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АННОТАЦИЯ
Введение. Новым вызовом для производителей является возможность управлять жизненным циклом 
транспортных средств. Управление подразумевает под собой контроль и получение различных данных 
о состоянии и качестве функционирования транспортного средства на этапах жизненного цикла.  На 
сегодняшний день большинство методик управления жизненным циклом транспортных средств направ-
лены на этапы производства и эксплуатации. Заключительный этап остается вне фокуса не только 
управления, но и самой реализации процесса утилизации. Процесс утилизации транспортных средств 
является максимально сложным как технологически, так и организационно.
Цель работы – создать модель взаимодействия заказчика и исполнителя по контракту жизненного цик-
ла, которая позволит осуществить своевременный переход транспортного средства на все последую-
щие этапы жизненного цикла и реализацию процесса утилизации после выхода транспортного средства 
из эксплуатации.
Материалы и методы. В исследовании предложена новая модель организации взаимодействия между 
участниками исполнения этапов жизненного цикла транспортных средств, при которой будет гаран-
тирована реализация всех этапов. Для разработки новой модели был проведен анализ существующей 
модели. Первостепенное использование новой модели предложено в рамках контракта жизненного цик-
ла, внедряемого в практику закупок транспортных средств. Данная модель получила определение со-
гласно принципу своего действия – «вытягивающая» модель. В ходе анализа действующих контрактов 
жизненного цикла на поставку транспортных средств было обнаружено, что этап утилизации не реа-
лизуется. Выявлены причины отсутствия заключительного этапа жизненного цикла. Определена роль 
государства при внедрении «вытягивающей» модели. В работе предложен алгоритм создания и включе-
ния утилизационных мощностей в единую утилизационную систему. Предложена методика размещения 
утилизационных мощностей на территории России.  
Результаты. Сформирована схема взаимодействия участников контракта жизненного цикла. Авто-
ры определили ответственных за реализацию этапов контракта жизненного цикла и их обязанности. 
Сформированы требования новой модели к предыдущим этапам жизненного цикла для обеспечения 
выполнения заключительного этапа. Выявлена роль «вытягивающей» модели в реализации концепции 
«устойчивого развития».
Заключение. Научная новизна данной работы заключается в разработанной «вытягивающей» моде-
ли, основанной на обратном принципе действия существующей, которая сформировала требования 
финального этапа жизненного цикла транспортных средств к проектированию, производству и сер-
висному обслуживанию транспортных средств для реализации процесса утилизации после выхода из 
эксплуатации. Предложенная модель при включении единой утилизационной системы в общий механизм 
полноценного выполнения контракта жизненного цикла позволит своевременно реализовывать утили-
зацию вышедших из эксплуатации транспортных средств, тем самым снижая экологическую нагрузку 
на окружающую среду.

КЛЮЧЕВЫЕ СЛОВА: утилизация транспортных средств, заключительный этап жизненного цикла, 
единая утилизационная система, контракт жизненного цикла, «вытягивающая» модель.
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ABSTRACT
Introduction. A new challenge for manufacturers is the ability to manage the life cycle of vehicles. Control means 
monitoring and obtaining various data on the state and quality of the vehicle during the life cycle. To date, most 
vehicle life cycle management techniques are focused on the production and exploitation phases. The final stage 
remains outside the focus not only of management, but also of the implementation of the utilization process itself. 
The utilization process of vehicles is as complex as possible, both technologically and organizationally. The aim of 
the work is to create a model of interaction between the customer and the performer under a life cycle contract. The 
model will allow the timely transition of the vehicle to all subsequent stages of the life cycle and the implementation 
of the utilization process after the vehicle is out of service. The article is devoted to the issue of vehicle life cycle 
management. The main provisions of the operator's and manufacturer's interest in the exploitation phase and its 
completion are determined. The reasons for the lack of implementation of the final stage of the life cycle (utilization) 
are formulated. The actions of car dealerships, which aggravate the problem with worn out transport, are described. 
An assessment of the Accounts Chamber on the use of the utilization fee is given.
Materials and methods. The study proposes a new model for the organisation of interaction between participants 
in the life cycle of vehicles, which will guarantee the implementation of all stages. An analysis of the existing model 
was carried out to develop a new model. The primary implementation of the new model was proposed as part of 
the life-cycle contract being introduced into vehicle procurement practices. This model was defined according to 
the principle of its action – ‘pull out’ model. An analysis of existing life-cycle contracts for vehicles revealed that the 
utilization phase was not being implemented. The reasons for the absence of the final stage of the life cycle have 
been identified. The role of the state in the implementation of the ‘pull out’ model has been determined. The article 
offers an algorithm of inclusion and creation of utilization capacities in a unified utilization system. The method of 
disposition of utilization capacities on the territory of Russia is offered.
Results. The scheme of interaction between the customer, the performer and the unified utilization system according 
to the life cycle contract is formed. The authors identified responsibilities and requirements for the life cycle phases 
of the contract. The requirements of the new model to the previous stages of the life cycle have been formed to 
ensure the completion of the final stage. The role of the ‘pull out’ model in the implementation of the concept of 
‘sustainable development’ has been revealed.
Conclusion. The scientific novelty of this work lies in the developed «pulling» model, based on the reverse principle 
of the existing, which formed the requirements of the final stage of the vehicle life cycle to design, production and 
maintenance of vehicles to implement the utilization process after decommissioning. The proposed model, with 
the inclusion of a unified utilization system in the general mechanism for the full implementation of the life cycle 
contract, will allow timely implementation of the utilization of vehicles that have been decommissioned, thereby 
reducing the environmental impact.

KEYWORDS: utilization of vehicles, final stage of the life cycle, unified utilization system, life-cycle contract, ‘pull 
out’ model.
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ВВЕДЕНИЕ
Управление жизненным циклом (ЖЦ) 

транспортного средства (ТС) является новым 
вызовом для производителей. Контроль и по-
лучение различных данных о состоянии и ка-
честве функционирования системы на этапах 
ЖЦ ТС позволяет производителям анализиро-
вать и корректировать процесс производства 
для исключения проблем на других этапах 
ЖЦ. Разрабатываются системные подходы 
для определения баланса мощностей пред-
приятий, занимающиеся производством и экс-
плуатацией [1]. Создаются алгоритмы управ-
ления ЖЦ ТС на стадии его эксплуатации [2]. 

Большинство методик управления ЖЦ ТС 
направлены на этапы производства и эксплу-
атации. Эксплуатанты заинтересованы в нор-
мальном регламентируемом прохождении ЖЦ 
транспортным средством, за которое будет 
отвечать производитель, а производитель в 
свою очередь ставит цель разработать ТС та-
ким образом, чтобы его ТС эксплуатировалось 
без серьезных поломок только в период гаран-
тийного обслуживания, а сам период эксплуа-
тации завершился в строго регламентируемое 
время [3, 4].

Процесс утилизации ТС остается вне фо-
куса заинтересованности производителя и 
эксплуатанта, поэтому возникает множество 
проблем с последующей утилизацией ТС. 
Для ТС процесс утилизации является макси-
мально сложным как технологически, так и 
организационно [5]. В действительности за-
ключительный этап ЖЦ ТС практически не ре-
ализовывается. Поступающие в автосалоны 
ТС по программам обновления автомобильно-
го парка чаще всего будут проданы на вторич-
ный рынок после косметического внешнего и 
незначительного технического ремонта. Такие 
действия автосалонов только усугубляют про-
блему страны с изношенным автопарком. 

Сложность управления утилизацией за-
ключается в многокомпонентном составе ТС, 
отсутствии единой системы обращения с вы-
шедшими из эксплуатации ТС. В России нет 
явных ответственных за процесс утилизации. 
Связано это с высокой стоимостью создания 
утилизационных мощностей и самого процес-

са утилизации, а также сложностью организа-
ции и планирования всего технологического 
процесса. В стоимость новых ТС включен ути-
лизационный сбор, но в 2021 г. Счетная пала-
та дала отрицательную оценку использованию 
утилизационного сбора, т. к. он не выполняет 
функции, для которых был создан [6].

Целью данной работы является создание 
модели взаимодействия заказчика и исполни-
теля по контракту жизненного цикла, которая 
позволит осуществить своевременный пере-
ход транспортного средства на все последу-
ющие этапы жизненного цикла и реализацию 
процесса утилизации после выхода транс-
портного средства из эксплуатации.

МАТЕРИАЛЫ И МЕТОДЫ
Переход от «выталкивающей» к «вытя-

гивающей» модели. С начала 2000-х годов в 
практику работы промышленных предприятий 
был внедрен подход управления жизненным 
циклом [7]. Интерес промышленных предпри-
ятий заключается в сокращении жизненного 
цикла изделия для того, чтобы у потребите-
лей как можно скорее гарантированно возник 
спрос на обновление продукта, которым они 
пользуются [8]. Таким образом, производи-
тель добивается раннего и физического, и мо-
рального износа своего продукта (ТС) путем 
закладывания скорейшего «старения» ТС на 
этапе проектирования [9, 10]. Но на деле по-
требитель не обновляет свое ТС после одного 
из видов износов, что привело к повышенно-
му количеству эксплуатируемых «старых» ТС 
и сложившаяся ситуация только ухудшается 
[11]. 

Сегодня в транспортной отрасли России 
работает модель организации взаимодействия 
между производителем и эксплуатантом, ко-
торая приводит к долгосрочному удержанию 
транспортного парка на стадии эксплуатации, 
ее можно назвать «выталкивающей» [12]. Экс-
плуатанты заинтересованы в максимальном 
использовании своих ТС по причине экономии 
денежных средств, не обновляя парк. Даная 
политика управления транспортным парком 
приводит к эксплуатации устаревшего парка 
ТС, который является аварийно-опасным, к 
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снижению средней скорости на дорогах и не-
предвидимым поломкам ТС.

Производитель заинтересован сделать и 
продать как можно больше ТС для улучшения 
показателей своей деятельности, «выталки-
вая» выпущенные ТС на рынок. В таком слу-
чае качество массового сегмента ТС имеет 
тенденцию к снижению из-за желания произ-
водителя создать как можно больше единиц 
продукции и стремления снизить затраты на 
производство. Для производителя главными 
факторами качества являются безремонтная 
работа ТС в гарантийный период и сохранение 
минимальной безопасности для соответствия 
стандартам. Интерес производителя заключа-
ется в том, чтобы потребитель не обращался 
по гарантийному обслуживанию, а само ТС вы-
шло из этапа эксплуатации как можно скорее 
для создания мотива потребителю купить но-
вое ТС. Таким образом, реальный запланиро-
ванный и гарантированный срок эксплуатации 
ТС минимальный, и ТС на сегодняшний день 
не имеют большого запаса надежности. Экс-
плуатанты, наоборот, стараются максимально 
продолжительно использовать ТС, удерживая 
на стадии эксплуатации как можно дольше, 
для минимизации собственных издержек. За-
ключительный этап при «выталкивающей» 
модели откладывается на длительное время 
либо совсем не реализуется.

Объективные обстоятельства вынуждают 
задуматься об обратной модели, которая бу-
дет основываться на том, что заключительный 
этап ЖЦ  обеспечивается  путем формиро-
вания требований к этапам проектирования, 
производства и эксплуатации ТС для его 
технологически доступной своевременной 
утилизации. На этапах проектирования и 
производства производитель должен будет 
предусмотреть упрощенную технологию раз-
борки ТС, а также использовать материалы, 
наиболее подходящие для процесса утилиза-
ции, но не уступающие в эксплуатационных 
характеристиках существующим. «Вытягива-
ющую» модель следует внедрить и апроби-
ровать в самом регулируемом сегменте рын-
ка – B2G. «Вытягивающая» модель внедряет 
дополнительные условия по закупке новых ТС 
в сегменте B2G. Поставляемое ТС не должно 
эксплуатироваться после регламентируемого 
срока эксплуатации, а быть передано в соот-
ветствующую организацию для утилизации. 
Закупка новых ТС должна осуществляться по 
причинам своевременного обновления парка 
ТС или в случае увеличения его операционной 
деятельности.

На сегодняшний день государственный 
заказчик все чаще производит закупку ТС по 
контракту жизненного цикла (КЖЦ). Развитие 
данной формы государственных заказов про-
изошло после вступления в силу Федераль-
ного закона (ФЗ) № 44 от 5 апреля 2013 г. В 
рамках 44-ФЗ по КЖЦ чаще всего закупаются 
ТС для общественного транспорта. Однако 
44-ФЗ (ч. 16 ст. 34) регламентирует правило, 
согласно которому заказчик может заключить 
КЖЦ только в том случае, если предметом 
контракта являются новые машины и обору-
дование, или в иных условиях, установленных 
Правительством РФ в Постановлении от 28 
ноября 2013 г. № 1087. Таким образом, соглас-
но закону, заказчик может закупить ТС по КЖЦ 
только новый вид машин (электробусы, низко-
польные трамваи и автобусы), а вот автобусы 
в классическом исполнении не закупаются по 
КЖЦ [13].

КЖЦ подразумевает под собой реализа-
цию нескольких этапов ЖЦ. КЖЦ включает в 
себя производство и своевременную поставку 
ТС заказчику, а после исполнитель реализует, 
согласно контракту, запланированные техни-
ческие обслуживания ТС. Все это исполняется 
и финансируется в рамках одного контракта 
на протяжении всего срока эксплуатации ТС  
[14, 15].

В действующих КЖЦ отсутствует этап ути-
лизации, на наш взгляд, КЖЦ и задумывался 
для решения вопросов беспроблемного об-
служивания и эксплуатации ТС. Исполнитель 
КЖЦ не имеет технической возможности реа-
лизовать заключительный этап ЖЦ в связи с 
отсутствием у производителей утилизацион-
ных мощностей. Заключить договор со сто-
ронней организацией у исполнителя КЖЦ нет 
возможности, т. к. в случае с ТС необходимо 
будет заключить ряд договоров на утилизацию 
с большим количеством организаций по при-
чине необходимости утилизации разнородных 
элементов – агрессивных жидкостей, пласт-
массы и пр. Предприятий по утилизации ТС 
полного цикла не существует. В случае если 
в КЖЦ прописать обязательную утилизацию 
ТС, то производители откажутся от данного 
контракта в связи с отсутствием возможности 
реализовать заключительный этап ЖЦ [13].

Сложность в исполнении заключительного 
этапа ЖЦ заключается в необходимости раз-
борки ТС и частичной отправки компонентов 
в разные утилизационные предприятия. Логи-
стические затраты в таком случае будут очень 
высокими. Возможность утилизации всех ком-
понентов ТС остается под вопросом [16].
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Роль государства во внедрении «вы-
тягивающей» системы и создания единой 
утилизационной системы (ЕУС). Заключи-
тельный этап при «вытягивающей» модели 
возможно реализовать при создании единой 
утилизационной системы (ЕУС) в форме от-
дельной компании под управлением государ-
ства. ЕУС будет выступать в роли оператора. 
Задачи ЕУС будут заключаться в планирова-
нии и распределении «транспортных отходов» 
между утилизационными мощностями по их 
технологиям обращения, и в исключении не-
дозагруженности одних предприятий и пере-
загруженности других. Действующие утили-
заторы смогут заключить договор с ЕУС для 
оказания им услуг контроля и распределения 
«транспортных отходов». 

В настоящее время утилизацией ТС за-
нимаются частные узкоспециализированные 
компании, которые утилизируют малый спектр 
компонентов. Утилизационных мощностей не-
достаточно для своевременной утилизации 
всего парка ТС, нуждающегося в утилизации, 
а у производителей отсутствуют собственные 
утилизационные мощности. Проблема заклю-
чается в том, что утилизация ТС – это много-
отраслевой вопрос. Утилизация ТС включает 
в себя большое количество технологических 
процессов, направленных на широкий спектр 
материалов (черные и цветные металлы, стек-
ло, резина, пластмассы и т. д). Сложность 
процесса утилизации заключается и в много-
этапном технологическом процессе, что под-
разумевает постепенную передачу отходов в 
несколько предприятий. Для высокого процен-
та рециклинга на территории России должны 
быть предприятия для утилизации всего пе-
речня материалов ТС, а сами утилизаторы 
должны иметь высокую степень взаимодей-
ствие между собой.

Заключение договора между ЕУС и ути-
лизаторами позволит осуществить централи-
зованную передачу ТС в центры приема, что 
приведет росту поступления ТС на этап ути-
лизации. Улучшение взаимодействия между 
утилизаторами позволит создать цепочки пе-
редачи отходов для обеспечения утилизации 
всех компонентов. Государству следует осу-
ществить на начальном этапе финансовую 
поддержку утилизаторов, которые примут ре-
шение заключить договор с ЕУС. Государство 
должно снизить налоговую нагрузку для ути-

1  Разъяснение федерального закона № 89: экологический и утилизационный сборы не имеют отношения к тарифу 
коммунальной услуги «Обращение с ТКО» [Электронный ресурс]. URL: https://ecostr.ru/novosti/razjasnenie-federalnogo-
zakona-89-jekologicheskij-i-utilizacionnyj-sbory-ne-imejut-otnoshenija-k-tarifu-kommunalnoj-uslugi-obrashhenie-s-tko/ (дата 
обращения: 04.06.2022).

лизаторов, которые имеют низкую рентабель-
ность из-за специфики технологии утилизации 
компонентов. Разные условия поддержки го-
сударством в виде длительных налоговых ка-
никул, небольших по величине налоговых сбо-
ров должны быть изучены отдельно [17]. При 
таком большом количестве условий только го-
сударство может являться гарантом создания 
системы обращения с отходами ТС.

В отчете за 2021 г. Счетная палата пред-
ложила Минпромторгу России совместно с 
заинтересованными федеральными органами 
исполнительной власти рассмотреть возмож-
ность возобновления программ утилизации 
вышедших из эксплуатации ТС за счет ути-
лизационного сбора. Утилизационный сбор 
является неналоговым доходом, поэтому все 
средства должны быть направлены на созда-
ние ЕУС и поддержку утилизаторов1.

В первую очередь ЕУС следует создать для 
того, чтобы исключить отрицательное влияние 
отходов ТС на экологию. Но при объединении 
и возникновении целого пула сложных техно-
логических производств существует возмож-
ность улучшить экономическую, а затем и 
социальную сферу. ЕУС способствует созда-
нию концепции «устойчивого развития» [18]. 
Сам процесс утилизации уже направлен на 
экологическую сферу. Главные факторы до-
стижения экологической составляющей будут 
заключаться в том, что процесс утилизации 
приносит меньше вреда окружающей среде, 
чем постепенное природное разложение от-
ходов, и создается возможность использовать 
переработанные материалы повторно. Эконо-
мическая сфера проявляется в создании но-
вых утилизирующих производств и в улучше-
нии стабильности работы имеющихся. В итоге 
это приводит к созданию новых рабочих мест, 
повышению платежеспособности населения и 
росту экономики в целом. Повышение уровня 
жизни людей способствует развитию и станов-
лению социальной сферы.

Алгоритм управления утилизационны-
ми мощностями при создании ЕУС. Для 
включения «вытягивающей» модели в кон-
тракт жизненного цикла и технологического 
выполнения процесса утилизации ТС, после 
его выхода из эксплуатации, следует реализо-
вать на территории России ЕУС. На рисунке 1 
представлен алгоритм управления утилизаци-
онными мощностями.
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Рисунок 1 – Алгоритм управления утилизационных мощностей
Источник: составлено авторами.

Figure 1 – Utilization capacity management algorithm
Sourse: compiled by the authors.

Реализация ЕУС заключается в двух эта-
пах:

Первый этап. Заключение договора меж-
ду действующими утилизаторами и ЕУС по-
сле проверки на соответствие современным 
требованиям утилизирующего производства. 
Отметим, что действующие утилизаторы полу-
чили лицензию от Росприроднадзора, но при 
заключении договора с ЕУС следует провести 

повторную проверку организаций, включить 
повышенные требования по эффективности 
переработки. В случае если утилизатор не 
соответствует заявленным требованиям ЕУС, 
будет проведена оценка предприятия на воз-
можность модернизации с целью дальнейше-
го заключения этого предприятия с ЕУС. 

Второй этап. Расчет и анализ утилиза-
ционных мощностей, работающих с ЕУС. 
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Результатом второго этапа будет являться 
заключение о количестве недостающих ути-
лизационных мощностей для своевременной 
утилизации устаревшего парка ТС в данный 
период времени.

Строительство недостающего количества 
утилизационных мощностей будет реализо-
вано с помощью построения унитарных пред-
приятий. Территориальное расположение 
унитарных предприятий будет находиться с 
помощью авторской методики, основанной на 
нахождении потенциалов городов наибольше-
го скопления ТС, вышедших из эксплуатации 
и нахождения между ними центральной точки, 
после определения равнозначной потенци-
альной точки между двумя близлежащими го-
родами наибольшего скопления ТС.

Формула для расчета потенциала:

определения равнозначной потенциальной точки между двумя близлежащими городами наибольшего 
скопления ТС. 

Формула для расчета потенциала: 
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где I – множество городов, потенциал которых рассчитывается; 
J – множество городов, относительно которых рассчитывается потенциал; 
Ni – количество ТС в конкретном городе из множества «i»; 
∑Nj – сумма количества ТС в городах из множества «j»; 
∑ Pij – суммарный потенциал конкретного города из множества «i» относительно количества ТС в 

каждом отдельно взятом городе множества «j»; 
Sij – расстояние между конкретными городами из множества «i» и множеством «j»; 
∑Nj – сумма количества ТС в городах из множества «j». 
 
Следующий этап будет заключаться в группировке городов наибольшего скопления ТС по 

принадлежности к федеральным округам. В каждой группе будет определяться равнозначная 
потенциальная точка между двумя близлежащими городами наибольшего скопления в этой группе.  

Формула по определению равнозначной потенциальной точки между двумя близлежащими городами 
наибольшего скопления ТС [19, 20]: 
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где L – расстояние от города «А» до расположения равнозначной потенциальной точки на отрезке, 
соединяющей два города в группе; 

SAB – расстояние между двумя населенными пунктами в группе; 
PA, PB – потенциалы общих близлежащих городов. 
 
После нахождения равнозначных потенциальных точек в группе будет найден центр масс с помощью 

графического метода. Итоговым результатом будет являться населенный пункт, имеющий 
железнодорожный грузовой терминал, максимально приближенный к рассчитанной точке [20]. 

Далее будет проведена проверка полученных результатов на возможность построения утилизирующих 
мощностей в найденном населенном пункте по оценке трудовых ресурсов «К» [20, 21].  
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где n – множество регионов, в которых находятся населенные пункты, имеющие железнодорожный 

грузовой терминал, максимально приближенный к рассчитанной точке. 
Zn – средняя заработная плата в регионе «n»; 
Zср – средняя заработная плата в России; 
Сn – стоимость квадратного метра жилья в регионе «n»; 
Сср – стоимость квадратного метра жилья в России; 
γ – коэффициент запаса; 
N1 – количество безработных человек за 2021 г.; 
Nmin – необходимое количество работников для утилизационного центра. 
 
Недостающие утилизационные мощности могут быть построены производителями ТС.  При включении 

производителей в процесс утилизации будет решена часть важных задач. Производители будут более 
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где n – множество регионов, в которых нахо-
дятся населенные пункты, имеющие железно-
дорожный грузовой терминал, максимально 
приближенный к рассчитанной точке.

Zn – средняя заработная плата в регионе 
«n»;

Zср – средняя заработная плата в России;
Сn – стоимость квадратного метра жилья в 

регионе «n»;
Сср – стоимость квадратного метра жилья 

в России;
γ – коэффициент запаса;
N1 – количество безработных человек за 

2021 г.;
Nmin – необходимое количество работни-

ков для утилизационного центра.
Недостающие утилизационные мощности 

могут быть построены производителями ТС.  
При включении производителей в процесс 
утилизации будет решена часть важных задач. 
Производители будут более тщательно зани-
маться подбором состава материалов изде-
лия, пригодных для последующей утилизации 
или рециклинга.

Построение недостающих утилизационных 
мощностей предполагается в малых и средних 
городах России. Крупные города исключаются 
из перечня потенциальных городов. Принятые 
ограничения направлены на улучшение соци-
ально-экономического состояния небольших 
городов.

РЕЗУЛЬТАТЫ
Реализация «вытягивающей» модели в 

КЖЦ. Для своей успешной реализации следу-
ет объединить идеологии и организационные 
технологии КЖЦ и ЕУС на основе «вытяги-
вающей» модели. Заключительный этап ЖЦ 
задает условия для всех предыдущих этапов, 
меняя их качество и принцип перехода ТС на 
следующие этапы ЖЦ.
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Исполнитель-производитель забирает ТС 
после этапа эксплуатации у заказчика-экс-
плуатанта и доставляет его в пункт сбора, со-
трудничающий с ЕУС. ЕУС в рамках контракта 
обязуется в определенный срок принять ТС 
для дальнейшей утилизации. После доставки 
ТС в пункт сбора все остальные организаци-
онно-технические сложности и затраты про-
цессов утилизации будут возложены на ЕУС. 
Процесс своевременного изъятия ТС у заказ-
чика и его передача в ЕУС осуществляет ис-
полнитель КЖЦ. Управляющий орган ЕУС пла-
нирует процесс утилизации ТС по конкретному 
КЖЦ, составляя цепочку передачи отходов ТС 
по утилизирующим предприятиям. С учетом 
строгого графика эксплуатации и последую-
щего выхода из использования ТС по соответ-
ствующему контракту возможно максималь-
но точно определить, в каком году и месяце 
должно быть доставлено ТС к утилизатору. На 
рисунке 2 изображена поэтапная схема взаи-
модействия между заказчиком, исполнителем 
и ЕУС по КЖЦ.

Если исполнитель не уведомляет и не за-
бирает ТС у заказчика в назначенный срок 
по контракту, то следуют начисление пени 
за каждый день просрочки и возможность 
невыполнения условий контракта. Примене-
ние штрафной системы и включение допол-
нительного условия по закрытию контракта 

повысит заинтересованность исполнителя в 
осуществлении последних обязательств по 
контракту. Предлагаемые меры не позволят 
эксплуатировать ТС после назначенного сро-
ка эксплуатации путем изъятия ТС у заказчика 
для последующей передачи ТС в пункт сбора. 
ЕУС после приемки ТС для последующей ути-
лизации уведомит заказчика о принятии ТС от 
исполнителя КЖЦ. Далее заказчик должен вы-
платить все оставшиеся суммы исполнителю 
и закрыть КЖЦ.

Обеспечение выполнения условий КЖЦ 
при «вытягивающей» модели гарантируется 
исполнением обязанностей сторонами кон-
тракта, приведенными в таблице.

При каждом переходе ТС на следующий 
этап ЖЦ меняется ответственный, который в 
свою очередь принимает ТС в свой круг обя-
занностей и несет ответственность за реали-
зацию этого перехода.

Формирование требований «вытяги-
вающей» модели к этапу проектирования 
и этапу производства ТС. Из обязанностей 
ответственных (см. таблицу) вытекают оче-
видные требования к этапам ЖЦ для их сво-
евременного перехода на следующий этап, но 
важно отметить неявные требования «вытяги-
вающей» модели. Неявные требования связа-
ны с возможностью дальнейшего перехода ТС 
от этапа эксплуатации к исполнению заключи-

Рисунок 2 – Схема взаимодействия между заказчиком, исполнителем и ЕУС по КЖЦ
Источник: составлено авторами.

Figure 2 – The scheme of interaction between the customer, the performer 
and the unified utilization system under the lifecycle contract

Source: compiled by the authors.
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Таблица 
Обязанности сторон контракта по выполнению условий КЖЦ при «вытягивающей» модели

Источник: составлено авторами.

Table 
The contract partners obligations on the life cycle contract terms fulfilment using the ‘pull out’ model

Source: compiled by the authors.

№ Ответственный Этап ЖЦ ТС Обязанности

1. Исполнитель Проектирование, производство Производство ТС из материалов, поддающихся 
дальнейшей переработке

2. ЕУС Проектирование, производство
Сотрудничество с производителями в области 

принятия конструкторских решений для обеспечения 
дальнейшего процесса утилизации

3. Заказчик Эксплуатация Принятие ТС в эксплуатацию.
Эксплуатация ТС строго по плану-графику

4. Исполнитель Эксплуатация Проведение планового технического осмотра в 
указанный срок

5. Исполнитель Эксплуатация Передача замененных деталей по регламентируемому 
техническому обслуживанию в ЕУС

6. ЕУС Эксплуатация Изъятие комплектующих ТС на дальнейшую 
утилизацию

7. ЕУС Эксплуатация Утилизация комплектующих ТС

8.  Исполнитель Переход от эксплуатации к 
заключительному этапу ЖЦ

Изъятие ТС у заказчика после выхода из эксплуатации 
и его передача в пункт сбора ЕУС для дальнейшей 

утилизации

9. ЕУС Переход от эксплуатации к 
заключительному этапу ЖЦ 

Принятие ТС, вышедших из эксплуатации, от 
исполнителя КЖЦ

10. ЕУС Заключительный этап ЖЦ Утилизация ТС

тельного этапа ЖЦ. Все требования «вытяги-
вающей» модели заключаются в повышении 
заинтересованности конечного пункта в цепоч-
ке передачи ТС по КЖЦ. Конечным пунктом 
будут являться утилизационные предприятия, 
заключившие договор с ЕУС.

На этапе проектирования производитель 
должен исключить применение в конструкции 
ТС сложно-утилизируемых материалов [22]. 
Формируется требование к конструкции ТС – 
проектирование таким образом, чтобы ее ко-
нечный разбор на комплектующие и детали 
был максимально прост. Простота разборки 
ТС и повышение коэффициента рециклинга 
материалов повысит эффективность работы 
ЕУС.  

Требования к этапу производства заклю-
чаются в способности самого производства к 
гибкости и адаптированности технологическо-
го процесса к обработке утилизационно-при-
годных материалов вместо стандартных. Без 
современного оборудования и технических 
специалистов высокого уровня на предприяти-
ях не получится произвести максимально эф-
фективные ТС для процесса утилизации [23].

Роль «вытягивающей» модели в реали-
зации концепции «устойчивого развития». 
Включение ЕУС в КЖЦ при использовании «вы-

тягивающей» модели взаимодействия может 
быть рассмотрено как инструмент достижения 
концепции «устойчивого развития». Сам КЖЦ 
дает стабильность работы его исполнителю 
на основе государственного финансирования, 
а для заказчика – своевременно обслуженное 
ТС. При включении ЕУС в КЖЦ добавляется 
явный параметр концепции «устойчивого раз-
вития», а именно экологическая сфера [24]. 
Экологический аспект заключается не только в 
результате утилизации ТС, но и в создании ра-
бочих мест на производствах высокого уров-
ня с минимальным влиянием на окружающую 
среду [25, 26].

Создание ЕУС и ее дальнейшее примене-
ние в КЖЦ на основе «вытягивающей» модели 
взаимодействия в рамках концепции «устой-
чивого развития» может стать драйвером ро-
ста экономики и благосостояния населения в 
городах, где будут построены недостающие 
утилизационные мощности. 

Возвратная логистика в контексте ре-
циклинга материалов слабо развита из-за от-
носительной доступности запасов природных 
ресурсов в стране. Однако принципы создания 
ЕУС для ТС показывают, насколько актуальна 
на сегодняшний день задача утилизации ма-
териалов.
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ЗАКЛЮЧЕНИЕ
Научная новизна данной работы заключает-

ся в разработанной «вытягивающей» модели, 
основанной на обратном принципе действия 
существующей, которая сформировала тре-
бования финального этапа жизненного цикла 
транспортных средств к проектированию, про-
изводству и сервисному обслуживанию транс-
портных средств для реализации процесса 
утилизации после выхода из эксплуатации.

При создании ЕУС реализация заключи-
тельного этапа ЖЦ ТС становится реальной. 
На сегодняшний день КЖЦ на производство, 
поставку и эксплуатацию городских ТС заклю-
чаются в крупнейших городах России между 
производителем ТС и унитарным предприяти-
ем города. ЕУС рассматривается как возмож-
ность создания целой отдельной компании, 
которую возможно будет включить в КЖЦ для 
реализации заключительного этапа ЖЦ. По-
лагаем, что в концепцию КЖЦ постепенно бу-
дут вовлекаться и другие виды транспортных 
средств. Например, ОАО «РЖД» уже имеет 
опыт по закупке подвижного состава по КЖЦ. 
ЕУС, помимо выполнения заключительного 
этапа ЖЦ в КЖЦ, также будет использовать-
ся для утилизации легковых автомобилей по 
существующим программам утилизации ТС. 
Поэтому строительство утилизационных мощ-
ностей ЕУС следует рассматривать с перспек-
тивой дальнейшего увеличения потенциаль-
ного объема утилизирующих ТС. 

Наибольшее количество пунктов по сбору 
ТС, вышедших из эксплуатации, будет раз-
мещено в самых крупных городах России, где 
численность населения более 1 млн чел., как 
в городах наибольшего скопления ТС. В даль-
нейшем следует увеличивать количество пун-
ктов по сбору ТС, вышедших из эксплуатации, 
и размещать их в менее крупных городах стра-
ны. Доставка ТС исполнителем КЖЦ в пункт 
сбора не составит организационных или тех-
нических сложностей.

Представленная схема взаимодействия 
заказчика и исполнителя согласно «вытяги-
вающей» модели взаимодействия не позво-
лит эксплуатировать ТС после их запланиро-
ванного выхода из эксплуатации. Включение 
ЕУС в КЖЦ будет необходимостью как для 
исполнителей, чтобы обеспечить реализацию 
заключительного этапа ЖЦ и выполнить весь 
перечень услуг КЖЦ, так и для ЕУС, чтобы 
добиться предсказуемой загруженности ути-
лизационных мощностей. Заказчик при новой 
схеме взаимодействия получает не только 
техническую поддержку от исполнителя во 
время эксплуатации, но и своевременное об-

новление парка ТС по причине регламентиру-
ющего изъятия ТС по действующему КЖЦ.
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