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РЕФЕРАТ
В статье рассматриваются критерии экономической безопасности России в сфере вод-
ного транспорта, которые могут быть использованы для эффективного прогнозирования 
возникновения кризисных ситуаций, внутренних и внешних угроз. Представлены резуль-
таты анализа взглядов различных ученых на проблемы применения индикативного ана-
лиза при проведении мониторинга системы экономической безопасности Российского 
государства. Предложен один из возможных подходов к определению сущности эконо-
мической безопасности Российской Федерации, проанализированы наиболее опасные 
уязвимые места экономической системы в сфере водного транспорта.
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ABSTRACT

The article examines criteria of economic security of Russian the field of water transport, which can 
be used for effective forecasting of crises, internal and external threats. The analysis of different 
scientists points of view on how to use the indicative analysis for monitoring the system of eco-
nomic security of Russia are covered in the article. One of the possible approaches to definition of 
essence of economic safety of the Russian Federation analyzed the most dangerous vulnerabilities 
of the economic system in the sphere of water transport.
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Тенденции современного мира отражают сложную ситуацию, сложившуюся в миро-
вой экономике. Она характеризуется замедлением темпов экономического роста, 
ухудшением ключевых макроэкономических показателей стран-лидеров, а также 
обострением геополитических противоречий и торговыми войнами [19, c. 38]. Из-
менения в геополитике негативно отразились на отечественной экономике, которая 
в настоящее время находится в тяжелом положении. Двукратное падение цен на 
нефть, лишь частично компенсированное удешевлением импортируемых товаров, 
привело к очередному обвальному ухудшению условий торговли, породило мощные 
внешнеэкономические шоки, снизило продуктивность экономики и потенциальные 
темпы ее роста; начался новый воспроизводственный коллапс, ликвидация кото-
рого требует перехода к конструктивной экономической политике [18, c. 3].

Данные тенденции формируют вызовы экономической безопасности Российской 
Федерации, на которые необходима своевременная и адекватная реакция. Как 
следствие, в условиях экономического кризиса, для обеспечения безопасности 
отечественной экономики, нашему государству необходим ряд структурных преоб-
разований [22, c. 150]. Изменения должны коснуться различных сфер государ-
ственного устройства и непременно носить системный характер. Данные требова-
ния обусловлены необходимостью реформ, способных в кратчайшие сроки запустить 
механизмы оздоровления личности, общества и государства как основу националь-
ной безопасности Российской Федерации1.

Вместе с тем курс «неограниченной» экономической открытости, который был 
определен руководством страны 25 лет назад2, не дает внутренним интеграционным 
силам экономической системы эффективно противостоять угрозам, направленным 
на причинение вреда национальным интересам Российской Федерации. Особенно 
остро данная ситуация складывается в сфере водного транспорта. Экономические 
реформы, реализованные после распада СССР, изменили приоритеты в его раз-
витии, определив в качестве основных не стратегическую значимость водного 
транспорта, как системы, необходимой для поддержания независимости государ-
ства, а экономические выгоды основных субъектов данной сферы3.

Новая форма экономических отношений в сфере водного транспорта — рынок 
предоставила самостоятельность участникам данных отношений и снизила роль го-
сударства как управляющей системы. Ожидаемым результатом было развитие данной 
отрасли по образцу рыночной модели европейских стран, однако на практике рефор-
мы привели к развалу системы водного транспорта, сформировали уязвимые места 
в экономике страны, нивелировать которые до сих пор не удается. Наилучшим об-
разом сложившаяся ситуация охарактеризована И. В. Беловым и В. А. Персиановым: 
«С переходом нашей экономики на рыночные отношения мы лишились превосходства 
в разработке ряда общетеоретических вопросов экономики транспорта: в теории 

1 Примерно 2–3 года.
2 «Корни наших сегодняшних бед уходят в события конца прошлого века, когда реформа-

торы сломали плановое хозяйство и совершили «прыжок в рынок» без предварительной 
подготовки» [22, c. 154]. 

3 Например, экономические отношения, всегда считавшиеся основанными на других фор-
мах отношений (организационно-экономических, технико-экономических, планово-экономи-
ческих), в рыночных условиях организации транспортной деятельности выделились как само-
стоятельная и основная форма, базирующаяся на форме собственности и имущественном 
положении участников рынка. Именно рынок определил главенство экономических отношений 
среди других их видов в транспортной отрасли и транспортной системе.
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транспортного рынка, маркетинга, тарифов и других вопросов оказались в лучшем 
случае на положении любознательных учеников» [4, c. 415]. В итоге, с начала 90-х 
годов ХХ в. ежегодные объемы капиталовложений в развитие водного транспорта 
резко снизились. 

Финансирование развития транспорта к 1999 г. сократилось на 60%1. Вследствие 
этого финансовые ресурсы предприятий водного транспорта перестали обеспечи-
вать необходимое техническое переоснащение и поддержание водных транспорт-
ных средств в надлежащем состоянии. Тяжелое финансовое положение и плохое 
использование технической базы вызвали ухудшение качественного состояния 
водного транспорта2. Так, за шесть лет, начиная с 1995 г., численность подвижно-
го состава водного транспорта значительно сократилась, что отражено в табл. 1.

В настоящее время функционирование в отрасли большого числа перевозчиков, об-
ладающих низкими показателями инвестиционной активности и кредитоспособности, 
создает опасность дальнейшего сохранения устаревшей возрастной структуры основных 
фондов в сфере водного транспорта [12, c. 83]. Данные «хронические» уязвимые места, 
сформировавшиеся в период становления в нашем государстве рыночных отношений, 
по мнению авторов, могут быть использованы для нанесения экономике Российской 
Федерации существенного ущерба. При этом, основная опасность для экономической 
безопасности заключается в создании источниками угроз условий, в которых раскрытие 
потенциала системы водного транспорта России будет невозможно.

Вышесказанное обосновывает необходимость построения эффективной системы 
правоохранительного обеспечения экономической безопасности Российской Федера-
ции в сфере водного транспорта (далее — СПО ЭБ ВТ). Государство должно устано-
вить ориентиры для СПО ЭБ ВТ в построении тактического противодействия выше-
указанным угрозам. Следовательно, необходимо определить сущность экономической 
безопасности Российской Федерации и ее критерии в сфере водного транспорта.

Под экономической системой авторы понимают развивающуюся в рамках обще-
ственно-исторической формации, посредством реализации собственного потенци-
ала и нивелирования внутренних и внешних противоречий, целостную систему, 
включающую все элементы товарного производства, распределения, товародви-
жения и потребления материальных благ. По мнению авторов, именно непрерывный 
процесс развития экономической системы за счет реализации внутреннего потен-
циала обуславливает ее безопасность — экономическую безопасность государства.

Проведенный авторами анализ источников по данной тематике позволил выявить 
порядка 25 определений экономической безопасности государства, которые мож-
но разбить на три подхода (табл. 2).

Все перечисленные определения отражают содержание категории «экономическая 
безопасность», при этом наиболее полное определение, на наш взгляд, дано пред-
ставителями первого подхода. Однако в вышеуказанном подходе не учтен источник 
безопасности и механизм его реализации. Также, как было отмечено ранее, безопас-
ность не может рассматриваться как статичное явление, особенно в условиях зна-
чительной динамики современных информационных потоков.

По мнению Е. А. Ходаковского [23, c. 15], «безопасность» должна рассматриваться 
в связи с внутренними источниками развития, реализация которых обеспечивается 
в ходе взаимодействия со средой не оградительными мерами, а преобразованием 
негативных условий в фактор прогресса, при этом «безопасность не должна отождест-

1 Реформы. Цифры. Транспорт [Электронный ресурс]. URL: http://www.contrtv.ru/common/819.
2 Общая протяженность эксплуатируемых в России внутренних водных путей в течение 1990-х 

годов сократилась более чем на 37%. На некоторых реках прекратилось судоходство в меженный 
период и в темное время суток. В результате внутренние водные пути России используются с ин-
тенсивностью, не соответствующей их потенциальным возможностям. Транспортный комплекс 
России. Отчетные данные за 2002 год / Минтранс РФ. М. : Издат. центр «Президент», 2003.
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Таблица 1
Изменение численности транспортных средств водного транспорта  

за 1995–2001 гг. [6, c. 40]

1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001

Морские суда — все-
го, шт.

5509 5205 4915 4547 3985 3908 3895

В том числе суда:

Морских пароходств 574 464 362 293 247 233 227

Дедвейт, тыс. т 7590 6360 4843 3862 3277 3132 3065

Других отраслей 
экономики, осущест-
вляющих коммерче-
скую деятельность

381 350 429 602 583 578 569

Дедвейт, тыс. т 892 904 838 940 1113 1026 1010

Речные суда

Число судов — всего 40 700 38 500 36 000 34 000 32 800 31 900 31 000

В том числе суда:

Пароходств и портов 13 303 12 903 1189 11 536 10 277 9 995 9 600

Грузоподъемность, 
тыс. т

13 740 14 060 12 579 12 099 11 042 10 575 10 100

Других отраслей 
экономики, осущест-
вляющих коммерче-
скую деятельность

3170 3053 2743 2533 2742 3044 3350

Грузоподъемность, 
тыс. т

396,4 336,4 329,0 339,4 375,5 462,4 508,6

Таблица 2
Существующие подходы к определению экономической безопасности

Представители Основные определения

Экономи-
ческая 
безопас-
ность как 
состояние

В. К. Сенчагов, 
И. Я. Богданов, 
С. Ю. Глазьев, 
В. Загашвили, 
В. Паньков, 
Г. С. Вечканов, 
Т. Е. Кочергина, 
И. С. Цыпин, 
В. Р. Веснин, 
А. П. Градов, 
Д. В. Гордиенко

«Сущность экономической безопасности можно 
определить состоянием экономики и институтов 
власти, при котором обеспечивается гарантиро-
ванная защита национальных интересов, соци-
альная направленность политики, достаточный 
оборонный потенциал даже при неблагоприятных 
условиях развития внутренних и внешних про-
цессов» [24, c. 48].
«Экономическая безопасность — это состояние эко-
номики страны, которое, во-первых, по объемным 
и структурным параметрам достаточно для обе-
спечения существующего статуса государства, его 
независимого от внешнего давления политическо-
го и социально-экономического развития и, во-
вторых, способно поддерживать уровень легальных 
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Окончание табл. 2

Представители Основные определения

доходов, обеспечивающий абсолютному большин-
ству населения благосостояние, соответствующее 
стандартам цивилизованных стран» [5, c. 28].
«Экономическая безопасность — это экономическая 
категория, характеризующая такое состояние эко-
номики, при котором обеспечиваются устойчивый 
экономический рост, оптимальное удовлетворение 
общественных потребностей, рациональное управ-
ление, защита экономических интересов на наци-
ональном и международном уровнях» [7, c. 45].
«Экономическая безопасность — это состояние за-
щищенности национального хозяйства от внешних 
и внутренних угроз, при котором оно способно 
обеспечивать поступательное развитие общества, 
его экономическую и социально-политическую ста-
бильность в условиях наличия неблагоприятных 
внешних и внутренних факторов» [10, c. 8]

Экономи-
ческая 
безопас-
ность как 
совокуп-
ность 
условий, 
обеспечи-
вающих 
защиту от 
внешних 
и внутрен-
них угроз.

Л. И. Абалкин,
А. И. Илларио-
нов 

«Экономическая безопасность — это совокупность 
условий и факторов, обеспечивающих независи-
мость национальной экономики, ее стабильность 
и устойчивость, способность к постоянному об-
новлению и самосовершенствованию» [1, c. 5].
«Под экономической безопасностью понимается 
такое сочетание экономических, политических 
и правовых условий, которое обеспечивает в дол-
госрочной перспективе производство максималь-
ного количества экономических ресурсов на душу 
населения наиболее эффективным способом» [14, 
c. 49]

Экономи-
ческая 
безопас-
ность как 
устойчи-
вость 
к негатив-
ному 
воздей-
ствию.

С. А. Афонцев, 
О. А. Грунин, 
А. Д. Макаров, 
Л. А. Михайлов, 
А. С. Скаридова 
и т. д.

«Национальная экономическая безопасность как 
устойчивость национальной экономической си-
стемы к эндогенным и экзогенным шокам эконо-
мического или политического происхождения, 
проявляющаяся в ее способности нейтрализовать 
потенциальные источники негативных шоков 
и минимизировать ущерб, связанный с реально 
произошедшими шоками» [3, c. 66].
«Экономическая безопасность — это материальная 
основа национальной безопасности, гарантирую-
щая устойчивое, стабильное развитие страны, ее 
независимость» [23, c.15]

вляться ни с «защищенностью» от неблагоприятных воздействий, зачастую стимули-
рующих совершенствование, ни с созданием условий, максимально способствующих 
жизнедеятельности объекта, что неизбежно приводит к остановке в развитии, к ре-
грессу в «комфортной» среде. Ведь именно препятствия и трудности «вынуждают» 
совершенствоваться, применять новые методы и средства для достижения целей.
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Таким образом, под экономической безопасностью авторы понимают прогрес-
сивное, устойчивое к воздействию внешних и внутренних угроз развитие эконо-
мической системы за счет преобразования негативных условий среды, причин 
и оснований возможного ущерба в факторы роста, позволяющие гарантировать 
защиту национальных интересов государства и обеспечить социальную направлен-
ность политики при сохранении внутреннего потенциала государства.

В свою очередь, под системой экономической безопасности государства (да-
лее — СЭБ) авторы понимают целостную систему взаимосвязанных государствен-
ных органов, обеспечивающих условия, причины и основания данного развития. 
СЭБ и экономическая система глубоко интегрированы и формируют объект по-
сягательства (далее — ОП)1 для угроз, источник которых может находиться как 
внутри данного объекта, так и вне его.

Некоторые ученые в своих работах, затрагивающих проблематику формирования 
понятийного аппарата теории безопасности, в качестве «отправной точки» своей 
модели используют категорию «угроза», подходя к ОП исключительно как к непод-
вижной цели, не учитывая его развития. Под развитием ОП авторы понимают про-
цесс, отражающий изменения в его содержании, сущности и качестве [15, c. 253]. 
Как было отмечено выше, для реализации экономических интересов и обеспечения 
своей безопасности ОП должен развиваться. Однако важно определить вектор дан-
ного развития и его основания. 

По мнению авторов, развитие ОП детерминировано тенденциями современного 
мира, актуальными в данный момент времени. Под тенденциями понимается на-
правление развития какого-либо явления, мысли или идеи [17]. Как было отмече-
но выше, основанием развития является процесс преобразования негативных ус-
ловий среды, причин и оснований возможного ущерба в факторы роста, где ис-
точником для преобразования ОП является внутренний потенциал.

Таким образом, на наш взгляд, процесс обеспечения экономической безопас-
ности является цикличным, так как отклонение от вектора развития образует про-
тиворечия, отражающие отношение между тождеством и различием содержания ОП 
и тех актуальных тенденций, которым он должен соответствовать. Данные противо-
речия составляют основу негативных условий среды, преобразование которых обе-
спечивает развитие ОП и его безопасность.

Следуя логике данной модели, необходимо отметить, что не все противо-
речия преобразуются в факторы экономического роста, развивая ОП. Процесс 
структурных изменений ОП значительно уступает динамике глобального инфор-
мационного пространства, не позволяя ОП своевременно реагировать на вновь 
образовавшиеся противоречия. В итоге, данные противоречия формируют вы-
зовы экономической безопасности, которые в отличие от относительно ней-
тральных по отношению к ОП тенденций, требуют оперативных мер для их 
нивелирования.

Под вызовами экономической безопасности понимается воспринятое и осознан-
ное ОП изменение состояния окружающей среды, оказывающее на него дестаби-
лизирующее воздействие и требующее определенной реакции для обеспечения 
своей жизнеспособности [2]. Соответственно, для обеспечения своей безопасности, 
процесс развития ОП должен носить не хаотичный характер, а строиться на осно-
вании эффективного государственного управления, условием которого является 
грамотная аналитическая работа по определению критериев и показателей эконо-
мической безопасности для своевременного реагирования на любые отклонения от 

1 Объект посягательства включает в себя сферу водного транспорта, как составляющую 
одного из секторов экономики.
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пороговых значений1. Приближение показателей к предельно допустимой величине 
свидетельствует о нарастании угроз экономической безопасности, а превышение 
пороговых значений — о ее подрыве.

Основанием выработки критериев оценки экономической безопасности Рос-
сийской Федерации в сфере водного транспорта являются критерии экономиче-
ской безопасности на национальном и отраслевом уровнях. Для целей анализа 
экономической безопасности Центр финансово-банковских исследований инсти-
тута экономики (ИЭ) РАН выделяет 150 показателей, характеризующих практи-
чески все стороны социально-экономического развития страны [8, c. 43]. Более 
конкретный перечень основывался на списке параметров, отвечающих требова-
ниям экономической безопасности, сформулированном в Государственной стра-
тегии эконо мической безопасности2, и включал 50 показателей, сгруппированных 
следующим образом: показатели, отражающие способность экономики к устой-
чивому развитию, показатели устойчивости финансовой системы, показатели 
социальной сферы, показатели внешней торговли и внешнеэкономической дея-
тельности.

Также в официальных документах широкое распространение получили показа-
тели экономической безопасности государства, предложенные С. Ю. Глазьевым [9]. 
Согласно его расчетам, подавляющее большинство показателей России находилось 
за пределами пороговых значений экономической безопасности (табл. 3).

Следует отметить, что четкой определенности во взглядах ученых на показатели 
или критерии экономической безопасности в настоящее время нет. Среди различных 
подходов можно отметить работы И. В. Долматова [11], Н. В. Дюженковой [13], О. С. Фи-
леткина [21], Э. А. Уткина [20] и многих других. Многовариантность перечней и под-
ходов к определению пороговых значений индикаторов мешает реальной оценке 
экономической безопасности Российской Федерации в сфере водного транспорта 
и выявлению ее угроз. Следовательно, первостепенное значение должны иметь не 
показатели и их пороговые значения, а критерии экономической безопасности в целом.

Исходя из предложенного авторами подхода к определению сущности экономиче-
ской безопасности Российской Федерации, раскрытого в данной статье, авторы вы-
деляют следующие критерии экономической безопасности в сфере водного транс-
порта:
1. Степень устойчивости ОП к воздействию внешних и внутренних угроз экономи-

ческой безопасности в сфере водного транспорта.
2. Степень соответствия ОП современным тенденциям.
3. Степень оперативности реагирования управляющей системы ОП на вызовы эко-

номической безопасности в сфере водного транспорта.
4. Отношение количества выявленных уязвимых мест ОП к количеству уязвимых 

мест, которые удалось устранить3.
5. Отношение степени восполняемости внутреннего потенциала ОП к степени его 

расхода на преобразование негативных условий среды в факторы роста.
Следует отметить, что наличие уязвимых мест ОП является нормальным явле-

нием для подобных систем и необходимым условием для его развития. К таким 
уязвимым местам относятся:

1  Пороговые значения есть предельные величины, превышение значений которых пре-
пятствует нормальному развитию различных элементов воспроизводства, приводит к фор-
мированию негативных, разрушительных тенденций в области экономической безопасности.

2 О государственной стратегии экономической безопасности Российской Федерации. Указ 
Президента Рос. Федерации от 29 апр. 1996 г. № 608 [Электронный ресурс]. Доступ из 
справ.-правовой системы «Консультант Плюс». URL: http://www.consultant.ru (дата обращения: 
14.02.2017).

3 Уязвимых мест, которые удалось устранить, должно быть больше.
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Таблица 3
Индикаторы экономической безопасности государства

Индикатор
Пороговые 
значения

Фактические 
данные  

по России

1. Объем ВВП: 
 � в целом от среднего по «семерке» 
 � на душу населения
 � на душу населения от среднемирового

75%
50%

100%

29%
19%
25%

2. Доля в промышленном производстве обрабатыва-
ющей промышленности

70% 50%

3. Доля в промышленном производстве машино-
строения

20% 15%

4. Инвестиции, % к ВВП 25% 13%

5. Расходы НИОКР, % ВВП 2% 0,5%

6. Доля новых видов продукции в машиностроении 6% 2,6%

7. Доля в населении людей с доходами ниже 
прожиточного минимума

7% 20%

8. Продолжительность жизни 70 лет 64 года

9. Дифференциация доходов 8 раз 12,9 раз

10.Уровень преступности (кол-во на 100 тыс. населе-
ния)

5 тыс. 6 тыс.

11. Уровень безработицы 7% 9,2%

12. Уровень инфляции 20% 16%

13. Объем внутреннего долга, % ВВП 30% 33%

14. Текущая потребность в обслуживании внутренне-
го долга, % доходов бюджета

25% Более 
100%

15. Объем внешнего долга, % ВВП 25% 31%

16. Доля внешних заимствований в покрытии 
бюджетного дефицита

30% 45%

17. Дефицит бюджета, % ВВП 5% 4,2%

18. Доля импорта во внутреннем потреблении, всего 30% 53%

19. Дифференциация субъектов федерации по 
прожиточному минимуму

1,5 раза 5 раз

1. В правовой сфере.
Например, размер штрафов за нарушение стт. 11.7 «Нарушение правил плавания», 

11.10 «Нарушение правил обеспечения безопасности пассажиров на судах водного 
транспорта, а также на маломерных судах», 11.13 «Нарушение правил выпуска суд-
на в плавание или допуск к управлению судном лиц, не имеющих соответствующе-
го диплома (свидетельства, удостоверения), либо находящихся в состоянии опья-
нения» Кодекса об административных правонарушениях РФ (далее — КоАП РФ) 
составляет от 500 до 2000 руб. Данные суммы несоизмеримы с размером прибыли 
грузоперевозчиков (порядка 300 000 руб. в день) и владельцев прогулочных речных 
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судов (от 20 000 до 50 000 руб. в день). Кроме того, рассмотрение протоколов об 
административных правонарушениях происходит зачастую формально, сроки про-
ведения проверки затягиваются, по некоторым административным делам штрафные 
санкции определяются по минимальному размеру. Данная ситуация, с учетом зна-
чительного количества подобных нарушений, подрывает авторитет закона и спо-
собствует росту теневой экономики и увеличению преступлений коррупционной 
направленности.
2. В сфере материально-технического обеспечения.

Механическое оборудование шлюзов морально и физически устарело, воздушно-
дренажные устройства находятся в нерабочем состоянии и сняты с учета Госгор-
технадзора, превышен максимальный износ затворов опорожнения и наполнения 
шлюзовых камер. Возможный прорыв напорного фронта шлюзов может вызвать 
аварии с участием нефтеналивных судов, что неизбежно приведет к экологической 
катастрофе и значительному экономическому ущербу в масштабах региона и все-
го государства в целом.

Возраст судов технического и пассажирского флота в среднем превышает 30 лет, 
что требует проведения капитального (восстановительного) ремонта или замены1. 
В силу этого прохождение в начале навигации технического освидетельствования 
в российском речном регистре для собственников судов становится все более 
сложной процедурой, что, в свою очередь, формирует коррупционные риски. С уче-
том того, что пассажирский флот не пополняется новыми судами, ситуация будет 
усугубляться.
3. В кадровой сфере.

В настоящее время одной из существенных проблем является острая нехватка 
подготовленных, квалифицированных специалистов, как среднего, так и высшего 
звена. Одной из основных причин нехватки специалистов является низкий уровень 
заработной платы. Одновременно усугубляется негативная ситуация, связанная со 
средним возрастом сотрудников. Специалисты, члены экипажей судов и рабочие 
являются людьми пенсионного возраста или не имеющими необходимого опыта 
работы.
4. В финансовой сфере.

В настоящее время фактический объем финансирования из федерального бюджета 
на содержание внутренних водных путей и судоходных гидротехнических сооружений 
не соответствует реальной потребности. Так, за 10 лет объем недофинансирования 
составил около 29 млрд руб., что равнозначно затратам на содержание инфраструк-
туры внутренних водных путей за 2 года. Например, из-за образовавшегося в ФБУ 
«Администрация «Волго-Балт» дефицита бюджета на 2016 г. в настоящее время про-
рабатывается вопрос о возможном выводе из эксплуатации до 90% судов техническо-
го, в том числе дноуглубительного флота, обслуживающего трассу Волго-Балтийского 
водного пути, а также сокращению и увольнению членов экипажей данных судов2.
5. В инновационной сфере.

На сегодняшний день практически все дорогостоящее судовое оборудование 
закупается за рубежом. Всего несколько реализуемых опытно-конструкторских 
разработок ФЦП «РГМТ» имеют реальную перспективу завершения с изготов-
лением опытного образца, который может попасть на флот3. Опытно-конструк-

1 Средний возраст пассажирских судов [Электронный ресурс]. URL: http: //actualcomment.
ru/ (дата обращения: 10.05.2017).

2 Судоходство в РФ может стать нерентабельным из-за недофинансирования инфраструк-
туры водных путей [Электронный ресурс]. URL: http://www.finmarket.ru/news/4326481(дата 
обращения: 10.05.2017).

3  О перспективах и проблемах развития судового машиностроения [Электронный ресурс]. 
URL: http://www.unionexpert.ru/index.php/zhurnal-qekspertnyj-soyuzq-osnova/zhurnal-
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торская разработка поручается научно-исследовательским организациям, инте-
рес которых к ней заканчивается на момент подписания акта выполнения НИОКР. 
При этом, если в процессе разработки вопросам серийного производства вни-
мание уделяется, то вопросы маркетинга, гарантийного и послегарантийного 
обеспечения продукции в общемировом масштабе даже не упоминаются в тех-
нических заданиях.
6. В социальной сфере.

Низкий уровень заработных плат и социального обеспечения приводит к потере 
квалифицированных кадров, делают отрасль непривлекательной на рынке труда. 
Высококвалифицированные сотрудники идут работать в частные компании, в свою 
очередь в государственных компаниях остаются сотрудники с низкой квалификацией.

Как было отмечено выше, несмотря на то, что уязвимые места — признак любой 
развивающейся системы, необходимо ограничивать их количество путем своевре-
менного разрешения противоречий, из которых они состоят. В противном случае 
внутренний потенциал перестанет восполняться, и структура системы будет раз-
рушена. Таким образом, наибольший риск для экономической безопасности Рос-
сийской Федерации в сфере водного транспорта представляет разрушение вну-
треннего потенциала отрасли как главного фактора развития и жизнедеятельности1. 
Для сохранения данного потенциала необходимо нивелировать уязвимые места 
в рассмотренных выше сферах. При этом представленные авторами критерии 
экономической безопасности позволят оценить данный процесс и собрать необ-
ходимую информацию о возможных угрозах.
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