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ОЦЕНКА ИНФРАСТРУКТУРНОГО ОБЕСПЕЧЕНИЯ
ЭКОНОМИЧЕСКОЙ БЕЗОПАСНОСТИ АВТОТРАНСПОРТА

РЕГИОНОВ РОССИЙСКОЙ ФЕДЕРАЦИИ

Аннотация. Обеспечение экономической безопасности объектов автотранспортной инфраструк-
туры является основой гарантии безопасности регионов, государства, фундаментом государственной 
независимости, условием прогрессивного социально-экономического развития. Целевой ориентир 
исследования направлен на разработку и апробацию методики оценки экономической безопас-
ности автотранспортной инфраструктуры, позволяющую определить интегральный индикатор 
инфраструктурного обеспечения. Гипотеза исследования: высокий уровень инфраструктурного 
обеспечения автотранспорта федеральных округов позволит укрепить национальную и регио-
нальную конкурентоспособность. Теоретико-методологическую основу исследования составляют 
фундаментальные положения обеспечения экономической безопасности и развития автотранспорта 
региона. Используя системный подход, определено, что под экономической безопасностью авто-
транспортной инфраструктуры региона следует понимать способность субъектов хозяйствования 
автотранспортной сети обеспечивать защиту своих экономических интересов. Дана оценка состо-
янию инфраструктурных объектов автотранспорта отдельных регионов Центрального и Южного 
федеральных округов. Проведен анализ уровня экономической безопасности автотранспортной 
сети регионов Российской Федерации, а также рассчитан интегральный индикатор, отражающий 
ее состояние. Согласно принятой градации уровней экономической безопасности автотранспорт-
ной инфраструктуры, из рассматриваемой группы регионов Белгородская область обладает на-
дежной экономической защитой, а Ростовская область характеризуется относительным уровнем 
экономической безопасности. Краснодарский край и Московская область обладают достаточным 
уровнем экономической безопасности. Полученные результаты дадут возможность разработать 
организационно-экономический механизм безопасности, учитывающий особенности и специфику 
автотранспортной деятельности каждого региона.

Ключевые слова: регион; территория; инфраструктура; индикатор; автотранспорт; экономическая 
безопасность; автомобильные дороги.

Актуальность исследования
Обеспечение национальной конкурен-

тоспособности требует развития регио-
нальной инфраструктуры, а именно ав-
тотранспортной. Невозможно найти вид 

общественного производства или вид дея-
тельности, которые не были бы связаны с 
автотранспортом. В связи с этим повышен-
ное внимание экономистов к этой отрас-
ли обусловлено двумя обстоятельствами:  
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во-первых, ее значимостью для функцио-
нирования всех отраслей хозяйствования 
и, во-вторых, ростом ее масштабов в совре-
менных условиях. Автомобильный транс-
порт развивается достаточно динамично: 
по общей протяженности автомобильных 
дорог, которая составляет 1452,2 тыс. км, 
Российская Федерация занимает пятое ме-
сто в мире (после США, Индии, Китая и 
Бразилии), а по грузообороту выполняет 
основные объемы перевозок после желез-
нодорожного транспорта. На сегодняш-
ний день инфраструктура автомобильного 
транспорта имеет ряд проблем и не дает 
возможности государству и регионам для 
динамического конкурентного развития и 
усиления инвестиционной привлекательно-
сти. Это подтверждается международным 
рейтингом глобальной конкурентоспособ-
ности, в соответствии с которым РФ зна-
чительно отстает от других стран мира, 
особенно по качеству дорог, железнодо-
рожной инфраструктуры, инфраструктуры 
воздушного транспорта и морских портов. 
Согласно Индексу глобальной конкурен-
тоспособности (Global Competitiveness 
Index  – 2017), по качеству инфраструктуры 
РФ заняла 74-е место среди 137 стран мира, 
в том числе по составляющим: качество ав-
томобильных дорог – 114-е место; качество 
железнодорожной инфраструктуры – 23-е 
место; качество инфраструктуры воздуш-
ного транспорта – 59-е место; качество ин-
фраструктуры портов – 66-е место4. 
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Необходимой предпосылкой интеграции 
РФ в общемировую экономическую систе-
му является высокий уровень развития ав-
тотранспорта, что требует значительных 
капиталовложений в модернизацию старых 
и строительство новых автотранспортных 
магистралей международного значения, 
формирование парка современных конку-
рентоспособных автотранспортных средств, 
развитие транспортно-логистических си-
стем европейского уровня. Это невозможно 
без разработки и внедрения государственной 
политики, направленной не только на созда-
ние благоприятного бизнес-климата на авто-
транспорте, но и установление ряда требова-
ний по повышению качества автотранспорт-
ных услуг, защите окружающей среды от 
вредных выбросов, повышению уровня без-
опасности. Однако высокая степень износа 
основных средств, недостаточный уровень 
качества автотранспортной инфраструктуры 
страны, непрозрачная деятельность государ-
ственных предприятий-монополистов, кото-
рые ее обслуживают, являются источниками 
рисков и угроз в первую очередь экономиче-
ской безопасности государства. 

В промышленно развитых странах на-
личие новых инфраструктурных сетей рас-
сматривается как важнейшая предпосылка 
конкурентного развития. Безопасная ав-
тотранспортная инфраструктура является 
необходимым условием специализации и 
комплексного развития регионов, формиро-
вания территориально-производственных 
комплексов локального и районообразую-
щего значения, эффективного взаимодей-
ствия между населенными пунктами. На-
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личие благоприятных условий для свобод-
ного перемещения товаров, услуг, капитала 
и рабочей силы по территориям различных 
регионов приводит к росту транспортно-
логистических потоков, что в свою очередь 
требует высокого уровня доступности к 
объектам автотранспортной сети. Стоит от-
метить, что существование значительных 
региональных диспропорций в развитии 
автотранспортной инфраструктуры ограни-
чивает возможности создания единого эко-
номического пространства страны, а транс-
портно-логистическое доминирование в 
регионах приводит к стремительному росту 
объемов транзитных грузопотоков.

Таким образом, современная ситуация 
в автотранспортной отрасли требует уско-
рения структурных преобразований на ос-
нове оценки показателей обеспеченности 
инфраструктурой. 

Степень проработанности темы ис-
следования

В настоящее время в связи с ростом эко-
номических рисков и угроз на данном этапе 
развития в РФ объекты транспортной ин-
фраструктуры должны быть в максималь-
ной степени экономически безопасными. 
Это обусловлено тем, что в экономической 
теории автотранспортная инфраструктура 
рассматривается как один из важнейших 
факторов формирования современной на-
циональной экономики.

В последнее десятилетие XX в. в рос-
сийской [1; 5; 12], американской и европей-
ской [18–20] экономической литературе, 
наблюдается заметное оживление дискус-
сии по вопросам экономической безопасно-
сти. Исследователи выделяют такие виды 
экономической безопасности: глобальную, 
международную и национальную, экономи-
ческую безопасность отраслей и регионов, 
предприятия и личности [6; 7]. Современ-
ные ученые и специалисты-практики при-
водят многочисленные определения эконо-

мической безопасности, некоторые из них 
охарактеризованы и систематизированы в 
табл. 1.

Обобщая приведенные трактовки, необ-
ходимо заметить, что разнообразие опреде-
лений категории «экономическая безопас-
ность» свидетельствует о ее сложности и 
многогранности. Все дефиниции совпада-
ют в одном – обеспечение экономической 
безопасности является гарантией государ-
ственной независимости, условием устой-
чивого развития и основой повышения ка-
чества жизни населения. На основе анализа 
различных подходов к трактовке сущности 
понятия «экономическая безопасность» 
можно констатировать, что основой эконо-
мической безопасности как составляющей 
национальной безопасности является опре-
деление национальных экономических ин-
тересов и эффективных средств их реали-
зации и защиты. Национальные интересы 
РФ отражают фундаментальные ценности 
и стремления общества, его потребности в 
достойных условиях жизни, цивилизован-
ные пути их создания и способы удовлетво-
рения. Таким образом, практически всеми 
учеными признается, что экономическая 
безопасность – это необходимый элемент 
национальной безопасности, который га-
рантирует отстаивание экономических ин-
тересов государства в условиях глобальной 
конкуренции.

Вопросы экономики и безопасности 
транспортной инфраструктуры исследова-
ли А. А. Капырин [5], В. К. Сенчагов [12],  
Т. В. Федина [14] и др. К объектам авто-
транспортной инфраструктуры относят ав-
томобильные дороги федерального, регио-
нального и местного значения, автовокзалы 
и автостанции, а также предприятия госу-
дарственной и негосударственной форм 
собственности, осуществляющие проекти-
рование, строительство, реконструкцию, 
ремонт и содержание автомобильных до-
рог, проведение научных исследований, 
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Таблица 1
Трактовка сущности понятия «экономическая безопасность»

Автор Характеристика понятия «экономическая безопасность»
Шлемко В., 
Бинько И.

Как состояние национальной экономики, которое позволяет сохра-
нить устойчивость к внешним и внутренним угрозам и способное 
удовлетворить потребности личности, семьи, общества и государства 
[15]

Власюк О. Вертикально-интегрированная трехуровневая система (национальная, 
федеральная, региональная и местного самоуправления) с развитыми 
горизонтальными связями (на каждом из обозначенных уровней), ко-
торая характеризуется самодостаточностью и обеспечивает устойчи-
вость экономики к негативным внешним и внутренним действиям и 
содействует ее поступательному развитию [2]

Жалило Я. Сложная многофакторная категория, которая характеризует способ-
ность национальной экономики к расширенному самовоспроизвод-
ству с целью удовлетворения на определенном уровне потребностей 
населения, противодействия дестабилизирующему влиянию внутрен-
них и внешних факторов, обеспечения конкурентоспособности нацио- 
нальной экономики [4]

Новикова О., 
Покотиленко Р. 

Состояние защищенности экономических интересов личности, обще-
ства, государства от экономических угроз и других угроз националь-
ной безопасности, которые на нее воздействуют [8]

Архипов А.,  
Городецкий А.,  
Михайлов Б. 

Способность экономики обеспечивать эффективное удовлетворение 
общественных потребностей на национальном и международном 
уровнях, именно поэтому экономическая безопасность составляет 
совокупность внутренних и внешних условий, которые содействуют 
эффективному динамичному росту национальной экономики, ее спо-
собности удовлетворять потребности общества, государства, индиви-
дуума, обеспечивать конкурентоспособность на внешних рынках, что 
защищает от различных угроз и потерь [1]

Славин Г.,  
Чельцов М. 

Защищенность экономических интересов личности, общества и го-
сударства, развитие достаточного оборонного потенциала, который 
содействует устойчивому и эффективному функционированию эко-
номики в режиме расширенного воспроизводства, создание предпо-
сылок для поддержки и улучшения условий жизни граждан, удовлет-
ворение коренных национальных интересов в производственно-эко-
номической, финансовой, внешнеэкономической, технологической, 
энергетической, продовольственной и других субэкономческих сфе-
рах [10]

Бузан Б. Состояние экономики, когда экономическое благосостояние участ-
ников соответствующих общественных отношений, стабильность 
внутреннего рынка конкретной страны хоть и зависит от внешних 
факторов, однако негативное воздействие остальных нейтрализуется 
резервами хозяйствующего субъекта, что позволяет сохранить ее ста-
бильность [18]
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иную деятельность, связанную с обеспече-
нием функционирования и развитием авто-
мобильных дорог.

Под экономической безопасностью ав-
тотранспортной инфраструктуры региона 
предлагается понимать способность субъ-
ектов хозяйствования автотранспортной 
сети обеспечивать защиту своих экономи-
ческих интересов и реализовывать само-
стоятельную экономическую стратегию. 
На бесперебойное функционирование ав-
тотранспортной сети региона оказывают 
действие факторы внутренней и внешней 
среды. Среда (внешняя и внутренняя) яв-
ляется источником угроз и опасностей, 
хотя одновременно является источником 
возможностей. Важной частью исследо-
вания научно-методических подходов к 
оценке экономической безопасности явля-
ется расчет показателей и пороговых зна-
чений (параметров) экономической без-
опасности.

Экономическая наука насчитывает зна-
чительное количество научных разработок, 
в которых оценивается уровень экономиче-
ской безопасности. В этом контексте необ-
ходимо отметить работы В.Л. Тамбовцева 
[13], Е.А. Олейникова [9], В.О. Забродского 
[3] и др. Фактически все имеющиеся рабо-
ты по этой проблематике можно свести к 
таким подходам: индикаторный, ресурсно-
функциональный, программно-целевой и 
интегральный.

Индикаторный подход предполагает, 
что уровень экономической безопасности 
определяется с помощью индикаторов, т. е. 
пороговых значений показателей, которые 
характеризуют регион, отрасль или пред-
приятие в различных функциональных об-
ластях. Оценка экономической безопасно-
сти осуществляется по результатам сравне-
ния фактических показателей деятельности 
с индикаторами. При этом уровень точно-
сти индикатора в данном случае является 
проблемой, поскольку отсутствует методи-

ческая база определения индикаторов, ко-
торые учитывают особенности отрасли или 
деятельности предприятия. В случае неточ-
ного определения индикатора неправильно 
может быть охарактеризован уровень эко-
номической безопасности. 

Ресурсно-функциональный подход ос-
новывается на оценке уровня экономиче-
ской безопасности с позиции использова-
ния имеющихся ресурсов по специальным 
критериям. При этом ресурсы рассматрива-
ются в качестве ключевых факторов роста. 
Обозначенный подход является наиболее 
распространенным и может охватывать все 
функциональные области деятельности.

Программно-целевой подход – оценка 
экономической безопасности с помощью 
совокупности показателей. При этом ис-
пользуют несколько уровней интеграции 
показателей и такие методы их анализа, как 
кластерный и многофакторный анализ. Та-
кой подход отличается высокой степенью 
сложности в основном за счет применения 
элементов математического анализа. 

Интегральная оценка уровня эконо-
мической безопасности основывается на 
использовании традиционных показате-
лей, темпов их изменения и вероятности 
возникновения специфических рисков. 
Современные условия деятельности тре-
буют непрерывно обеспечивать экономи-
ческую безопасность автотранспортной 
сети, а также всех процессов перевозки 
пассажиров и грузов. В целом это означает 
движение навстречу потребителям транс-
портных услуг и участникам дорожного 
движения. Такая ситуация выражается в 
предотвращении угроз экономической без-
опасности, а также в широкомасштабном 
использовании инноваций и современных 
достижений в области коммуникации и 
информатизации. 

Различные аспекты оценки безопасно-
сти автотранспорта рассмотрены в работах 
зарубежных ученых, таких как C. Beckx 
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и T. Arentze [16], Darren Robinson [21], 
Roger  Slough и Yoshiro Higano [22], William 
R. Black [17] и др. Исследование С. Beckx,  
T. Arentze посвящено разработке модели 
прогнозирования почасовых концентраций 
загрязняющих веществ от автотранспорта в 
окружающую среду. Прогнозируемые кон-
центрации сопоставлялись с измеренными 
концентрациями на 37 станциях голланд-
ской сети мониторинга качества воздуха. 
Результаты исследования показали, что 
разработанная модель позволяет с высокой 
долей точности прогнозировать выбросы 
вредных веществ автотранспортом. Пред-
ложенная методика нацелена на оценку 
экологической составляющей безопасно-
сти автотранспорта. Научный труд Darren 
Robinson посвящен моделированию устой-
чивости городов с детальным рассмотрени-
ем городской инфраструктуры и комфорта 
пешеходов. Основным недостатком ис-
следования является нацеленность на гра-
достроителей, архитекторов и инженеров. 
Slough Roger и Higano Yoshiro объединили в 
своих трудах транспорт и информационные 
системы, поскольку они как дополняют, так 
и заменяют друг друга и тем самым откры-
вают возможности для более эффективно-
го управления спросом на перевозки. Они 
рассмотрели гипотезу замещения, взаимо-
дополнения, а также влияния информаци-
онных технологий на транспорт и все более 
широкое внедрение информационных тех-
нологий в транспортные системы. Основ-
ная цель работы – оценить информацион-
ное обеспечение функционирования всех 
видов транспорта. William R. Black иссле-
дует вопросы, связанные с современными 
транспортными системами: изменение 
климата, загрязнение воздуха в городах, 
уменьшение запасов нефти, безопасность 
и перегруженность дорог. Он также пред-
лагает возможные решения многочислен-
ных проблем в области ценообразования 
на транспорте, городского планирования, 

транспортной политики, образования и 
информационных технологий на примере 
Северной Америке. 

Анализ методик показал, что на сегод-
няшний день отсутствует общепринятые 
методические рекомендации по оценке эко-
номической безопасности автотранспорта 
в региональном разрезе, поэтому в общем 
виде интегральную оценку следует прово-
дить по схеме:

1. Установление нормативного уров-
ня показателей по каждой составной части 
экономической безопасности – финансовой, 
инфраструктурной, интеллектуальной, ка-
дровой, информационной и экологической. 

2. Определение системы целевых пока-
зателей в динамике и темпов их изменения.

3. Выявление рисков, которые влияют 
на функционирование отрасли, их пере-
группировка по вероятности возникнове-
ния (формирование спектра возможных 
угроз по каждой составляющей).

4. Расчет сравнительных индексов по 
каждому показателю в разрезе составных 
частей экономической безопасности (под 
сравнительным индексом следует пони-
мать соотношение фактического значения 
каждого показателя с его нормативным 
уровнем).

5. Расчет уровня экономической без-
опасности для каждой составляющей – как 
произведение темпов изменения показате-
ля (не меньше, чем за три года) на коэф-
фициент значимости каждого показателя. 
Значение полученного показателя зависит 
от стратегических целевых ориентиров от-
расли и общей вероятности возникновения 
рисков в данной составной части.

6. Определение общего показателя 
экономической безопасности – как сумма 
оценки финансовой, инфраструктурной, 
интеллектуальной, кадровой, информаци-
онной и экологической составляющих с 
учетом значимости каждой из них в общей 
системе экономической безопасности.
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Методика оценки инфраструктурной 
составляющей экономической безопас-
ности автотранспорта

Изучение инфраструктуры автотран-
спортной сети региона следует начинать с 
анализа качественных и количественных 
показателей материально-технического 
обеспечения, к которым относят:

1)  показатели, непосредственно харак-
теризующие автотранспортную инфра-
структуру региона:

•	 протяженность автомобильных до-
рог общего пользования на терри-
тории муниципального образова-
ния, протяженность автомобильных 
дорог федерального назначения, 
протяженность автомобильных до-
рог регионального назначения, про-
тяженность автомобильных дорог 
местного назначения, км;

•	 длина путей сообщений, км;
•	 плотность (густота) путей сообще-

ний характеризует обеспеченность 
региона транспортными путями и 
показывает, сколько километров 
транспортных путей приходится на 
1 000 км2 площади территории:

ЭП 1000,S
L
S

 
                                       

  (1)

где LЭ – эксплуатационная длина транс-
портного пути, км; 

S – площадь территории региона, км2;
•	 коэффициент Энгеля отражает вза-

имосвязь протяженности с плотно-
стью населения:

Э
Э ,LК

S H


                                            
(2)

где H – численность населения региона, 
чел.;

•	 коэффициент Гольца показывает 
обобщенную характеристику инфра-
структурной обеспеченности терри-
тории с учетом количества населен-
ных пунктов:

Э
Г ,LК

S M


                                         
   (3)

где M – количество населенных пунктов;
•	 коэффициент Успенского отража-

ет взаимосвязь протяженности с 
учетом объема предъявленных для 
транспортировки грузов:

У 3
,ЭLК

S H Q


                                          (4)

где Q – объем перевозок грузов, т;
•	 коэффициент Василевского отража-

ет взаимосвязь протяженности пути 
с учетом общего веса произведенной 
в районе продукции:

Э
Вс ,LК

S H В


                              (5)

где В – валовая продукция производственных 
предприятий на данной территории, руб.

•	 интегральный индикатор инфра-
структурного обеспечения, рассчи-
тываемый на основе среднего гео-
метрического выше перечисленных 
коэффициентов:

5 Э Г У ВсИТИ П .S К К К К= ⋅ ⋅ ⋅ ⋅  (6)

Алгоритм расчета интегрального инди-
катора инфраструктурного обеспечения ав-
тотранспортной сети регионов представлен 
на рис. 1.

2)  показатели косвенного отношения к 
автотранспортной отрасли:

•	 социально-экономические показа-
тели развития региона (площадь 
территориального образования, 
количество муниципальных об-
разований, численность населе-
ния, проживающего на территории  
региона);

•	 операционные показатели работы 
региона (удельный вес отправляе-
мых грузов, объем валовой продук-
ции, произведенной на предприяти-
ях региона, инвестиции в основной 
капитал и др.).
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Рис. 1. Алгоритм расчета интегрального индикатора  
инфраструктурного обеспечения автотранспортной сети регионов

 
 

Рис. 1. Алгоритм расчета интегрального индикатора  
инфраструктурного обеспечения автотранспортной сети регионов 
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сурсной базы отдельных регионов, усиле-
ния связей между производственными и 
обслуживающими отраслями, укрепления 
хозяйственных связей между удаленными 
и отстающими территориями и районами 
страны. Некоторая часть объектов авто-
транспортной инфраструктуры в отдален-
ных федеративных округах РФ морально и 
физически изношена. Несмотря на общую 
адаптацию автотранспорта к рыночным 
условиям и положительное развитие авто-
транспортной отрасли, до показателей ми-
рового уровня она не дотягивает. Матери-
ально-техническая база автотранспортной 
отрасли развивается недостаточно интен-
сивно и не учитывает возрастающий спрос 
экономики и общества на транспортные 
услуги. 

К основным угрозам безопасности ав-
тотранспортной инфраструктуры в РФ от-
носят:

1) состояние отдельных участков транс-
портной сети не соответствует существую-
щему и перспективному грузо- и пассажи-
ропотоку;

2) отсутствие интеллектуальных транс-
портных систем приводит к росту себесто-
имости перевозок;

3) уровень доступности и качество авто-
транспортных услуг в некоторых регионах 
не соответствует потребностям населения, 
значительная часть сельских населенных 
пунктов страны не обеспечена связью до-
рог с твердым покрытием и опорной транс-
портной сетью;

4) наблюдается отставание темпов раз-
вития дорожной сети от темпов автомоби-
лизации населения, около трети протяжен-
ности автомобильных дорог работают в 
режиме перегрузки, особенно на подходах 
к крупным городам;

5) основные фонды всех видов транс-
порта обновляются недостаточными тем-
пами, это влечет за собой снижение уров-
ня безопасности транспортного процесса, 

рост транспортных расходов и может стать 
причинами возникновения дефицита про-
возных и пропускных возможностей в от-
дельных узлах автотранспортной системы;

6) показатели безопасности автотран-
спортного процесса, в первую очередь до-
рожного движения, не соответствуют ми-
ровому уровню. Общий ущерб от таких 
негативных последствий автотранспортной 
деятельности, как аварийность, загрязне-
ние окружающей среды, потери экономики 
и общества от перегрузки автотранспорт-
ных коммуникаций, ежегодно составляют 
7–8 % ВВП;

7) обострились проблемы антитеррори-
стической угрозы транспортной системы.

В связи с этим возникает необходимость 
оценки материально-технической составля-
ющей автотранспортной сети регионов на 
основе статистических данных, приведен-
ных в табл. 2.

Развитие автотранспортной отрасли на-
ходится под особым вниманием со стороны 
государства по ряду причин, в частности 
деятельность транспорта требует регули-
рования в связи с необходимостью обе-
спечения общественной и национальной 
безопасности; отдельные сектора автотран-
спортной отрасли относятся к естественной 
монополии, обеспечивающей целостность 
экономического пространства (например, 
автомагистрали и др.). Деятельность таких 
естественных монополий регулируется го-
сударством. В условиях отсутствия реаль-
ной конкуренции за потребителей и ответ-
ственности перед владельцами автотран-
спортных средств эффективность такого 
управления часто является низкой. Процесс 
управления автотранспортной инфраструк-
турой является весьма сложным, непрерыв-
ным и предполагает активное участие всех 
без исключения субъектов отношений в си-
стеме национальной экономики. Переход от 
централизованной экономики к рыночному 
хозяйству привел к трансформации вос-
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Таблица 2
Показатели состояния инфраструктуры автотранспортной сети  
и социально-экономического развития некоторых регионов РФ5

О
бл

ас
ть

Год

Длинна 
путей со-
общения, 

км

Пло-
щадь 

терри-
тории 

региона, 
км2

Числен-
ность 
насе-

ления, 
тыс. 
чел.

Коли-
чество 
насе-

ленных 
пунктов

Объем 
 отправ-
ляемых 
грузов, 
млн т

Валовая 
продукция 

произ-
веденная 
на пред-

приятиях 
региона,  
млн руб.

Инве-
стиции в 
основной 
капитал 
транс-

портной 
отрасли,  
млн руб.

Бе
лг

ор
од

ск
ая

  
об

ла
ст

ь

2010 6706,1

27134

1532

290

36,9 398361,4 6988,8
2011 6789,3 1536 40,7 507839 14224,5
2012 16263,1 1541 41,9 545517,2 14586,5
2013 17304,6 1544 45,4 569006,4 11310,6
2014 19296,3 1548 43,3 619677,7 7693,2
2015 19070,1 1550 41 686357 8414,1
2016 19759,5 1553 39,3 754992,7 7493,9

Ро
ст

ов
ск

ая
  

об
ла

ст
ь

2010 14081,6

100967

4275

408

58,9 659667,4 21448,2
2011 14046,4 4260 57,7 765967,2 21655,6
2012 20429,2 4254 60,1 843560,3 31080,1
2013 26086,7 4246 61,4 917689,1 56757
2014 26234,4 4242 60,3 1007758,8 57203,5
2015 26402,5 4236 60 1171784,4 73225,6
2016 26450 4231 60,4 1288962,84 64805,9

К
ра

сн
од

ар
ск

ий
 

кр
ай

2010 21130

75485

5230

382

112,9 1028308,4 191009,2
2011 22312,5 5284 112,3 1244652,8 183459,3
2012 31640,6 5330 121,6 1459490,8 211549
2013 32290,8 5404 119,7 1662969,1 250797,8
2014 33034,8 5454 88,3 1784833,5 239657,7
2015 33750,9 5514 84,6 1946759,7 191200,1
2016 34287,9 5571 78,8 2141435,67 145768,3

М
ос

ко
вс

ка
я 

 
об

ла
ст

ь

2010 30666

45900

7104

479

84,5 1796535,6 33706,7
2011 30785,7 7199 110,7 2243264 55019,2
2012 30810 7048 119,9 2440283 75550,1
2013 30904,7 7133 88,7 2551284,2 81190,6
2014 31407,1 7231 98,7 2705578,7 81415,3
2015 31899,3 7318 125,7 3213873,1 66248,9

2016 32294,9 7423 97,1 3535260,41 69348,3

5  Егоренко С. Н. Регионы России. Социально-экономические показатели. 2017 : стат. сб. / ред. кол. С.Н. Егоренко, 
С.Н. Бугакова, М.И. Гельвановский и др. М. : Росстат, 2017. 1402 с.
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производственной структуры экономики 
и, соответственно, качественным измене-
ние автотранспортной инфраструктуры по 
свойствам, видами, формам. Управление 
безопасностью транспортной отрасли и 
дорожного хозяйства осуществляется Ми-
нистерством транспорта РФ, Федеральной 
службой по надзору в сфере транспорта, 
администрациями субъектов РФ и муници-
пальных образований (рис. 2).

Направления экономической безопасно-
сти регулируются соответствующими зако-
нами6, а их основу формируют «Концепция 
долгосрочного социально-экономического 
развития РФ» и «Стратегия национальной 
безопасности на период до 2020 года»7. На 
каждом виде транспорта и в дорожном хо-
зяйстве действует утвержденная система 
управления экономической безопасностью, 
которая основывается на соответствующем 
организационном, нормативном, техниче-
ском и информационном обеспечении. 

Анализ экономической безопасности 
автотранспортной инфраструктуры ре-
гионов РФ 

Техническое состояние сети автомо-
бильных дорог оказывает влияние на тем-
пы социально-экономического развития, 
расходы на перевозку грузов и пассажиров, 
скорость перевозок, качество и цену пере-
возимой продукции, мобильность, заня-
тость, уровень доходов населения, транс-
портную доступность населенных пунктов 
и социальных объектов, экологическое со-
стояние окружающей среды. 

Из данных табл. 3 видно, что среднее 
значение интегрального индикатора ин-
фраструктурного обеспечения составляет  
Yср = 8,84, минимальное – Ymin = 3,78, а мак-
симальное  – Ymax = 15,56. Характеристику 
уровней экономической безопасности авто-
транспортной инфраструктуры необходимо 
осуществлять с помощью шкалы безопасно-
сти: [Ymin; (Yср+Ymin)/2), [3,78; 6,31) – слабая 

экономическая безопасность; [(Yср+Ymin)/2; 
Yср), [6,31; 8,84) – относительная экономи-
ческая безопасность; [Yср; (Yср+ Ymax)/2),  
[8,84; 12,2) – достаточная экономическая 
безопасность; [(Yср+ Ymax)/2; Ymax],  
[12,2; 15,56] – надежная экономическая без-
опасность. 

Согласно принятой градации уровней 
экономической безопасности автотран-
спортной инфраструктуры из рассматрива-
емой группы регионов только Белгородская 
область в 2012–2016 гг. обладает надеж-
ной защитой. А вот Ростовская область в  
2013–2016 гг. автотранспортную инфра-
структуру развивала слабо, поэтому ха-
рактеризуется относительным уровнем 
экономической безопасности. Краснодар-
ский край и Московская область обладают 
достаточным уровнем экономической без-
опасности. Это объясняется тем, что сре-
ди рассматриваемых регионов лидером по 
плотности автомобильных дорог является 
Белгородская область, немного отстает от 
нее Краснодарский край. Ростовская об-
ласть, обладая большой территорией, имеет 
слабую разветвленность путей сообщений, 
значительно уступая двум соседним реги-
онам. Обеспеченность регионов автомо-
бильно-дорожной развязкой представлена 
на рис. 3. 

При таких условиях особое внимание 
необходимо уделять эффективному взаи-
модействию различных видов транспорта, 
поскольку перевозки одним видом транс-
порта становятся иногда невозможными. 
Планирование транспортных процессов 
на различных видах транспорта и переход 
к информационно-логистическим методам 
обслуживания даст возможность оптимизи-
ровать перевозки грузов. 

Степень износа основных фондов, осо-
бенно объектов автотранспортной сети, 
является одним из главных показателей 
уровня экономической безопасности. Со-
временная автотранспортная безопасность 
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Рис. 2. Управление экономической безопасностью объектами  
автотранспортной инфраструктуры  

 
 

Таблица 3 

ФЕДЕРАЛЬНАЯ СЛУЖБА  
ПО НАДЗОРУ В СФЕРЕ  

ТРАНСПОРТА 

СОВЕТ БЕЗОПАСНОСТИ РОССИЙСКОЙ ФЕДЕРАЦИИ 

Предприятия государственной и негосударственной форм собственности, 
осуществляющие проектирование, строительство, реконструкцию, ремонт  
и содержание автомобильных дорог, проведение научных исследований, 

иную деятельность, связанную с обеспечением функционирования  
и развитием автомобильных дорог 

ДЕПАРТАМЕНТЫ 
– Департамент экономики и финан-
сов; 
– административный департамент; 
– Департамент имущественных от-
ношений и территориального пла-
нирования; 
– Департамент программ развития; 
– Департамент правового обеспече-
ния и законопроектной деятельно-
сти; 
– Департамент международного 
сотрудничества; 
– прочие подразделения 

АГЕНСТВА 
– Федеральное дорожное агентство; 
– Федеральное агентство железно-
дорожного транспорта; 
– прочие агентства 

МИНИСТЕРСТВО 
 ТРАНСПОРТА РОССИЙСКОЙ 

ФЕДЕРАЦИИ 

АДМИНИСТРАЦИИ 
 СУБЪЕКТОВ РОССИЙСКОЙ 

ФЕДЕРАЦИИ 

АДМИНИСТРАЦИИ  
МУНИЦИПАЛЬНЫХ  

ОБРАЗОВАНИЙ 

Органы управления 
дорожным хозяйством 
субъектов Российской 

Федерации 

Исполнительно-
распорядительные 

органы 
 муниципальных  
образований 

РАЗМЕЩЕНИЕ НА КОНКУРСНОЙ  
ОСНОВЕ ПОДРЯДНЫХ РАБОТ ПО 

СТРОИТЕЛЬСТВУ, РЕКОНСТРУКЦИИ, 
РЕМОНТУ И СОДЕРЖАНИЮ 
 АВТОМОБИЛЬНЫХ ДОРОГ, 

 СОПУТСТВУЮЩИМ НАПРАВЛЕНИЯМ 
ДЕЯТЕЛЬНОСТИ 

 Автомобильные 
дороги федераль-
ного значения 

Автомобильные дороги 
регионального (межмуни-
ципального) значения 

Автомобильные 
дороги местного 

значения 

ПРЕЗИДЕНТ РОССИЙСКОЙ ФЕДЕРАЦИИ 

Рис. 2. Управление экономической безопасностью объектами 
автотранспортной инфраструктуры 



325

Bulletin of Ural Federal University. Series Economics and Management. 2019. Vol. 18. No 2. PP. 313–332

 ISSN 2412-5725 Вестник УрФУ. Серия экономика и управление. 2019 Том 18. № 2. С. 313–332

Evaluation of the Infrastructure Component Economic Security of Transport Russian Regions

Оценка инфраструктурного обеспечения экономической безопасности автотранспорта
регионов Российской Федерации

Таблица 3
Показатели экономической безопасности автотранспортной  

инфраструктуры некоторых регионов РФ

О
бл

ас
ть

Год

Плот-
ность 

путей со-
общения, 
км/1000 

км2

Коэф-
фи-

циент 
Энге-

ля

Коэф-
фи-

циент 
Голь-

ца

Коэф-
фи-

циент 
Успен-
ского

Коэф-
фици-

ент Ва-
силев-
ского

Интеграль-
ный 

 индикатор  
инфраструк-
турного обе-
спечения, Y

Характе-
ристика  
экономи-

ческой  
безопас-

ности

Бе
лг

ор
од

ск
ая

  
об

ла
ст

ь

2010 247 1,04 2,39 5,81 1,648 5,67 Слабая
2011 250 1,05 2,42 5,69 1,4757 5,56
2012 599 2,52 5,8 13,49 3,4052 13,21 Надежная
2013 638 2,67 6,17 13,97 3,5442 13,91
2014 711 2,98 6,88 15,81 3,7822 15,42
2015 703 2,94 6,8 15,9 3,5494 15,13
2016 728 3,04 7,04 16,7 3,5032 15,56

Ро
ст

ов
ск

ая
 о

бл
ас

ть 2010 139 0,68 2,19 4,79 0,8345 3,83 Слабая
2011 139 0,68 2,19 4,82 0,7739 3,78
2012 202 0,99 3,18 6,91 1,0733 5,43
2013 258 1,26 4,06 8,77 1,3152 6,86 О т н о с и -

тельная2014 260 1,27 4,09 8,88 1,2628 6,86
2015 261 1,28 4,11 8,95 1,1794 6,8
2016 262 1,28 4,12 8,95 1,1272 6,74

К
ра

сн
од

ар
ск

ий
 

кр
ай

2010 280 1,06 3,93 5,96 1,0487 5,92 Слабая
2011 296 1,12 4,16 6,28 1,0014 6,13
2012 419 1,58 5,89 8,65 1,3057 8,49 О т н о с и -

тельная2013 428 1,6 6,01 8,83 1,2398 8,53
2014 438 1,63 6,15 9,97 1,2187 8,82
2015 447 1,65 6,29 10,3 1,1857 8,93 Достаточ-

ная2016 454 1,67 6,39 10,67 1,1426 9

М
ос

ко
вс

ка
я 

об
ла

ст
ь 2010 668 1,7 6,54 10,15 1,267 9,91

2011 671 1,69 6,57 9,27 1,1307 9,52
2012 671 1,71 6,57 9,1 1,0966 9,45
2013 673 1,71 6,59 10,05 1,0693 9,6
2014 684 1,72 6,7 9,82 1,0481 9,59
2015 695 1,74 6,8 9,16 0,9709 9,39

2016 704 1,75 6,89 10,06 0,9305 9,55

должна быть основана на новом организа-
ционно-экономическом механизме разви-
тия и действенных рычагах, учитывающих 
особенности и специфику автотранспортной 

деятельности каждого региона. К основным 
направлениям обеспечения экономической 
безопасности автотранспортной инфра-
структуры регионов в условиях трансформа-
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Рис. 3. Плотность путей сообщений по регионам РФ
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Рис. 3. Плотность путей сообщений по регионам РФ 

 
При таких условиях особое внимание необходимо уделять эффективному 

взаимодействию различных видов транспорта, поскольку перевозки одним ви-
дом транспорта становятся иногда невозможными. Планирование транспорт-
ных процессов на различных видах транспорта и переход к информационно-
логистическим методам обслуживания даст возможность оптимизировать пере-
возки грузов.  

Степень износа основных фондов, особенно объектов автотранспортной 
сети, является одним из главных показателей уровня экономической безопасно-
сти. Современная автотранспортная безопасность должна быть основана на но-
вом организационно-экономическом механизме развития и действенных рыча-
гах, учитывающих особенности и специфику автотранспортной деятельности 
каждого региона. К основным направлениям обеспечения экономической без-
опасности автотранспортной инфраструктуры регионов в условиях трансфор-
мационной динамики экономики следует отнести: рационализацию; оптимиза-
цию структурных сдвигов и преобразований; усиление инновационного обес-
печения и инвестиционной активности; повышение технико-технологического 
уровня развития транспорта; расширение источников финансирования; активи-
зацию рационального менеджмента и маркетинговой деятельности; обоснова-
ние стратегических направлений комплексного развития транспортных систем; 
усиление государственного регуляторного влияния. Это обеспечит повышение 
пропускной способности грузового и пассажирского автотранспорта, а также 
даст возможность увеличить транспортную подвижность населения. 

Главной особенностью автотранспортной отрасли является необходимость 
государственного регулирования процесса модернизации инфраструктуры. Из-
вестный экономист П. Самуэльсон писал, что государство сознательно идет на 
инвестиции в реализацию важных проектов увеличения общественного вспомо-
гательного капитала, в частности инвестирует в строительство железных дорог, 
поскольку от них можно ожидать денежных доходов для частных инвесторов 

ционной динамики экономики следует отне-
сти: рационализацию; оптимизацию струк-
турных сдвигов и преобразований; усиление 
инновационного обеспечения и инвестици-
онной активности; повышение технико-тех-
нологического уровня развития транспорта; 
расширение источников финансирования; 
активизацию рационального менеджмента и 
маркетинговой деятельности; обоснование 
стратегических направлений комплексного 
развития транспортных систем; усиление го-
сударственного регуляторного влияния. Это 
обеспечит повышение пропускной способ-
ности грузового и пассажирского автотран-
спорта, а также даст возможность увеличить 
транспортную подвижность населения.

Главной особенностью автотранспорт-
ной отрасли является необходимость го-
сударственного регулирования процесса 
модернизации инфраструктуры. Известный 
экономист П. Самуэльсон писал, что госу-
дарство сознательно идет на инвестиции в 
реализацию важных проектов увеличения 
общественного вспомогательного капитала, 
в частности инвестирует в строительство 
железных дорог, поскольку от них можно 
ожидать денежных доходов для частных 
инвесторов [11]. Поэтому развитие авто-
транспорта должно предусматривать поиск 

эффективного соотношение между госу-
дарственным, корпоративным и частным 
капиталом в обновлении инфраструктуры. 

Динамика инвестиционных вложений 
в основной капитал транспортной отрас-
ли, а также индикаторы инфраструктур-
ного обеспечения автотранспортной сети 
исследуемых регионов представлены на  
рис. 4, 5. Размер инвестиций в основной ка-
питал для исследуемых регионов возрастал 
до 2014 г., а после 2014 г. имеет тенденцию 
к снижению, за исключением Ростовской 
области. Это связано с реализацией про-
екта создания кольцевой автодороги во-
круг г. Ростова-на-Дону, совокупный объ-
ем инвестиций по которому составляет  
101 млрд руб. Реализованы две очереди строи-
тельства северного обхода г. Ростова-на-Дону 
(северный обход г. Ростова-на-Дону соединит 
федеральные трассы М-4 «Дон» и М-23 «Ро-
стов – Таганрог»).

Окончание строительства северного 
обхода (2019) будет синхронизировано с 
вводом новой транспортной развязки в 
разных уровнях на федеральной трассе 
М-23. К концу 2018 г. завершится первый 
этап реконструкции южного подъезда к 
г. Ростову-на-Дону, а в 2019 г. будет запу-
щен проект создания западного обхода.  
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но с вводом новой транспортной развязки в разных уровнях на федеральной 
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По предварительным прогнозам, создание 
полноценного транспортного кольца во-
круг г. Ростова-на-Дону может завершиться 
в 2026 г. Это даст возможность повысить 
уровень экономической безопасности ав-
тотранспортной инфраструктуры в Ростов-
ской области.

Заключение
Проведенное исследование позволя-

ет сформулировать следующие выводы.  
Во-первых, основой экономической безо-
пасности как составляющей национальной 
безопасности являются национальные эко-
номические интересы и эффективные сред-
ства их реализации и защиты. Националь-
ные интересы РФ отражают фундаменталь-
ные ценности и стремления общества, его 
потребности в достойных условиях жизни, 
цивилизованные пути их создания и спосо-
бы удовлетворения. Во-вторых, под эконо-
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Рис. 5. Динамика индикаторов инфраструктурного обеспечения  
и размера инвестиций в основной капитал автотранспортной  

отрасли  Московской области

мической безопасностью автотранспортной 
инфраструктуры региона предлагается по-
нимать способность субъектов хозяйство-
вания автотранспортной сети обеспечивать 
защиту своих экономических интересов. 
В-третьих, характеристику уровней эконо-
мической безопасности автотранспортной 
сети рекомендуется определять, используя 
индикаторный подход и соответственно 
шкалы безопасности, границы которой вы-
делены на основе интегрального показателя 
инфраструктурного обеспечения. Согласно 
принятой градации уровней экономической 
безопасности из рассматриваемой группы 
регионов Белгородская область обладает 
надежной экономической защитой, а Ро-
стовская область характеризуется относи-
тельным уровнем экономической безопас-
ности. Краснодарский край и Московская 
область обладают достаточным уровнем 
экономической безопасности.
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EVALUATION OF THE INFRASTRUCTURE COMPONENT
ECONOMIC SECURITY OF TRANSPORT

RUSSIAN REGIONS

Abstract. Ensuring the economic security of road transport infrastructure is the basis for 
guaranteeing the security of regions and the state and the foundation of state independence and a 
condition of progressive socio-economic development. This research is aimed at the development 
and testing of the methods of assessment of economic security of motor transport infrastructure 
that would make it possible to determine an integrated indicator of infrastructure provision. The 
hypothesis of the study is that a high value of the integrated indicator of infrastructure provision 
enables stronger national and regional competitiveness. The theoretical and methodological basis 
of the study are the fundamental provisions of economic security and development of motor 
transport in the region. Using a systemic approach it has been determined that the economic 
security of road transport infrastructure in a region could be defined as the ability of business 
entities operating the road network to protect their economic interests. The assessment of the 
condition of infrastructure facilities for motor transport of the individual regions of the Central 
and Southern Federal districts is given. The analysis of the level of the economic security of the 
road transport network of the regions of the Russian Federation has been performed, and  an 
integral indicator reflecting its condition has been calculated. According to the accepted gradation 
of the levels of the economic security of road transport infrastructure, within the considered 
group of regions, Belgorod region has reliable economic protection, and the Rostov region is 
characterized by a relatively high level of economic security. Krasnodar region and Moscow 
region have a sufficient level of economic security. The results will make it possible to develop an 
organizational and economic mechanism of security, taking into account the characteristics and 
specific features of road transport activities in each region.

Key words: region; territory; infrastructure; indicator; motor transport; economic safety; 
highways.
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