и рȄȌȇитиȤ дȓрȓȋȒȓIтрȄȒȖȔȓртȒȓȎ 
иȒșрȄȖтрȘȏтȘрȠ ȈȓрȓдȄ МȓȖȏȇȠ cДеȔ-
трȄȒȖd и ЦеȒтрȄ ȓрȈȄȒиȌȄțии дȓрȓȋȒȓȈȓ 
дȇиȋеȒиȤ ȴрȄȇительȖтȇȄ МȓȖȏȇȠ cЦОДДd
Пресс-служба российского сервиса кик-
ȝеринга и велоȝеринга Whoosh

ЦитирȓȇȄȒие: Электросамокаты: свобода 
перемеȞения или угроза безопасностиb 
Разговор с экспертами и представите-
лями рынка (2024) // Ȩородские иссле-
дования и практики. Т. 9. № 3. 
C. 95K108. $OI: https://doi.
org/10.17323/usp93202499-108

Электросамокаты: 
свобода 
перемещения 
или угроза 
безопасности? 
Разговор 
с экспертами 
и представителями 
рынка
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Первое время москвичи воспринимали самокаты не как транспорт, а скорее как способ провести время 
и покататься по парку с друзьями. Затем стало расти число поездок по транспортному сценарию. Мы увиде-
ли, что москвичи ездят на самокатах от дома и офиса до метро, экономя время в пути. Увеличилась транс-
портная доступность, ведь самокаты позволяют людям комфортно добраться до отдаленных районов.

Какое-то время самокат оставался новым видом транспорта, к которому люди только привыкали. Вместе 
с тем мы получали все больше обращений с просьбой установить парковки для самокатов в самых разных 
районах города. Сейчас москвичи воспринимают самокаты больше как удобный транспорт, нежели как спо-
соб отдыха. Нас даже просят сделать аренду самокатов круглогодичной. 

Благодаря регулирующим мерам работа сервисов аренды электросамокатов в Москве упорядочена. 
Дептранс Москвы и ЦОДД внимательно следят за работой операторов в городе. В наших планах — продол-
жать развивать сервис так, чтобы он становился еще более комфортным и безопасным для всех участников 
дорожного движения. 

Вот несколько аспектов, по которым мы сотрудничаем с операторами1:
• Мы регулируем работу сервисов аренды и работаем по договору оферты. Операторы соблюдают 

все требования по договору.
• Вводим медленные зоны и следим, как скоростные ограничения влияют на безопасность.
• Организовываем работу команды техников и других сотрудников, которые оперативно выполняют 

задачи по всему городу. 
• Инициируем изменения в ПДД для СИМ (средства индивидуальной мобильности). и следим за со-

блюдением существующих правил.
• Следим за обстановкой на улицах города в Ситуационном центре СИМ и взаимодействуем с ГАИ.
• Проводим образовательные мероприятия.
• Развиваем велоинфраструктуру. Это велополосы, велодорожки, велозоны, велопешеходные дорожки 

и зоны совмещенного движения.

Whoosh: Кикшеринг — молодая отрасль, которая на данный момент развивается. Продукт сервиса — мас-
совый, его активно используют горожане разных возрастов. В Whoosh мы накапливаем, по нашим оценкам, 
самую взрослую аудиторию; на июнь 2024 года совокупная аудитория сервиса составляла 22,5 млн пользо-
вателей (рост на 48% по сравнению с аналогичным периодом прошлого года). Проникновение в городах 
России составляет в среднем 20–45%; эта цифра зависит от размера парка в городе. В Казани, например, 
38% жителей города пользуются нашими самокатами. Востребованность самокатов неоспорима, мы видим 
это по динамике роста числа поездок.

Важно понимать: люди недовольны не самокатами, а несоблюдением правил во время поездок на само-
катах. Таких случаев — меньше 1% от числа поездок, но из-за того, что по ПДД в отсутствие велодорожки са-
мокаты соседствуют с пешеходами, любое, даже незначительное, нарушение не остается незамеченным. 

Для снятия напряженности существуют два основных направления, по которым уже ведется деятель-
ность:

• упорядочивание движения и создание инфраструктуры для СИМ;
• работа с ПДД (введение новых правил, усиление контроля, обеспечение неотвратимости наказания).
Постепенно разрабатываются законодательные нормы и правила управления СИМ. Первое регулирова-

ние — появление СИМ в ПДД — было в 2023 году. Оно отличается от регулирования велосипедов; например, 
при отсутствии велодорожки пользователи СИМ должны двигаться преимущественно по тротуару, в то вре-
мя как велосипедисты — по правому краю проезжей части. Движение СИМ преимущественно совмещено 
с пешеходными потоками. Главное решение для снятия остроты в этом вопросе — разделение потоков. Мы 
активно сотрудничаем по вопросам нанесения велополос со столичными властями, реализуем инфраструк-
турные проекты в регионах. Это постепенный вопрос, который не решится даже за один год, поэтому есть 
несколько направлений, по которым мы уже работаем.

Инициативы по развитию кикшеринга в России аккумулирует дорожная карта, которую предложил Мин-
транс: в ней развитие инфраструктуры, развитие регулирования и нормативной базы, учет частных СИМ, 
контроль соблюдения правил и многое другое2.

Пока идет процесс создания среды для СИМ, уже имеется немало инициатив, решающих существующие 
проблемы. Они включают, например, регулирование скорости движения среди пешеходов: с 2021 года мы 
внедряем собственную разработку «медленные зоны». Мы знаем, где большое скопление людей, — и на этих 
участках снижаем скорость самоката автоматически. Мы глобально ограничиваем скорость самокатов до 20–
25 км/ч, в зависимости от локальных правил города, что не позволяет человеку двигаться быстрее разре-
шенной ПДД скорости.

1. Узнать больше о работе самокатов в городе можно по ссылке: https://transport.mos.ru/bicycle/kickscooter_rent.
2. Мнениями отрасль обменивалась на Транспортной неделе:  https://mintrans.gov.ru/press-center/news/10985.
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Кикшеринг — технологический продукт, и многое можно сделать при помощи технологий. Так, мы под-
страховываем своих пользователей технологиями от неправильного использования СИМ, которые могут 
приводить к авариям. 

• Антитандем. Технология на базе машинного обучения детектирует поездки вдвоем и ссаживает через 
снижение скорости пассажиров. Результат: 97% продолжают поездку без пассажиров после детекции. 
Видим тренд на снижение числа детекций — пользователи понимают, что нарушение не останется не-
замеченным. Уникальная разработка Whoosh.

• Технологии проверки возраста. Мы постепенно внедряем различные способы авторизации, позволя-
ющие достоверно установить возраст пользователей. Готовим к запуску механизм на основе ИИ для 
выявления аккаунтов, предположительно принадлежащих несовершеннолетним. Это позволит нам 
контролировать возраст пользователей.

• Тест на внимательность перед стартом поездки. Если пользователь не сдал тест — снижаем скорость. 
Технология против пьяных или очень уставших водителей. Уникальная разработка Whoosh.

• Безопасные маршруты — написали уникальный граф навигации, которым прокладываем маршрут 
не просто для самоката, а в объезд очагов аварийности и т. д., — учитывает уникальные данные, кото-
рые есть только у нас. Уникальная разработка Whoosh.

Параллельно весь рынок усиленно работает над формированием культуры безопасного вождения СИМ. 
Люди учат правила управления электросамокатами, свои права и обязанности как участника процесса дорож-
ного движения, учатся ездить уважительно и аккуратно по отношению к другим. Это тоже процесс, который 
требует времени, но уже приносит результаты — например, в Екатеринбурге аварийность снизилась на 30%3.

Кроме технологий, есть инициативы, которые мы практикуем не первый год для снижения уровня нару-
шений и аварийности: 

Образование
• Донесение правил ПДД через продукт — приложение. Образовательная система из сообщений и он-

лайн-школы вождения электросамокатов. 
• Проведение офлайн-школы вождения: бесплатные открытые площадки по обучению правилам всех 

желающих.
• Информационные проекты: масштабные кампании на массовых носителях онлайн и офлайн с прави-

лами ПДД — социальная реклама.
• Лекции в вузах и колледжах, организованные сервисом.
• Выпуск обучающих материалов для проведения лекций и уроков для подростков и взрослых4. 

Контроль и наказание нарушителей
• Совместные рейды с ГИБДД.
• Обработка сообщений о нарушителях по всем доступным каналам. Благодаря тому, что самокат все-

гда на связи, мы можем отследить любую поездку. 
• Обработка сообщений от городских служб, в том числе с городских камер, о нарушениях.
• Команда инспекторов сервиса в городе, которые фиксируют нарушения.
• Штрафные санкции: денежный штраф или блокировка аккаунта в случае выявления нарушения.
• Страхование водителя СИМ и третьего лица, которое могло пострадать, — выплата поможет справить-

ся с последствиями и урегулировать ситуацию. 
Хотя лишь 1% от всех пользователей кикшеринга нарушает ПДД, именно этот сегмент вызывает недо-

вольство и раздражение у горожан, случаи с такими пользователями становятся резонансными, попадают 
в СМИ и соцсети, запоминаются. И по 1% неблагонадежных пользователей судят обо всех пользователях 
электросамокатов, что, конечно, неправильно.

Идеальный сценарий дальнейшего формирования положительного отношения к самокатам в обществе — 
работа с нарушениями и нарушителями, создание инфраструктуры для поездок (чтобы потоки движения пе-
шеходов, электросамокатов и машин были разведены), дальнейшая работа по формированию культуры во-
ждения (школы вождения, социальная реклама, кампании в соцсетях рассчитаны на то, чтобы как можно 
больший круг людей узнавал о правилах вождения СИМ, запоминал их, разбирался в причинах и послед-
ствиях несоблюдения).

Борисов: Реакция общества закономерна: все новое, за редким исключением, встречает значимую долю 
негативных оценок, однако со временем, по мере вхождения этих новшеств в повседневную жизнь, ситуация 
меняется. Большой объем критики наблюдался также и с появлением массового автомобиля, и с приходом 
в города метрополитенов. Точно можно сказать, что если новые продукт/услуга оказываются удобными, 

3. https://truesharing.ru/news/47595/.
4. https://whoosh-bike.ru/education.
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упрощают жизнь для большой и регулярно пополняющейся аудитории, то, скорее всего, они с нами надол-
го. Переходя к теме СИМ в целом и к электросамокатам в частности, история с негативной реакцией может 
быть нивелирована как по вышеописанному сценарию (так называемый фактор времени), так и мерами 
по закреплению (обязательно с последующим информированием) правил по их эксплуатации как в явном, 
так и в неявном виде. Под явными мерами подразумеваются изменения в ПДД, установление штрафов 
за неисполнение. К неявным мерам можно отнести введение медленных зон для пользователей электроса-
мокатов сервисами краткосрочной аренды. 

Рыжков: На мой взгляд, причина в том, что пользователи СИМ используют тротуары, тем самым мешают 
пешеходам. Проблема в том, что они не готовы и не могут пользоваться проезжей частью или велодорожками. 
Первыми — из-за опасности. Вторыми — из-за их отсутствия. Решить проблему можно следующими способами:

• Инфраструктура: развитие велосипедной инфраструктуры (велополос, велодорожек) до уровня со-
здания связанных в масштабе всего города маршрутов.

• Регулирование: снижение разрешенной скорости движения автомобилей до 50 км/ч, отказ от не-
штрафуемого порога в городах (либо его понижение до 5 км/ч), рост штрафов за превышение скоро-
сти водителями автомобилей.

• Инфраструктура: успокоение дорожного движения (изменение ОДД, реконструкция улиц), внедрение 
зон с ограничением скорости 30 км/ч в городских центрах, как минимум на небольших улицах.

• Тарифная политика СИМ: тарифами можно отделить две группы пользователей СИМ: тех, кто исполь-
зует их для досуга, и тех, кто использует как транспорт. Можно сделать так, чтобы средний тариф для 
прогулок был дороже, чем транспортный (например, можно продвигать длительные «проездные» или 
повышать тариф за первую минуту аренды без «проездного»). В результате будет меньше «прогулива-
ющихся» на СИМ на тротуарах.

• Также думаю, что проблема могла бы уменьшиться, если бы в летнее время в выходные некоторые 
улицы перекрывались для автомобильного движения. Тем самым было бы постоянное место и время 
для «выплеска» поездок на электросамокатах. И тогда был бы меньший спрос в другие дни. Россий-
ский пример — перекрытие улицы Красная в Краснодаре. Зарубежный — программа Ciclorecreovia 
в Сантьяго (каждое воскресенье с 9 до 14 часов перекрывают более 20 км улиц, которые используют-
ся для прогулок и занятий спортом (бег, велосипед, ролики и т. п.)).

Схема перекрытия дорог 
в Сантьяго, Республика Чили
Источник: https://ciclorecreovia.cl.
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Климанов: Новые явления довольно часто вызывают споры и разногласия в обществе, особенно в круп-
ных городах. Большинство из них сегодня оказываются не готовы к стремительному повышению количества 
СИМ на улицах. Это вызвано тем, что электросамокатам не в полной мере подходит как пешеходная, так 
и автомобильная инфраструктура. Речь как про скорость движения, так и про парковку такого транспорта. 
При отсутствии правил и регулирования использование электросамокатов превращается в хаос и создает 
неудобства для всех участников движения. Однако при этом следует отметить, что это происходит в услови-
ях недостатка инфраструктуры для движения такого транспорта.

2. Вокруг электросамокатов сформировался негативный информационный фон, связанный с большим 
количеством аварий с их участием. Так ли это на самом деле? Насколько передвижение на самокате 
повышает риск ДТП? Возможна ли стратегия снижения такой аварийности и что может к этому при-
вести? 

Дептранс и ЦОДД: Для комфортного и безопасного движения СИМ по улицам нужно несколько условий. 
Во-первых, это развитая инфраструктура для СИМ: велодорожки, велопешеходные дорожки и выделенные 
полосы для велосипедистов.

Во-вторых, это наличие понятных правил, которые устанавливают приоритетность движения на дороге. 
Важно, чтобы регулирующие органы следили за соблюдением норм, прописанных в ПДД.

Третий, ключевой компонент — это ответственное вождение СИМ самими пользователями.
На московских СИМ предусмотрены элементы, повышающие безопасность. Самокаты оснащены звуко-

выми сигналами, фарами и светоотражателями и автоматически снижают скорость на оживленных улицах. 
Однако если не соблюдать правила безопасного вождения, даже на таком самокате высок риск попасть 
в ДТП. Важно понимать, что на дороге нельзя терять бдительность.

Нужно быть внимательными, уступать пешеходам, замедляться в толпе, пересекать дорогу спешившись 
и не выезжать на проезжую часть в местах, где скорость автомобилей превышает 60 км/ч.

Очень важно развивать культуру вождения самокатов: приучать пользователей водить ответственно, бе-
режно обращаться с самокатом и сохранять порядок на городских парковках.

В рамках этой работы в 2022 году мы запустили образовательную программу «Включите режим безопас-
ности»5, направленную на обучение пользователей правилам безопасного вождения. Вместе с операторами 
мы проводим обучающие тренинги и мастер-классы. В этом году продолжаем совместную работу. Кроме 
того, мы делаем большой акцент на важности информирования всех жителей города о вступивших в силу 
изменениях в ПДД.  

ЦОДД уже несколько лет проводит уроки в школах, обучая правилам безопасного вождения с младших 
классов. А операторы сервисов регулярно организуют в городе школы безопасного вождения, на практике 
обучая пользователей водить аккуратно и избегать аварийных ситуаций.

Госавтоинспекция Москвы проводит6 рейды и профилактические мероприятия в городе, выявляя нару-
шения самокатчиков и велосипедистов и рассказывая москвичам, как правильно и безопасно водить СИМ.

Операторы аренды, в свою очередь, ужесточают штрафы за вождение СИМ не по правилам. Так, МТС 
Юрент проактивно блокирует пользователей в возрасте до 18 лет по номеру телефона. Whoosh определяет 
возраст владельца путем авторизации через банковские приложения. В Яндекс Go работают специальные 
сотрудники-«штраферы», которые ежедневно фиксируют нарушения.

Размер штрафа за езду вдвоем и передачу руля детям вырос до 100 тыс. рублей. Камеры ЦОДД фикси-
руют нарушения и распознают тех, кто не спешивается на пешеходных переходах, ездит на самокатах вдво-
ем, не использует велополосу при ее наличии и ездит по велополосе против установленного направления 
движения. 

Мы всегда говорим: если вы взяли самокат в аренду, включите безопасный режим и будьте на дороге 
аккуратными и внимательными. Движение в городе должно быть комфортным и безопасным для всех: пеше-
ходов, автомобилистов и пользователей СИМ.

Whoosh: Судя по отчетам МВД и по нашим данным, самокаты — один из самых безопасных на данный мо-
мент видов транспорта. Важно понимать, что аварийность — вероятность аварии — на самокатах не повышает-
ся, в некоторых регионах имеет тренд на снижение.

С ростом числа поездок мы видим рост абсолютных чисел по авариям, но он значительно ниже, чем ди-
намика прироста числа совершаемых поездок. Мы работаем над снижением числа нарушений ПДД, что 
приводит к уменьшению ситуаций, ведущих к авариям и тяжелым травмам.

Вопросы безопасности изначально были заложены в настройки сервиса, и мы развиваем это направле-
ние в разных ракурсах. При этом мы сфокусированы не только на безопасности третьих лиц — пешеходов, 

5. https://t.mos.ru/kicksharing.
6. https://t.me/mosgibdd77/6064.
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но и на безопасности своих пользователей, так как, по статистике, именно они чаще всего сталкиваются 
с последствиями.

Отчет МВД за 6 месяцев 2024 года7 — 21 погибший: 
«Из всех погибших в ДТП с участием СИМ 20 являлись лицами, передвигавшимися на СИМ, один погиб-

ший являлся пешеходом, на которого совершило наезд СИМ. Наезд на пешехода совершен на тротуаре 
после пересечения СИМ проезжей части по пешеходному переходу. Еще в одном ДТП погибший передви-
гался на моноколесе по дороге с 6 полосами движения, на которой разрешено движение со скоростью 
до 80 км/ч.

В 7 случаях погибший, передвигавшийся на СИМ, не справился с управлением и допустил опрокидыва-
ние. В 14 ДТП произошел наезд ТС на СИМ, из них в 3 случаях наезд совершен при передвижении СИМ 
по пешеходному переходу (лицо, передвигающееся на СИМ, не спешилось), при этом в одном случае дви-
жение осуществлялось на запрещающий сигнал светофора.

В 14 ДТП с погибшими участвующие СИМ являлись личными, в 7 происшествиях — прокатными и принад-
лежали сервисам краткосрочной аренды, в том числе в случае, когда совершен наезд на пешехода, который 
впоследствии погиб». 

Борисов: Со статистикой все сложнее: МВД фиксирует и публикует (см. отчеты НИЦ БДД РФ) данные 
о раненых и погибших в ДТП; что касается иных случаев (которых, на мой субъективный взгляд, кратно 
больше), то достоверной информации по ним практически нет. Говоря о стратегии снижения аварийности, 
можно привести ряд эффективных, на мой взгляд, мер: 

• Медленные зоны для СИМов, предоставляемых кикшеринг-сервисами.
• Мощение пешеходных улиц с высокой интенсивностью движения пешеходов текстурным материалом 

(мелкая тротуарная плитка), что заставляет пользователя СИМ либо снизить скорость, либо выбрать 
альтернативный маршрут.

• Взимание высоких штрафов за езду, не соответствующую ПДД.
• Разделение потоков (велополосы, велодорожки).  

Климанов: Большое количество новостей о дорожно-транспортных происшествиях с самокатами об-
условлено в первую очередь тем, что практически каждый такой случай вызывает резонанс, в то время как 
аварийность с участием других транспортных средств глобально остается на том же уровне, что и ранее, 
многократно превосходя количество ДТП с самокатами. На сегодняшний день аварийная ситуация с участи-
ем таких транспортных средств является крайне редким явлением. При этом с учетом повышения их по-
пулярности в течение ближайших лет следует ожидать сохранения или даже повышения уровня аварийности 
с участием таких транспортных средств. Это является нормальным явлением, если принять во внимание эф-
фект низкой базы.

Статистически передвижение на самокате не приводит к существенному увеличению шанса ДТП для пе-
шехода, так как доля ДТП с участием пешеходов и электросамокатов в общем числе ДТП с электросамоката-
ми сравнительно невелика. При этом обеспечение безопасности дорожного движения — важнейшая задача, 
которая должна решаться и в отношении нового транспорта. Это обеспечивается как регулированием, так 
и инфраструктурными решениями.

3. В качестве одной из мер снижения недовольства пешеходов и аварийности ТС предлагается разде-
ление потоков пешеходов и самокатчиков и создание, например, выделенных полос для движения 
самокатов. Как вы считаете, реализуема ли эта мера в масштабах целого крупного города? 

Дептранс и ЦОДД: Мы понимаем, что развитая инфраструктура — первое условие для комфортных и без-
опасных поездок по городу. Поэтому каждый год Департамент транспорта, Центр организации дорожного 
движения и операторы аренды развивают инфраструктуру для велосипедов и самокатов.

Например, в 2024 году для комфортных и безопасных поездок мы обустроили инфраструктуру на 92 ули-
цах. Это 12 новых велодорожек; 16 новых постоянных велополос; 9 новых временных велополос; 40 повтор-
ных велополос; 8 велопешеходных дорожек; 4 велозоны, где велосипеды могут двигаться по всей ширине 
проезжей части; и 3 улицы с совмещенным движением, где автомобили движутся со скоростью до 30 км/ч, 
а велосипеды едут по правому краю проезжей части.

Мы используем разные виды разметки, чтобы сделать движение по велополосам удобнее и безопаснее. 
Например, добавляем велоразметку на перекрестках, чтобы велосипедисты могли проще ориентироваться 
и водители были готовы к их движению. Такая разметка, к примеру, есть на пересечении Тверской улицы 
и Страстного бульвара.

7. https://media.mvd.ru/files/embed/6836043.
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В будущем мы продолжим создавать безопасную инфраструктуру и обустраивать улицы так, чтобы учиты-
вались интересы всех участников движения.

Whoosh: Постепенно — да. Мы поддерживаем и сами инициируем инфраструктурные проекты. Видим, что 
постепенно этот процесс движется. В том числе закрепляется в официальных документах8.

У нас есть пример Бульварного кольца в Москве. Сначала там появилась временная велополоса, которая 
была организована только за счет разметки, без изменения УДС. В течение сезона город изучал статистику, 
и стало ясно, что это никак не сказалось на снижении пропускной способности автомобилей, а самокатчики 
с удовольствием ушли с тротуара, поскольку отдельная полоса удобнее и для них. Бульварное кольцо свя-
зывает разные районы центра города, и вот так изящно, без глобальных перестроек и финансовых затрат, 
город получил мощнейшую транспортную артерию для СИМ. 

Даже в теории велодорожка не нужна на каждой улице в городе. Важно предоставить возможность ком-
фортного и безопасного проезда по основным направлениям СИМ. Сервисы знают все эти потребности — 
у нас есть тепловые карты. И поэтому, очевидно, этот вопрос не выглядит нерешаемым.

Борисов: Реализуема. Но не стоит ею увлекаться: весь город велодорожками не покрыть, да и незачем.

Рыжков: Реализуема. Это нужно как минимум в центрах городов, где это вызывает наибольшие трудно-
сти. Если нет мест на велоинфраструктуру, то целесообразно снижать разрешенную скорость для автомоби-
лей. Главное — исключить присутствие СИМ на тротуарах.

Климанов: Создание выделенной инфраструктуры для движения велосипедистов, пользователей самока-
тов не является чем-то новым в городе. Такие меры применяются в большинстве развитых городов. И ко-
нечно, на наиболее загруженных участках актуально делать именно выделенную инфраструктуру. Однако 
в реальности это возможно далеко не во всех случаях. Если это невозможно, то более целесообразно со-
здать такие условия движения автотранспорта, при которых пользователям самокатов будет комфортно пе-
редвигаться по краю проезжей части вместо тротуара (что разрешено правилами), не создавая неудобств 
пешеходам и не опасаясь автотранспорта.

4. Кто должен выступать инициатором совершенствования правовой базы и стимулирования повыше-
ния культуры вождения: городские власти или операторы кикшеринга?

Дептранс и ЦОДД: В октябре 2023 года Минтранс РФ принял поправки в Правила дорожного движения. 
Электросамокаты, моноколеса, гироскутеры, сегвеи и другие СИМ получили статус транспортных средств. 
Теперь люди на электросамокатах и других СИМ больше не считаются пешеходами.

СИМ — это такой же полноценный транспорт, как велосипед или мотоцикл, поэтому водителям необходи-
мо соблюдать новые правила дорожного движения. С 1 марта 2023 года поправки вступили в силу, и пользо-
ватели личных СИМ и самокатов сервисов аренды должны соблюдать установленные правила дорожного 
движения (ПДД).

Департамент транспорта принимал активное участие в разработке принятых поправок. Мы изучили ме-
ждународный опыт использования СИМ, подготовили предложения и совместно с коллегами разработали 
поправки9.

Новые правила нужны для повышения безопасности поездок. Раньше человек на электросамокате счи-
тался пешеходом и правила безопасного вождения носили рекомендательный характер. К сожалению, мно-
гие ими пренебрегали.

ПДД РФ для СИМ установили приоритетность движения на дороге, ввели ограничение скорости при 
движении по городу и позволили администрировать средства индивидуальной мобильности.

Whoosh: Думаем, что самое правильное решение — совместная разработка таких проектов. Уже сейчас 
зачастую операторы кикшеринга выступают как эксперты при подготовке предложений для внедрения новых 
правовых норм. Они хорошо понимают, как правильно и безопасно использовать электросамокаты, какой 
должна быть инфраструктура, какой парк самокатов необходим в городе и многое другое. Whoosh, кроме 
того, делится данными о поездках с городами, советуя наилучшие локации для построения велоинфраструк-
туры, делится данными о качестве городского воздуха благодаря датчикам на электросамокатах, рекоменду-
ет необходимое количество парковок и флота электросамокатов.

8. https://www.kommersant.ru/doc/6523548.
9. Подробнее про ПДД можно прочитать здесь: https://t.mos.ru/kicksharing/safety-rules.
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Таким образом, формирование и совершенствование правовой базы вокруг кикшеринга — это совместная 
работа законодательных властей и экспертов рынка, в ходе которой создаются нормы, помогающие пра-
вильному развитию кикшеринга и его интеграции в жизнь общества / городскую транспортную систему.

В большинстве городов эта синергия уже налажена. Для городских властей очевидна польза электроса-
мокатов. Организация новых транспортных маршрутов в новых районах городов — процесс гораздо более 
долгий и затратный в сравнении с появлением инфраструктуры для СИМ. На примере Мурино и Кудрово 
в Санкт-Петербурге мы видим, что кикшеринг может не просто дополнять работу ОТ, но и в часы пик играть 
решающую роль.

В России доступность общественного транспорта (близость остановки или станции метро) после появле-
ния электросамокатов стала выше на 18%. Самый высокий показатель в Краснодаре — 52%10. 

Борисов: Власти в любом случае будут выступать (и уже выступают) с инициативой. Операторы кикше-
ринга также неизбежно являются активными участниками данного процесса обсуждения.

Рыжков: Все перечисленные. Но в настоящее время многое зависит от федерального уровня, где два 
основных участника: Минтранс и МВД. В компетенции последнего регулирование скоростей движения авто-
мобилей (см. ответ на вопрос 1), важнейшая мера.

Климанов: Инициатива совершенствования существующего регулирования лежит в поле ответственности 
городских властей как государственного регулятора. При этом, безусловно, нельзя лишать операторов кик-
шеринга возможности внесения собственных предложений. За повышение культуры вождения в текущей 
регуляторной рамке в большей степени ответственны сервисы кикшеринга, однако уже их заинтересован-
ность может формироваться городским регулятором.

5. Еще про меры снижения аварийности. Многие говорят о необходимости снижения максимальной 
разрешенной скорости движения на электросамокате. Сейчас она составляет 25 км/ч. Но если сни-
зить ее слишком сильно, то электросамокат перестанет быть привлекательным видом средства инди-
видуальной мобильности с точки зрения времени в пути и стоимости поездки. Как вы считаете, есть 
ли смысл снижать максимальную разрешенную скорость, и если да, то каково компромиссное значе-
ние? Следует ли вводить зоны дифференцированной максимальной разрешенной скорости?

Дептранс и ЦОДД: С июля 2024 года мы проводим эксперимент: временно замедлили самокаты в зоне 
Третьего транспортного кольца и МКАД. В рамках эксперимента для арендных самокатов на всех улицах 
в зоне ТТК-МКАД ввели медленную зону со скоростью 20 км/ч. Исключением стали уже существующие мед-
ленные зоны, где установлена скорость 5–15 км/ч.

Мы ведем мониторинг аварийности с участием СИМ. Ожидается, что снижение скорости сократит число 
ДТП в медленной зоне. Мы постоянно взаимодействуем с операторами, чтобы найти оптимальное решение 
для всех сторон. Безаварийность выгодна не только городу, но и операторам аренды, ведь безопасный 
транспорт привлекательнее для потенциальных пользователей11. 

Whoosh: Регулирование скорости — инструмент, с которым мы сейчас работаем, самокаты замедляются 
в местах, где высокая скорость может быть критична, это места скопления пешеходов, парковые зоны. Рабо-
тать с этим инструментом можно, но нужно действовать очень аккуратно, так как эффективность самокатов 
как транспорта — средства, с помощью которого можно добираться от метро домой, от места работы 
до дома и т. д., — в том числе зависит от того, как эффективно вы можете это сделать.

Борисов: К снижению порога максимальной разрешенной скорости я отношусь скептически, хотя нужно 
подождать завершения сезона 2024 года, чтобы оценить пилотные решения кикшеринг-операторов о сниже-
нии предельного скоростного порога с 25 км/ч до 20 км/ч. Зоны дифференцированный скорости, наоборот, 
мной оцениваются как крайне эффективное решение: если на площади Белорусского вокзала днем скорость 
может быть ограничена 10 км/ч при высокой интенсивности движения пешеходов, то ночью и ранним утром 
лимиты возвращаются к установленным действующими ПДД значениям. 

Рыжков: На мой взгляд, меры регулирования и ограничений в любом случае лучше запретов. Локальные 
ограничения скоростей и мест движения — вполне адекватные меры. Вместо 25 может быть и 20, это не силь-
но повлияет на время поездки.

10. В исследовании мы раскрыли то, как именно самокаты улучшают транспортную доступность на примере городов: https://whoosh-
bike.ru/transport_research.
11. Больше про медленные зоны можно узнать по ссылке: https://t.mos.ru/kicksharing/slow-zones.
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Климанов: Безопасная скорость движения определяется не универсально, а с учетом характеристик кон-
кретного участка территории. При условии выделенной инфраструктуры и отсутствия множества точек пере-
сечения с другими транспортными потоками скорость 25 км/ч является разумной для движения без допол-
нительной защиты на электросамокате. При этом, безусловно, есть участки, где такая скорость является 
высокой и чрезмерной. Дифференцированная на разных участках максимальная скорость может быть хоро-
шим решением в таком случае, однако отличается и рядом отрицательных свойств: она не всегда технически 
корректно работает, в некоторых случаях невозможность ускориться для избежания аварийной ситуации 
может также быть опасной. 

6. Все говорят про самокаты, но никто не говорит про электровелосипеды, которые предоставляют те 
же самые операторы. На ваш взгляд, велосипеды настолько же противоречивы, как самокаты, или 
ситуация с ними проще? Почему велосипедисты не вызывают такого уровня недовольства в обще-
стве? 

Дептранс и ЦОДД: Внимание к самокатам и велосипедам распределяется по-разному, потому что само-
катов в городе просто больше. В 2024 году в Москве доступны для аренды 60 тыс. электросамокатов и чуть 
больше 10 тыс. электровелосипедов.

Чтобы все велосипеды в городе были одного стандарта, мы вместе с научно-исследовательским центром 
ФГУП НАМИ разработали проект ГОСТа для электровелосипедов. Электровелосипеды и самокаты в серви-
се городского проката уже соответствуют параметрам ГОСТа: операторы регулируют скорость, технические 
характеристики и интегрируют транспорт в установленные медленные зоны.

Проект нужен, чтобы требованиям безопасности соответствовали не только арендные электровелосипе-
ды, но и личный транспорт, а также велосипеды бизнеса, например курьерских служб. Это позволит сделать 
поездки на электрических велосипедах безопаснее и для самих пользователей, и для всех участников до-
рожного движения.

Whoosh: Электровелосипеды — еще один вид транспортного средства, который можно арендовать в при-
ложениях операторов кикшеринга. Преимущество велосипедов в том, что это привычный транспорт для 
многих горожан, знакомый с детства, который не требует дополнительного обучения в управлении.

Начать поездку легко. Чтобы включить мотор, нужно начать крутить педали, далее двигатель поможет 
приводить колеса в движение. Электродвигатель не выполняет всю работу — сохраняется полезная физиче-
ская активность. Однако благодаря двигателю горожане могут тратить на поездку меньше сил, чем на обыч-
ном велосипеде. Например, мощность электровелосипеда позволяет комфортно подниматься в горку.

Электровелосипеды Whoosh оснащены IoT-модулем собственной разработки. Таким образом, все вело-
сипеды подключены к внутренней системе компании и подчиняются правилам сервиса. Например, могут 
быть оставлены только на виртуальных парковках. Кроме того, для электровелосипедов действуют медлен-
ные зоны и скоростные ограничения. Согласно правилам Whoosh, скорость всех устройств системно огра-
ничена: электровелосипеды не могут разогнаться быстрее 25 км/ч.

Удобный городской велосипед Whoosh был представлен в сервисе в 2023 году. Поездки на электровело-
сипедах востребованы: примерно четверть пользователей сервиса Whoosh в Москве попробовали или ре-
гулярно пользуются велосипедами. Велосипеды с электродвигателем подходят для передвижения на дистан-
ции от 7 км — более длинные, чем на самокате, где средняя дистанция поездки — 3–5 км. За 2023 год 
пользователи проехали на них 2,8 млн км в пределах столицы. Согласно данным о поездках, время аренды 
велосипеда на 26–31% дольше, чем у самоката. Помимо этого, ими чаще пользуются для прогулок, о чем 
свидетельствует значительное увеличение длительности поездок в субботу и воскресенье. В выходные вело-
сипедами пользуются на 22% дольше, чем в будни.

Велосипеды дают возможность тем, кому не подходят электросамокаты, пользоваться шеринговой ми-
кромобильностью. Им велосипеды как вид транспорта привычны и знакомы. Аудитория самокатов и велоси-
педов не сильно пересекается.

Борисов: Противоречий с электровелосипедом как раз больше: если он подходит под статус СИМ, 
то и передвигаться, согласно ПДД, он может как СИМ, если не подходит — уже попадает под категорию «мо-
пед».

Рыжков: Велосипедов меньше, они сложнее в использовании, тяжелее, скорость ниже. Думаю, скоро 
прокатных велосипедов просто не будет.

Климанов: С точки зрения негативных эффектов электровелосипеды и электросамокаты обладают одина-
ковыми свойствами. Вероятно, больший негатив в отношении электросамокатов вызван их большей распро-
страненностью. При этом следует отметить, что если большинство самокатов оперируется сервисами кикше-
ринга, которые соблюдают требования регулирования, то многие электровелосипеды используются 
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частными лицами и зачастую не отвечают многим техническим требованиям, в том числе по ограничению 
скорости.

7. Ограничение парковок. Нужно ли продолжать ограничивать места для парковки самоката или нет? 
Не приведет ли это к утрате преимуществ этого вида транспорта и убыткам операторов кикше-
ринга?

Дептранс и ЦОДД: Мы видим, что москвичи стали значительно чаще соблюдать порядок на городских 
парковках. Большинство пользователей перестали бросать самокаты. Большую роль сыграли наши колле-
ги — операторы аренды. У всех сервисов есть команды скаутов, которые отвечают за поддержание порядка 
на городских парковках и перемещение самокатов из перегруженных точек в более свободные места. Когда 
пользователи видят аккуратно выставленные самокаты, они и свой самокат паркуют по правилам.

Парковки устанавливают и город, и операторы. Это совместная работа. Нам важно, чтобы пользователи 
могли завершить аренду без долгого поиска нужной станции. Поэтому у москвичей есть выбор: пристегнуть 
самокат к городской велопарковке или оставить его на парковке оператора.

Сейчас в столице уже установлено больше 18 тыс. городских велопарковок. До конца сезона 2024 года 
планируем установить еще примерно 5 тыс.

Мы беспрерывно улучшаем эти объекты. Невостребованные парковки перемещаем в популярные места, 
а те, что стоят неудобно и мешают проходу пешеходов, переставляем в более удачные точки.

Особое внимание мы уделяем местам притяжения пользователей самокатов. В течение года собираем 
и анализируем данные поездок на самокатах и велосипедах и устанавливаем парковки в востребованных 
точках. Вы можете сами проанализировать, когда и где москвичи ездят чаще всего, с помощью сервиса 
«ПРОдвижение»12.  

С 1 марта 2023 года на базе ЦОДД работает специальный Ситуационный центр СИМ, где вместе с опе-
раторами сервисов мы следим за порядком в городе. Сотрудники Ситцентра в режиме реального времени 
видят обстановку на городских велопарковках, выявляют перегруженные точки и передают запросы скаутам. 
Операторы аренды быстро реагируют на наши сигналы и забирают самокаты, которые пользователи оста-
вили в неположенном месте13.

Whoosh: Чтобы самокаты выполняли свою главную функцию — транспортную, — нужно, чтобы пользовате-
лю было комфортно начать и завершить поездку. Для этого в городе должна быть соблюдена определенная 
плотность парковок. Тогда человек сможет оставить самокат и дойти до дома/почты/поликлиники, то есть 
самокат выступит как полноценное средство транспорта, которое доставило горожанина из точки А в точ-
ку Б.

С каждым городом мы определяем необходимое количество самокатов, чтобы они выполняли свою 
функцию, были в достаточном количестве и при этом не захламляли город, и количество парковок, чтобы 
жителям было комфортно. Так мы работаем во всех городах присутствия. Поэтому ограничение парковок 
в определенных локациях влияет на качество жизни горожан и удобство их перемещения до нужных точек 
в городе с помощью микромобильного транспорта. Мы предлагаем гораздо более взвешенную модель ра-
боты, которая помогает горожанам, а не лишает их комфорта.

Неаккуратная парковка — это нарушение правил, за которое полагается штраф. Это вопрос культуры во-
ждения. При помощи информирования, контроля и штрафов мы эту культуру формируем. Плюс есть практи-
ка разметки для парковок — они визуально ограничивают место стоянки самокатов, и даже если вы спешите 
или не ориентируетесь в новом для себя месте, парковка поможет вам поставить самокат так, чтобы никому 
не мешать. Во многих регионах мы делаем разметку самостоятельно по согласованию с городом либо объ-
единив усилия с другими операторами14. 

Борисов: Ограничивать не нужно, необходимо грамотно их планировать.

Рыжков: У каждого города/района должна быть своя позиция. Обычно ограничения вводят в наиболее 
«центральных» местах, где интенсивное пешеходное движение. Это обосновано.

Климанов: Парковки для самокатов также являются значимым негативным эффектом в условиях отсут-
ствия изначально пространственно предусмотренных для этого мест в городе. Однако возможность бескон-
трольно оставлять самокаты в любом месте как раз и является поводом для наиболее негативной реакции. 

12. https://prodvizhenie.mos.ru/.
13. Про правила парковки: https://t.mos.ru/kicksharing/parking-rules.
 Про эвакуацию: https://parking.mos.ru/evacuation/evakuatsiya-sim/.
14. Вот как это выглядит: https://t.me/whooshbike/510.
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Достаточная плотность городских парковок для самокатов позволяет обеспечить баланс преимуществ такого 
транспорта с комфортом всех жителей города, передвигающихся разными способами.

8. Как электросамокаты интегрируются с другими видами транспорта? Очевидно, возникают некоторые 
проблемы: скопления оставленных в местах пересадок самокатов препятствуют движению пешехо-
дов. Каковы существующие практики разрешения таких затруднений? 

Дептранс и ЦОДД: Электросамокаты — это транспорт «последней мили». Автобус или метро вряд ли до-
везет вас до двери офиса или до подъезда дома. Даже личный автомобиль не всегда на это способен. Ту 
часть пути, которую вам придется пройти самостоятельно, принято называть «последней милей». Для пре-
одоления этого расстояния пригодится транспорт, который будет удобным и портативным и сможет подъ-
ехать ближе к нужному вам месту. На помощь в этом случае как раз приходят СИМ.

Электросамокаты и велосипеды часто используются при построении мультимодальных маршрутов — как 
раз как транспорт «последней мили». Как самостоятельный вид транспорта самокаты чаще используются при 
перемещении на небольшие расстояния.

Развитие новой мобильности — главный тренд последних лет. Многие перешли на удаленный формат ра-
боты, меняются сценарии поведения жителей больших городов. Все необходимое находится в 15-минутной 
доступности. Самокаты прекрасно закрывают потребность в поездках на короткие дистанции. Этот тренд 
важно учитывать при планировании в городе новой застройки и инфраструктуры.

Кроме того, с начала пандемии наблюдается стойкий тренд на рост курьерских сервисов, а курьеры ча-
сто ездят на самокатах и велосипедах. В ближайшем будущем этот тренд будет только расти. Для жизни 
в большом городе всё меньше будет необходим личный автомобиль. К тому же для подрастающего поколе-
ния самокат уже сейчас не что-то новое и непривычное, а вполне понятный и знакомый вид транспорта. 
В будущем самокаты будут ещё больше интегрированы в транспортную систему города.

Whoosh: Самокаты дополняют общественный транспорт. Мы видим, что у пользователей сервиса много 
«смежных» поездок — это случаи, когда сначала человек, например, едет на метро или автобусе, а потом 
на самокате. Самокаты отлично дополняют и развивают систему городского транспорта, поскольку они мо-
бильны, удобны, с ними человек может проложить полностью индивидуальный маршрут, не зависящий 
от расписания или пробок: например, по пути от метро к дому заехать в магазин и поставить самокат на пау-
зу, пока совершает покупки.

В каждом городе присутствия сервиса за порядок и правильную работу СИМ «в полях» отвечают поле-
вые команды. Ребята следят за достаточным зарядом самокатов, их чистотой и готовностью к работе. Если 
видят, что устройство сломано, есть проблемы с внешним видом (оторвался номер, например) и т. д. — само-
кат забирают на ремонт в сервисный центр. Кроме того, даже если внешне все в порядке — каждый самокат 
проходит обязательное ТО раз в две недели или по определенному пробегу. Это требование сервиса обес-
печивает исправные, чистые, готовые к поездкам самокаты на парковках в то время, когда они нужны людям 
как транспорт, чтобы добраться из пункта А в пункт Б.

Самокаты размещены на городских парковках. Таких точек в городе много, мы следим за тем, чтобы они 
находились в пешей доступности в любом районе, так, где они нужны. Полевые команды анализируют спрос 
на самокаты, который может быть разным в зависимости от дня недели или времени суток. Например, около 
метро и больших бизнес-центров спрос стабильно высокий в часы пик, когда людям нужно добраться 
от и до работы, а значит, там в это время нужно большое количество самокатов. Специальные люди — реба-
лансеры — следят за спросом и переставляют самокаты на те парковки, где они наиболее востребованы 
на текущий момент. Самокаты — транспорт. И должны быть так же доступны для поездок пользователям. 
Пользователи должны быть уверены, что найдут заряженный самокат на ближайшей парковке, так же как 
уверены, что смогут доехать на метро или автобусе по расписанию. Для этого команды работают, постоянно 
переставляя самокаты с парковки на парковку, следя за их количеством. Кроме того, они следят, чтобы пар-
ковки не были перегружены и чтобы самокаты не мешали пешеходам и другим участникам дорожного дви-
жения.

Если вы видите беспорядок или чрезмерное скопление самокатов на парковке — пишите нам в поддержку 
в приложении, по почте support@whoosh.bike или в соцсетях. Мы оперативно наводим порядок на парков-
ках в случае их внезапного «захламления»15. 

Борисов: Не сталкивался с такими скоплениями СИМ, которые мешают мне как пешеходу. При этом не-
обходимо пресекать хаотизацию путем однозначного закрепления зон парковки — но это есть и сейчас, про-
сто легкомыслие и эгоизм пользователей в совокупности со сбоями в определении локации электросамока-

15. Примеры:
 Пост о захламлении парковки в Жулебино: https://t.me/govoritzhulebino/31935.
 Оперативная реакция полевой команды сервиса: самокаты убрали, навели порядок на улице: https://t.me/govoritzhulebino/31941.
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та иногда приводят к нагромождению СИМ-кикшеринга у объектов высокого спроса (метро, торговые 
центры).

Рыжков: Я не вижу на практике такой проблемы. Все парковки обычно более-менее упорядочены, не ме-
шают.

Климанов: Уже проведенные исследования показывают, что электросамокаты хорошо интегрируются 
с общественным транспортом в городе. Однако, действительно, на пересадочных узлах их часто скапливает-
ся довольно много. Это возможно решить путем организации парковок большего объема, а также переме-
щения их операторами в другие точки города. 

9. Как взрывной рост микромобильности на самокатах повлиял на размещение бизнеса в городе? Ка-
кие новые типы размещения появились в связи с этим?

Дептранс и ЦОДД: Транспортный комплекс не анализирует, как развитие транспорта влияет на развитие 
бизнеса.

Однако мы стремимся обеспечивать безопасность функционирования бизнеса. Например, устанавливаем 
велопарковки у крупных дарксторов для курьерских служб доставки и у бизнес-центров.

Whoosh: Для комфортной жизни в городе  в идеальном сценарии все необходимое должно быть на рас-
стоянии 15 минут пути. Самокат расширяет этот ареал в 3–4 раза по сравнению с пешим ходом. То есть уве-
личивает зону размещения объектов бизнеса рядом с транспортными хабами или центрами жилых кварта-
лов. Наша задача — обеспечивать присутствие заряженного и исправного самоката, согласно этим 
потребностям горожан.

С самого начала операторы кикшеринга в России работали по системе парковок — арендовать и завер-
шить аренду электросамокатов можно только на специальных точках, отмеченных в приложении. Это помо-
гает содержать улицы в порядке и использовать рост парка самокатов как дополнительные возможности для 
пользователей, а не для «захламления» города. 

Мы находимся в диалоге с властями в каждом городе. Совместно с городами на основании соглашений 
или постановлений определяем, сколько самокатов достаточно, чтобы кикшеринг функционировал как 
транспорт, сколько парковок нужно и где их размещать, на основании данных о поездках сервиса советуем, 
где лучше строить велодорожки, и т. д. В этой работе очень важно сохранять такую плотность парковок, ко-
торая позволит кикшерингу работать как транспорт: пользователю важно быть уверенным, что самокаты бу-
дут в нужном месте и в нужном количестве, чтобы добраться из точки А в точку Б.

Как правило, выбираем наиболее удобный и подходящий для локальных властей  механизм формализа-
ции (оформления сотрудничества города с кикшерингом). Исторически в сотрудничестве с администрация-
ми мы используем соглашения и муниципальные постановления. 

Работа с местными властями поддерживается на федеральном уровне. Минтранс, например, разрабаты-
вает федеральное регулирование, которое позволит интегрировать СИМ в городскую инфраструктуру 
по принципам, аналогичным другим транспортным средствам (введет единые знаки и разметку для СИМ), 
что станет еще одним шагом по интеграции микромобильности в систему городского транспорта.

Помимо этого, существует дорожная карта16 по развитию кикшеринга в России, созданная Минтрансом 
и утвержденная вице-премьером РФ Маратом Хуснуллиным в 2022 году. Она подчеркивает, что города дол-
жны способствовать правильному развитию кикшеринга в регионах и формировать для него нужную инфра-
структуру: парковки и велодорожки. Многие города перенимают эту практику: такие же дорожные карты 
о развитии кикшеринга подписаны в Воронеже и Барнауле.

Борисов: На мой взгляд, никак не повлиял. По крайней мере, пока.

Климанов: Возможность широкого использования микромобильности увеличила территорию, доступную 
жителям за фиксированное время. В этом смысле микромобильность скорее стимулирует развитие террито-
рий, находящихся в большей удаленности от станций метрополитена и мест массового проживания. При 
этом, безусловно, создаются и другие эффекты, однако говорить об их реализации всего за несколько лет 
пока не приходится.

10. Как взрывной рост микромобильности повлиял на городское планирование в широком смысле? Из-
менились ли подходы к планировке парков, жилых и деловых кварталов в связи с этим? 

16. https://kccs.ru/docs2022/20220202.pdf.
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Дептранс и ЦОДД: Транспортный комплекс и операторы аренды принимают совместные решения по со-
вершенствованию инфраструктуры в городе. Мы вместе выявляем точки, где нужны дополнительные вело-
парковки. Определяем, где происходит больше всего столкновений и нужно ввести медленную зону, а где, 
напротив, движение спокойное и можно ехать свободно. В будущем на основе этих данных мы научимся 
строить наиболее безопасные и удобные для СИМ маршруты и советовать их пользователям.

Новая велоинфраструктура также появляется в рамках программ благоустройства, однако ЦОДД чаще 
всего проектирует изменения только в рамках конкретных улиц. Помочь понять более широкую картину из-
менений в городе мог бы комментарий ГАУ «Институт Генплана Москвы».

Whoosh: Транспорт в городах развивается совместно с инфраструктурой. Новые ЖК отличаются широки-
ми тротуарами, общественными пространствами, велодорожками, парковками с конструкциями для СИМ. 
Самокаты развивают транспортную доступность новых районов. Застройщики учитывают влияние кикше-
ринга и создают благоприятную среду для поездок и досуга.

Пользователям интересны не только транспортные сценарии, но и прогулки на самокатах. К примеру, 
недавно «Самолет» выпустил «Авторские маршруты» — проект, который собрал более 50 точек досуга вне 
центра Москвы и Питера. Whoosh выступил партнером «маршрутов», интегрировал в приложение подборки 
и разместил специальные парковки с бонусами для поездок.

Подытожим, на что влияет кикшеринг:
• Инфраструктура. Городское планирование учитывает популярность СИМ. Новые жилые кварталы 

имеют необходимую инфраструктуру и безбарьерную среду. 
• Мобильность. Кикшеринг — связующее звено бесшовных поездок. Самокаты развивают связанность 

районов, улучшают транспортную доступность.
• Досуг и туризм. СИМ — больше, чем транспорт. Самокаты и электровелосипеды выбирают для заезда 

в веломарафонах, прогулок в парке, знакомства с районами и новыми городами.

Борисов: Стали серьезнее относиться к теме обустройства велополос и велодорожек.

Рыжков: Если оно еще не поменялось, то должно поменяться. В первую очередь это касается улиц. К со-
жалению, игнорирование идеи о необходимости велоинфраструктуры 10 лет назад и привело к тому, что 
взрывной рост СИМ (прежде всего от служб доставки и компаний кикшеринга) пришелся на неподготовлен-
ные города. Нужно как можно быстрее адаптировать улицы (см. п. 1).

В части застройки целесообразны места для парковок. В жилых домах возможны крытые парковки с за-
рядками.

В парках я бы сказал, что запреты наиболее обоснованы (если мы рассматриваем электросамокаты как 
способ поездок, а не прогулок).

Климанов: Первым и наиболее заметным эффектом можно назвать распространение в проектах велоин-
фраструктуры. Реализацию других эффектов скорее следует ожидать на более длительном горизонте плани-
рования. 

11. Париж и Мельбурн запретили электросамокаты полностью. Насколько это возможно или желательно 
в России?

Дептранс и ЦОДД: Сейчас у всех на слуху ситуация с самокатами во Франции. Парижские операторы Lime, 
Tier и Dott (перед тем, как их закрыли) в общей сложности сдавали в краткосрочную аренду 15 тыс. самокатов.

Похожая история была в Лондоне, где долгое время были запрещены электросамокаты, а затем, в каче-
стве пилота, власти города разрешили движение на арендных самокатах в нескольких районах города.

Перед закрытием операторы в Париже начинали приводить сервис в порядок и устранять замечания го-
рода. Так, Lime и Dott начали регистрировать номерные знаки, что позволяет быстрее найти клиентов в слу-
чае совершения правонарушения — например, при езде по тротуарам или вдвоем на одном самокате. 
На примере Парижа мы видим, как важно, чтобы транспорт был не только востребованным, но и регулируе-
мым, а значит, безопасным.

В Москве на самокатах сервиса уже есть номерные знаки, причем в 2024 году номера стали укрупненны-
ми. Операторы работают с соблюдением всех требований по договору оферты, а с 1 марта 2023 года для 
СИМ вступили в силу новые правила дорожного движения.

В Москве подход к развитию сервиса в городе изначально отличается от истории становления сервиса 
в Париже. С первого дня работы сервиса Дептранс Москвы ввел обязательное требование к операторам — 
оборудовать самокаты гибким замком, чтобы по завершении поездки пользователи могли пристегивать са-
мокаты к велопарковкам. Это правило позволило избежать ситуации, с которой столкнулись многие города, 
когда самокаты бросали где попало посреди улиц — так, что они мешали проходу пешеходов.
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Во-вторых, Москва — один из первых городов мира, где введено большое число медленных зон. Это 
участки в парках, скверах и на оживленных улицах, где скорость движения самокатов ограничивается до 5–15 
км/ч. Сейчас в Москве 350 таких зон, 50 из которых находятся на территории жилых кварталов. Уже не пер-
вый год мы фиксируем снижение аварийности на участках, где были введены медленные зоны, и заметное 
снижение числа обращений жителей, связанных с быстрой ездой на самокатах. 

В-третьих, у всех сервисов есть команды техников, которые отвечают за поддержание порядка на город-
ских парковках и своевременную подзарядку самокатов. Сегодня в городе работает более 2000 выездных 
специалистов сервисов.

Кроме того, чтобы повысить безопасность движения на СИМ в городе, 1 марта 2023 года мы открыли 
на базе ЦОДД специальный Ситуационный центр СИМ, где вместе с операторами сервисов следим за по-
рядком в городе.

Работают специальные камеры, которые в режиме реального времени фиксируют нарушения при движе-
нии на СИМ. К таким нарушениям относятся движение не по велополосе, движение во встречном направле-
нии, неспешивание при переходе дороги и езда на одном самокате вдвоем. Сейчас, в сентябре 2024 года, 
таких камер в городе более 100.

Данные о нарушениях мы передаем в Госавтоинспекцию и операторам проката. В дальнейшем планиру-
ем увеличивать число таких камер в городе. 

Вопрос безопасности и комфорта жителей на улицах города — это наш безусловный приоритет.

Whoosh: Зарубежные кикшеринги работают несколько иначе, чем мы: например, разрешают парковать 
самокаты где угодно. Из-за этого они часто оказываются посреди тротуара, на автомобильной парковке 
и в других местах, где мешают горожанам. По этой же причине рождаются «свалки» — самокаты ставят вплот-
ную друг к другу, их неудобно обходить или объезжать, а иногда они падают. В России такая система пар-
ковки не встречается. Мы решили вопрос с парковками технологично: самокаты можно оставить только 
в специально отведенных местах, обозначенных в приложении буквой P. На некоторых есть стационарные 
конструкции, благодаря которым можно закрепить замок (если он есть), на других — разметка на асфальте, 
а другие парковочные места полностью виртуальные (обозначены только на карте). Благодаря умным техно-
логиям мы понимаем, сколько парковок потребуется в каждом районе и насколько они будут загружены. 
Наша команда скаутов каждый день следит за порядком на парковках. А еще мы учим пользователей серви-
са парковать самокат так, чтобы он не мешал другим участникам движения.

Развитие микромобильности в России не идет по этому пути. Здесь есть синергия и регулирование: 
ПДД, соглашения с городами, Дорожная карта правительства и региональные/муниципальные планы меро-
приятий. Государство своими действиями показывает, что понимает пользу самокатов, и способствует даль-
нейшей их интеграции в комфортную жизнь городов. Сервисы, в свою очередь, понимают и собственную 
ответственность, поэтому не ограничиваются существующими правилами и требованиями, но работают 
на перспективу, активно привлекая новые технологии.

Мэр Парижа Анн Идальго с 1 сентября 2023 года в столице Франции запретила аренду электросамокатов. Ранее в городе прошел референ-
дум, в ходе которого 90% участников проголосовали за то, чтобы полностью прекратить деятельность кикшерингов. В голосовании приняли 
участие 103 тыс. человек из 1,3 млн парижан, зарегистрированных в качестве избирателей. При этом, как отметила газета Le Parisien, рефе-

рендум носил консультативный характер — итоговое решение все равно принимала городская мэрия. 
Для сравнения: в опросе в телеграм-канале Вячеслава Володина, Председателя Государственной Думы Федерального собрания Российской 

Федерации (https://t.me/vv_volodin/857), приняли участие 350 тыс. человек, из которых 41% были против запрета СИМ. 

Борисов: Это не совсем так. В Париже и Мельбурне запрещена деятельность кикшеринг-сервисов. Част-
ные СИМ, насколько мне известно, не запрещены.

Рыжков: У СИМ есть явная ниша в обеспечении мобильности. Запрещать это нецелесообразно исходя 
из интересов улучшения мобильности и создания альтернативных способов передвижений.

Климанов: В этих городах фактически был пропущен момент необходимости введения регулирования, 
когда количество самокатов уже создает критичные сложности. В крупных городах России вопросы регули-
рования такого транспорта поднимаются с довольно ранних этапов развития сервисов, что позволяет гово-
рить о перспективах успешной интеграции этого транспорта в городские системы без рисков запрета.

Вопросы подготовил 
Александр Волошок, аспирант, Институт географии Российской академии наук (ИГ РАН)
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Термин «постмодерн» — один из самых сложных и противоречивых 
в социальной и гуманитарной науках. На протяжении нескольких деся-
тилетий разные мыслители и ученые предлагали собственное толкова-
ние этого понятия. Самый известный на сегодняшний день социальный 
географ Дэвид Харви — один из них. В своей главной книге Харви объ-
ясняет, какой смысл подразумевает термин «постмодерн» как состоя-
ние актуальной культуры, и показывает, что за ощутимыми и динамич-
ными переменами в культурной жизни стоит логика капитала. Ученый 
утверждает, что истоки культурных изменений лежат «в конечном счете» 
именно в экономике. В ходе своего исследования он прослеживает со-
циально-экономическую и концептуальную историю модерна (от Про-
свещения до наших дней) и то, как был осуществлен переход от мо-
дерна к постмодерну в искусстве, урбанистике, литературе, 
архитектуре, кинематографе. Харви доказывает, что пространственно-
временное сжатие происходило на протяжении нескольких веков 
и к 1970-м годам стало решением кризиса перенакопления капитала. 
Так, от модернистского фордизма произошел переход к постмодер-
нистскому постфордизму, определяемому как «гибкое накопление». 
Хотя Харви написал эту книгу еще в 1989 году, он не отказался от своих 
идей, а события, произошедшие с тех пор, доказали его правоту. 
Книга считается одним из важнейших источников по социально- 
гуманитарным наукам и будет интересна широкому кругу читателей.

СЕРИЯ  «СОЦИА ЛЬНА Я  ТЕОРИЯ»
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В этом блестящем и оригинальном исследовании политики и значений 
городских ландшафтов ведущий социолог Йоран Терборн проводит 
тур по важнейшим столицам мира, показывая, как они оформлялись 
национальной, народной и глобальной силами. Он анализирует гло-
бальные моменты формирования городов, исторический глобализиро-
ванный национализм и города современного глобального капитализма 
образов с их всевозможными небоскребами, закрытыми сообществами 
и показной новизной.

Разбирая темы, варьирующие от эволюции модернистской архитек-
туры до возвращения городских революций, и сочетая рассмотрение 
политики, социологии, городского планирования, архитектуры и го-
родской иконографии, Терборн ставит под сомнение устоявшиеся 
представления об источниках, проявлениях и объеме власти городов. 
Он отстаивает идею, что между городом и государством сохраняются 
сильные связи именно в тот момент, когда кажется, что они отделились 
друг от друга, и сегодняшняя глобализация городов в значительной 
степени подгоняется глобальными устремлениями политиков, а также 
национального и местного капитала.

Благодаря богатству урбанистических наблюдений, собранных 
на всех обитаемых континентах, уникальному систематическому подходу, 
охватывающему как Вашингтон или революционный Париж, так и бли-
стательную столицу Казахстана Астану, а также острому и многосторон-
нему анализу «Города власти» заставляют нас переосмыслить наше го-
родское будущее, а также исторически сложившееся настоящее.

Книга адресована широкому кругу читателей.
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Роджер Скрутон, один из главных критиков левых идей, обращается 
к творчеству тех, кто внес наибольший вклад в развитие этого 
направления мысли. В доступной форме он разбирает теории Эрика 
Хобсбаума и Эдварда Палмера Томпсона, Джона Кеннета Гэлбрейта 
и Рональда Дворкина, Жана-Поля Сартра и Мишеля Фуко, Дьёрдя 
Лукача и Юргена Хабермаса, Луи Альтюссера, Жака Лакана и Жиля 
Делёза, Антонио Грамши, Перри Андерсона и Эдварда Саида, Алена 
Бадью и Славоя Жижека. Предметом анализа выступает движение 
новых левых не только на современном этапе, но и в процессе 
формирования с конца 1950-х годов. Скрутон подвергает безжалостной 
критике все основные направления новой левой мысли и стремится 
найти точку опоры для противостояния им, при этом не основываясь 
на религии.

СЕРИЯ  «ЭКОНОМИЧЕСК А Я  ТЕОРИЯ»
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Преобладающая сегодня точка зрения на государство является резуль-
татом идеологической предвзятости и глубоко ошибочна. Популярные 
ныне теории подорвали его уверенность в себе, ограничили роль,  
которую оно способно играть в формировании экономики, недооцени-
ли его вклад в национальное производство. Индикатором ценности 
стала цена, а не ценность. Утратив способность осознавать разницу 
между созданием и изъятием ценности, современные экономисты об-
легчили определенным лицам возможность называть себя создателями 
ценности и в процессе ее изымать. Понимание того, в какой степени 
мифы о создании ценности окружают нас повсюду, является главным 
предметом книги Марианы Маццукато. По ее мнению, необходимо 
выйти за рамки решения изолированных проблем и разработать  
общие принципы, которые позволят сформировать новый тип эконо-
мики — экономику, которая будет работать на общее благо. И для этого 
нужно вернуть категорию ценности в центр экономического мышле-
ния. Книга будет интересна не только экономистам и финансистам, 
но и политологам, философам, социологам и всем, кому небезразлич-
но развитие современного общества.


