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Аннотация. Актуальность. Социальные риски, существующие во всех сферах человеческого существо-

вания, исследуются в различных областях научного знания, каждая из которых обладает собственным взглядом 

и методами исследования этого феномена. Интерес социальных наук к процессу автомобилизации, оказываю-

щей влияние на все институты общества, предоставляя жизни людей благоустроенность, определяется рядом 

побочных проявлений и рисков. В статье представлена классификация рисков автомобилизации по возможным 

последствиям и содержанию, условиям возникновения и особенностям проявления. Риск автомобилизации вы-

ступает междисциплинарным концептом, формирующимся в категориальном пространстве взаимодействия 

естественных и социальных наук. Выявлена зависимость социальных рисков автомобилизации от иррациональ-

ных компонент мотивирующего сознания участников дорожного движения. Показано, что автомобиль, являясь 

частью социально-экономических отношений, существенно влияет на культуру общества, способствует фор-

мированию определенных ценностей и норм.  
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Abstract. Relevance. Social risks existing in all spheres of human existence are studied in all areas of scientific 

knowledge, each of which has its own view and methods of studying this phenomenon. The interest of social sciences in 
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Введение.  
Урбанизация современного мира обра-

щает нас к проблемам техногенных рисков, свя-

занных с транспортом, феномен автомобилизации 

тесно связан с развитием городской среды. Авто-

мобилизация индивидуализирует мобильность 

человека, делает его конкурентным при достиже-

нии определенных целей. Потребности людей, 

концентрация производственно-административ-

ных зданий и сооружений ряд факторов опреде-

ляют рост количества автотранспорта, приводят к 

усложнению инфраструктуры городской среды.  

Эйфорию, связанную с позитивным вос-

приятием автомобилизации, наступлением новой 

эпохи в развитии человечества, сегодня нельзя 

воспринимать однозначно без критики, так как 

интенсивный рост автотранспорта и отставания в 

развитии инфраструктуры являются серьезной 

проблемой и риском городской среды, все это вы-

зывает обеспокоенность, и недовольство значи-

тельной части населения, выражающееся в акти-

визации экологических и социально-политиче-

ских движений.  

Автомобиль в качестве средства передви-

жения, изначально внесший в человеческую 

жизнь комфорт оперативность и скорость пере-

движения на большие расстояния в современном 

mailto:emirtu@yandex.ru
https://orcid.org/0000-0003-4356-3420


ГУМАНИТАРНЫЕ, СОЦИАЛЬНО-ЭКОНОМИЧЕСКИЕ И ОБЩЕСТВЕННЫЕ НАУКИ 2025. №4 (апрель) 

/HUMANITIES, SOCIAL-ECONOMIC AND SOCIAL SCIENCES. 2025. №4 (april) 

социологические науки 

sociological sciences 

 

____________________________________ 
 

© Тужба Э.Н., Оплетаева О.Н., Корсакова Л.В., 2025 

мире ввиду его непомерного роста привел к ухуд-

шению качества жизни, ограничил индивидуаль-

ную мобильность и скорости перемещений.  

Обсуждение.  
Массовая индивидуальная автомобилиза-

ция отчуждает человека от окружающей среды 

жизнедеятельности, друг от друга. Закрывшись, 

изолировавшись в своих автомобилях, люди пси-

хологически отчуждаются друг от друга, конку-

рируют в скорости передвижения, а других участ-

ников дорожного движения пешеходов восприни-

мают в качестве проблемы. В сложившейся ситу-

ации сознательные индивиды отказываются от ав-

тотранспорта, передвигаясь другими возмож-

ными средствами, так как автомобиль - продукт 

капиталистической эпохи, расширение сферы его 

использования является стремлением к получе-

нию прибыли, что собственно приводит к загру-

женности современной городской среды [1].    

Д. Харви автомобильную загруженность 

современных городов связывает с капиталистиче-

скими отношениями, дегуманизирующими город 

в интересах потребления и получения прибыли 

[2].  

Изменение ландшафта городской среды в 

угоду интересам автовладельцев, идет в разрез с 

интересами и потребностями других людей, при-

водит к изменению культурно-исторического об-

лика городов, который трансформируется под ин-

тересы и потребности транспортной инфраструк-

туры. 

Многие жители городов, по мнению В. 

Вучика, из пассажиров перешли в группу автомо-

билистов, что заставило властные структуры 

трансформировать городское пространство в 

угоду автомобилистов.  

Автор рассматривает два уровня политики 

городских властей в отношении автотранспорта.  

В первом случае речь идет о «политике не-

вмешательства», предполагающей отказ от карди-

нальных мер в регулировании и разрешении про-

блем автотранспортной инфраструктуры, что ве-

дет к автомобильно-ориентированной политики 

городского устройства, которая приводит к сни-

жению комфортных условий проживания пеше-

ходов, так как ограничиваются возможности их 

мобильности (транспортные пробки, отсутствие 

функциональных пешеходных зон, неразвитость 

общественного транспорта и т.д.). Аналогичная 

ситуация существует во всех автомобильно-ори-

ентированных городах.  

Во втором случае разговор идет о «поли-

тике развития транспортной системы», предпола-

гающей активную деятельность городских вла-

стей в регулировании транспортной инфраструк-

туры, что способствует гуманизации городской 

среды, улучшению качества и условий жизни [3]. 

Этот подход можно назвать «городом для чело-

века», так как он ориентирован на пешеходов.  

Современная политика развития город-

ской среды должна ориентироваться на научно-

технические возможности и быть гуманистически 

ориентированной. Максимально возможный вы-

вод автотранспорта в пригород, совершенствова-

ние деятельности общественного транспорта, 

должны стать приоритетной задачей.  

Для ограничение количества индивиду-

альных автомобилей в городской среде, необхо-

димы экономические рычаги [3]. Технические и 

экономические приоритеты и интересы должны 

быть поставлены в угоду экологическим и социо-

культурным ценностям городского пространства, 

окружающей среды.  

Транспортная инфраструктура ее эффек-

тивное развитие актуализирует вопросы планиро-

вания пространства городской среды, которыми 

занимаются с первой половины XX века.  Х. Мон-

дерман, анализируя проблемы транспорта в Ев-

ропе, считает, что приоритет в управлении дорож-

ным движением необходимо отводить естествен-

ному взаимодействию участников дорожного 

движения, а не методам искусственного регули-

рования. Принцип взаимоуважения, согласно 

этому подходу, выступает основополагающим в 

поведении на дорогах, а проезжая часть, являясь 

частью общего пространства не должна в плане 

движения отличаться от остального пространства, 

причем автомобилист не должен быть в привиле-

гированном положении [4].  

Автор выделяет несколько принципов мо-

дернизации:  

- минимизацию дорожно-знаковой состав-

ляющей в совокупности с рассчитанной до мело-

чей дорожной архитектурой способной опреде-

лять поведение в процессе движения; 

- разнообразие уличной архитектуры, от-

сутствие унылости, крупных скульптурных форм 

отвлекающих водителя; 

- равномерное освещение, как дорог, так и 

пешеходных зон с целью избегания диссонанса 

восприятия;  

- обеспечение максимального зрительного 

контакта позволит самим участникам дорожного 

движения принимать оптимальные решения в 

определенных случаях не зависимо от знаков, раз-

меток; а граница раздела тротуаров и дорог 



ГУМАНИТАРНЫЕ, СОЦИАЛЬНО-ЭКОНОМИЧЕСКИЕ И ОБЩЕСТВЕННЫЕ НАУКИ 2025. №4 (апрель) 

/HUMANITIES, SOCIAL-ECONOMIC AND SOCIAL SCIENCES. 2025. №4 (april) 

социологические науки 

sociological sciences 

 

____________________________________ 
 

© Тужба Э.Н., Оплетаева О.Н., Корсакова Л.В., 2025 

должна быть на одном уровне и носить чисто сим-

волический характер [4].  

Отсутствие права выбора, когда решения 

диктуются сверху, а не принимаются индивидом, 

и за которое он не несет ответственности лично, 

приводит к смирению с ситуацией и апатии. Лю-

бые, даже самые продуманные и совершенные,  

правила не могут предсказать все варианты разви-

тия ситуации. С другой стороны, отсутствие кон-

троля приводит к соблазну их нарушить, что для 

некоторых индивидов становится нормой. Возни-

кает дилемма, с одной стороны, участникам дви-

жения необходимо предоставить большую сво-

боду выбора в каких-то случаях, с другой стороны 

- это может привести к ситуации, когда кто-то бу-

дет этим пользоваться в ущерб дисциплинирован-

ной части  участников дорожного движения.  

Система дорожной безопасности, как по-

лагает Х. Мондерман, должна уступить место си-

стеме социальной ответственности участников 

дорожного движения. Водитель должен высту-

пать составляющей социокультурного контекста, 

а его действия в движении регулироваться обще-

принятыми нормами поведения.  

Социальное пространство города его ди-

намичность предполагает реализацию мероприя-

тий включающих модернизацию городского про-

странства в направлении гуманизации, учета ин-

тересов человека (город для пешеходов).  

Экологические и социокультурные ценно-

сти должны быть приоритетными в сравнении с 

экономическими, следовательно, развитие город-

ского пространства и инфраструктуры должны 

быть направлены на повышение качества жизни 

населения.   

В общих чертах, описав социальные риски 

автомобилизации, рассмотрим криминогенную 

составляющую и негативные последствия транс-

портной загруженности, поскольку огромное ко-

личество преступлений и правонарушений свой-

ственных для городского пространства, связаны с 

использованием индивидуального транспорта 

(ДТП, конфликты на дорогах, угоны и кражи и 

т.д.).  

Следовательно, разрешение проблем из-

лишней автомобилизации и перегруженности го-

родского пространства снизило бы уровень де-

криминализации городской среды, уменьшило 

потенциал насилия разной степени тяжести и кон-

фликтов. 

Как известно, система дорожного движе-

ния крайне сложна и опасна для здоровья людей, 

а усилия специалистов, давно не воспринимаю-

щих ДТП как случайность направлены на предот-

вращение негативных последствий автомобили-

зации.  

ДТП - постоянный спутник и следствие 

автомобилизации, а доля смертей от них колеб-

лется в диапазоне от 10 до 14%. Дорожно-транс-

портные происшествия являются также причиной 

увечий и травматизма различной степени тяже-

сти. В 2023 году в стране произошло 132 466 до-

рожно-транспортных происшествий с пострадав-

шими. Каждое девятое - со смертельным исхо-

дом. За год на дорогах страны погибли 14 504 че-

ловека. Еще 166 500 получили травмы [5]. 

По данным статистики, число смертей от 

внешних причин снижается. При этом доля по-

гибших в результате ДТП составляет около 13 % 

от общего числа умерших от внешних причин. 

Ежегодно в результате ДТП умирает около 20 ты-

сяч человек и порядка 220 тысяч россиян полу-

чают травмы различной степени тяжести. Вклад 

дорожно-транспортной аварийности в общую ве-

личину ежегодной смертности в РФ составляет 1 

% [6]. 

По уровню смертности от ДТП Россия 

превосходит другие развитые страны. В 2013 году 

в России погибло в авариях 28 935 человек, а к 

2023-му это число уменьшилось до 14 504 чело-

век. К снижению смертности привели рост каче-

ства магистралей и улучшение их инфраструк-

туры, снижение числа тяжёлых нарушений ПДД 

и повысившаяся безопасность самих автомоби-

лей. 

Однако в 2024-м число погибших начало 

увеличиваться. За первые восемь месяцев при-

рост, по данным Росстата, составил 2,1% к тому 

же периоду прошлого года. Самым распростра-

нённым видом ДТП в нашей стране оказалось 

столкновение транспортных средств [7]. 

В качестве проблемы, необходимо учиты-

вать и огромные размеры социально-экономиче-

ского ущерба от ДТП и их последствий. Вопросы 

обеспечения безопасности дорожного движения в 

целом ряде стратегических и программных доку-

ментов обозначены в качестве приоритетов соци-

ально-экономического развития страны.  

В целях снижения смертности от ДТП в 

Российской Федерации, принята и реализуется 

федеральная целевая программа, в которой важ-

ное значение отводится ужесточению админи-

стративной практики в отношении нарушителей.  

Признавая наличие взаимосвязи мер ад-

министративного воздействия с показателями 

аварийности, специалисты отмечают, что она 

пока не дала значимых результатов [8]. 
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На Западе накоплен значительный опыт, 

обращение к которому позволяет структуриро-

вать ситуацию с ДТП в России. Предыстория со-

здания государственных систем управления, ком-

плексных программ безопасности дорожного дви-

жения относится к 60-70 гг. XX века, реализация 

которых осуществлялась в Японии и США, кото-

рые достигли в этой сфере значительных резуль-

татов. Существенный рост аварийности в тот пе-

риод способствовал осознанию серьезности поло-

жения дел и явился причиной разработки нацио-

нальных программ. Разработанный блок про-

грамм обеспечения безопасности дорожного дви-

жения в США включал восемнадцать стандартов, 

можно условно разделить на два основных 

направления.  

В первом направлении сформулированы 

требования и стандарты к учреждениям (полиции, 

строительно-дорожным организациям, скорой 

медицинской помощи и т.д.).  Требования и стан-

дарты второго направления относятся к обеспече-

нию транспортного процесса (техническое состо-

яние автомобилей, обучение водителей, отчеты о 

дорожном движении и ДТП).  

Целевой характер представленных требо-

ваний и стандартов определялся по конечному ре-

зультату, а верное распределение финансовых 

средств в правильном направлении в пользу 

наиболее эффективных мер позволил при тех же 

затратах добиться более значительного резуль-

тата.  

Существенных результатов удалось до-

стичь в Японии в результате принятия Основного 

закона о мероприятиях по обеспечению безопас-

ности движения. Обстоятельный анализ и обсуж-

дение содержания данного закона специалистами, 

общественными деятелями оказались полезными 

в контексте доработки содержания общественных 

установок по вопросам понимания важности про-

блемы, безопасности движения.  

Для нашего исследования важно то, что к 

разрешению проблемы было привлечено населе-

ние (проводились семинары, кружки безопасно-

сти дорожного движения и т.д.), результатом чего 

стало повышение дисциплины участников про-

цесса, уровня общественного сознания. Обстоя-

тельный комплексный подход к проблеме, при-

влечение всего населения, научно обоснованный 

анализ причин ДТП, использование новейших до-

стижений научно-технического прогресса, пози-

тивного зарубежного опыта с учетом ментальных 

особенностей населения, отбор наиболее эффек-

тивных полей деятельности и планомерная реали-

зация задач дали положительный эффект.  

Внедрение целевых программ в Европе 

также позволило добиться существенных резуль-

татов по снижению аварийности. 

У. Хэддон, в разработанной им программе 

«эпидемиологической триады», объединившей 

различные подходы, существовавшие ранее, 

предложил механизмы снижения ДТП. Оценивая 

автомобильный транспорт, как плохо продуман-

ную систему «Человек-Машина», проанализиро-

вав случаи ДТП, автор остановился на трех со-

ставляющих «до аварии», «во время аварии» и 

«после аварии». Окружающая среда, человек и ав-

томобиль составили триаду в условиях возникно-

вения ДТП. Каждый из выделенных элементов со-

стоял из условий, которые подлежали анализу с 

целью выяснения причин и путей минимизации 

последствий [9].  

Матрица Хэддона позволила оценить фак-

торы, связанные с характеристиками и состоя-

нием автомобилей, дорожной инфраструктуры, 

поведением участников движения (водителей), 

влияющих на возникновение ДТП, является ин-

струментарием для выявления и анализа причин 

ДТП. 

 Таким образом, предложенная формула 

Человек – Транспорт – Окружающая среда позво-

ляет рассмотреть проблемы в России в аспекте 

имеющихся в распоряжении данных.  

Человеческий фактор занимает лидирую-

щее положение и выступает в качестве основного, 

так как действия водителей их не профессиона-

лизм, употребление алкоголя, не соблюдение пра-

вил дорожного движения, самонадеянность, «ли-

хачество» способствуют отрицательным показа-

телям. По оценкам ГИБДД, порядка в 86% слу-

чаев, главная ответственность за ДТП и их по-

следствия ложится на водителей и лишь только 

14%  - на пешеходов [10]. 

В РФ основная причина возникновения 

большинства ДТП - превышение скоростного ре-

жима, что также наблюдается и в европейских 

государствах. Однако превышение скорости дви-

жения в РФ служит причиной 45% случаев, при-

ведших к смертельному исходу, тогда как в Ев-

ропе 30% [5]. В сравнении с большинством стран 

Европы, в России верхние пределы скоростного 

режима в городах выше. 

В России, как и в большинстве других 

стран, существует сложная система отбора, кото-

рая не допускает к вождению лиц не способных к 

управлению автомобилем. Навыки вождения, 

уровень которых невысок, человек получает в ав-
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тошколе, далее все определяет фактор опыта, при-

ходящий со временем и определяющий поведение 

водителя.  

Порядка 10% всех ДТП с пострадавшими 

в РФ осуществляется по вине водителей со ста-

жем вождения менее двух лет. По мере увеличе-

ния стажа, статистика ДТП с участием этой кате-

гории граждан убывает [11]. 

Употребление алкоголя, выступает важ-

ным фактором влияния на показатели смертности 

от ДТП. В 2013 году был принят закон об отмене 

нулевого содержания алкоголя в крови водителя, 

минимальный уровень был увеличен до 0,35 про-

милле. Причина -  употребление некоторых про-

дуктов и лекарственных средств и продуктов, со-

держащих небольшое количество алкоголя, при-

водило к спорным ситуациям. Количество ДТП с 

погибшими и ранеными при участии водителей, 

находившихся в состоянии опьянения, привела к 

тому, что четверть всех погибших (25,1%) в ДТП 

получили смертельные ранения в происшествиях 

с участием водителей с признаками опьянения 

[12]. 

Значительная часть российских автолю-

бителей пренебрегает проблемой пассивной без-

опасности и не использует ремни безопасности, 

что недопустимо в ряде Европейских стран.  

Далее следуют пешеходы, нарушающие 

ПДД, которые также вносят «вклад» в ухудшение 

показателей на дорогах. По оценке ГИБДД, за 

2024 г. из–за нарушений правил дорожного дви-

жения пешеходами произошло 7,8 тыс. ДТП, в ко-

торых погибло 1,4 тыс., ранено 6,6 тыс. человек 

[13]. 

Дорожная инфраструктура или окружаю-

щая среда также выступает одним из факторов 

ДТП. Ускорение автомобилизации страны не при-

вело к пропорциональному росту объемов строи-

тельства и реконструкции дорожной сети. За по-

следние 10 лет парк легковых автомобилей в Рос-

сии увеличился на 51% – с 27 млн. в начале 2006 

года до 40,9 млн. к началу 2016 года [14]. 

Доля российских автомобильных дорог, 

отвечающих нормативным требованиям соста-

вила в 2024 г. чуть более половины - 54 % [15]. 

Неудовлетворительное состояние дорог, 

способствует увеличению числа аварий.  

Ощущение неотвратимости наказания за 

нарушения ПДД составляет часть мер БДД, а их 

строгость выступает показателем значимости, ко-

торую общество придает нарушениям в этой 

сфере. При существующем разбросе штрафных 

санкций, в РФ система денежных штрафов менее 

дифференцирована, минимальные штрафы выше, 

чем в других развитых странах, а максимальные 

значительно ниже.  

Низкие показатели ДТП в Европе, в таких 

странах, как США, и Япония, имеют определен-

ный опыт и традиции в обеспечении БДД. Эти си-

стемы совершенствуются и показывают позитив-

ную динамику минимизации этих типов рисков.  

Россия, имея сопоставимый уровень авто-

мобилизации, уступает этим странам по многим 

показателям. Две федеральные программы, осно-

ванные на комплексном программно-целевом 

подходе к деятельности по обеспечению безопас-

ности дорожного движения, направлены на разре-

шение существующих проблем. 

В статье 3 Федерального закона «О без-

опасности дорожного движения» отмечены ос-

новные принципы: 

- приоритет жизни и здоровья населения, 

над экономическими показателями хозяйствен-

ной сферы;  

- приоритет государственной ответствен-

ности за обеспечение безопасности дорожного 

движения;  

- программно-целевой подход к деятель-

ности по обеспечению безопасности дорожного 

движения.  

Обращение к программно-целевым меха-

низмам управления, зарубежному опыту немного 

улучшило ситуацию с дорожно-транспортной 

аварийностью в стране, были сформулированы 

дальнейшие направления развития. Россия стала 

лидером по динамике снижения смертности от 

ДТП, значительно опередив по этому показателю 

даже такого лидера, как США. Однако абсолют-

ные значения основных показателей аварийности 

в России остаются высокими в сравнении с пока-

зателями в развитых странах.  

Решающим фактором обеспечения без-

опасности дорожного движения следует признать 

правовую (административная, гражданская и уго-

ловная ответственность) регламентацию поведе-

ния участников дорожного движения.  

Анализ использования программно-целе-

вого подхода по обеспечению безопасности до-

рожного движения показывает, что важным фак-

тором успешности его реализации выступает об-

щественное мнение, что, ведет к соблюдению 

правил безопасности и изменению поведения на 

дорогах. В современных условиях научно техни-

ческого прогресса роль технического фактора 

снижается, а человеческого возрастает. Конечно, 

пропаганда повышения сознательности участни-

ков дорожного движения, в том числе и воздей-
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ствием данных о количестве смертей в ДТП по-

средством СМИ подействует только на опреде-

ленную осознающую личную ответственность 

часть участников движения, но работать в этом 

направлении необходимо.  

Одной из самых действенных мер, сдер-

живающим фактором поведения в зарубежной 

практике признается значительная материальная 

ответственность за нарушение правил дорожного 

движения. Существуют и другие экономические 

механизмы наказания/поощрения, находящиеся в 

прямой зависимости от количества штрафных ба-

лов за нарушения, которые отражаются на стои-

мости той же страховки.  

Сегодня проводятся мероприятия, учеб-

ные социально-психологические тренинги, семи-

нары, внедряются новшества, распространяется 

практика сообщать о правонарушениях.  

Значительный потенциал повышения БДД 

заложен в процесс подготовки водителей, этому 

способствует 2-х этапная система получения во-

дительского удостоверения. Кроме обычных ка-

мер фиксаций, наблюдение за шоссейными доро-

гами ведется с воздуха, о чем информируются во-

дители посредством дорожных знаков и таблиц, 

что оказывает воздействие на водителей в плане 

соблюдения ПДД.  

Итак, программно-целевой подход вклю-

чает комплекс мер, отвечающих всем требова-

ниям: 

- безопасности и функциональному назна-

чению современных дорог; 

- высокотехнологичные «умные» автомо-

били, вождение которых значительно облегчено;  

- высококвалифицированная подготовка 

водителей; 

- тотальное отслеживание нарушений 

ПДД;  

- применение стимулирующих поощряю-

щих/наказывающих экономических и социально-

психологических мер;  

- систематическая деятельность по созда-

нию позитивного общественного мнения.  

Объективные данные и научный подход 

имеют первостепенное значение и позволяют ис-

пользовать эффективные меры. 

Таким образом, аварийность на автомо-

бильном транспорте – проблема России и боль-

шинства стран мира. Она занимает важное место 

в ряду социально-демографических проблем. Зна-

ния о факторах, сопутствующих дорожно-транс-

портной структуре, предполагает анализ ряда со-

бытий, так как ДТП касаются как дорожно-транс-

портной сферы, так и поведения людей, Анализ 

проблемы требует междисциплинарного, систем-

ного, а не частного подхода, доминировавшего в 

исследовательских практиках до последнего вре-

мени. 

 Следует признать, что главной причиной 

существующего положения в этой сфере остается 

сам человек как водитель и пешеход, а его пове-

дение и навыки имеют определяющее значение. 

Хотя и принимаются законодательные акты, огра-

ничивающие/запрещающие определенные виды 

поведения на дороге, их значительная часть не 

приносят ощутимого эффекта.  

В большинстве своем, поведенческие 

установки населения ориентированы на логику 

соблюдения закона, а не обеспокоенность сохран-

ностью собственной жизни и окружающих лю-

дей.  

Особого внимания требует к себе алко-

гольный фактор и несоблюдение скоростного ре-

жима, что требует принятия мер вплоть до уго-

ловной ответственности за многократные нару-

шения этих пунктов ПБДД.  

Также, следует ужесточить правила про-

хождения технического осмотра транспортных 

средств, что приведет к исчезновению автомоби-

лей, не соответствующих современным требова-

ниям безопасности и технического состояния, что 

будет способствовать сокращению дорожно-

транспортных рисков.  

Предложенные варианты профилактики 

не способны существенно улучшить ситуацию, 

однако, они могут снизить тяжесть последствий, 

так как основной целью любой методики является 

«снижение человеческих потерь». 

 Реализация всех возможных условий и 

мер, а также координация деятельности и отла-

женный механизм взаимодействия различных 

служб будет способствовать изменению сложив-

шейся ситуации в лучшую сторону. 

Заключение.  
Российский автомобильный рынок еже-

годно наращивает темпы роста производства и 

продаж автотранспорта. Уровень автомобилиза-

ции населения РФ сопоставим с показателями не-

которых восточноевропейских стран. Однако по 

сравнению со странами Западной Европы и США, 

российские показатели значительно ниже, что 

позволяет говорить о существующем потенциале 

роста.  

Привлекательность российского автомо-

бильного рынка для мировых производителей (ав-

томобилей, комплектующих, запчастей и т.д.) ве-

дет к увеличению уровня автомобилизации и вы-
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ступает серьезным аспектом социальной поли-

тики, так как социально-экономический подъем 

возможен только при наличии качественно функ-

ционирующего транспортного комплекса.  

        Автомобиль становиться социальным риском 

для населения и окружающей среды, когда он 

находится в движении особенно с превышением 

допустимой скорости, и если выбросы в атмо-

сферу превышают нормы экологической безопас-

ности.  

        Автотранспортная инфраструктура, высту-

пая в качестве социальной подсистемы города, 

стала одной из форм жизни и деятельности соци-

альных групп, общностей и отдельных индиви-

дов.  

         Социальные аспекты автомобилизации 

определяют взаимодействие людей в крупном го-

роде. От ее функционирования зависит деятель-

ность большинства институтов, организаций, со-

ответственно интересы общества состоят в сохра-

нении бесперебойного равновесия этой динами-

ческой системы. 
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