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ОБЩАЯ ХАРАКТЕРИСТИКА РАБОТЫ 

Актуальность темы. За последние 25 лет мобильность населения возросла, 

модальная структура транспорта и его провозные ёмкости трансформировались. Все виды 

общественного транспорта – железнодорожный, авиационный и автобусный – сохраняют 

своё значение в определённых пространственных нишах и на разных типах маршрутов.  

Актуальность работы заключается в выявлении территорий, транспортное положение 

которых в настоящий момент является невыгодным, а уровень транспортной доступности 

– низким. Определение различий в транспортном положении территорий и их 

транспортной доступности разными видами транспорта позволяет точнее 

интерпретировать пространственную мобильность населения, территориальные сдвиги в 

расселении и хозяйстве. Увеличение транспортной доступности приводит к 

нивелированию диспропорций в социальном развитии городов и районов Европейской 

части страны. 

Оценка транспортно-географического положения территорий является одной из 

традиционных задач географии транспорта. Многие исследователи, работавшие над ней, 

определяли собственный набор критериев, от которых зависит транспортное положение1 

территории. В диссертации оно раскрывается через набор характеристик, отражающих 

удалённость территорий от ключевых элементов пассажирской транспортной системы, 

взаиморасположение транспортных терминалов по отношению к городской застройке, 

положение относительно ключевых центров тяготения по автодорожной сети. 

При оценке транспортных систем важен учёт интермодальности. Прямое сообщение 

не всегда налажено даже между парами крупных городов, поэтому, чтобы достигнуть 

пункта назначения, пассажиру приходится совершать пересадки. В таких случаях значения 

ключевых характеристик сообщения будут зависеть в том числе от качества работы 

транспортных узлов. Недостатки в организации единой транспортной системы влекут за 

собой увеличение периферийности некоторых территорий. 

Степень разработанности темы исследования. Анализ географических работ, 

посвящённых пассажирским транспортным системам, показал, что исследователи больше 

внимания уделяли транспортным сетям, а не качественным и количественным признакам, 

определяющим уровень обслуживания пассажиров. В последние десятилетия появились 

работы, где транспортная доступность рассматривается как набор издержек, 

определяющих не только теоретическую, но и реализуемую возможность достижения 

пунктов пространства. Такие работы посвящены либо одному виду транспорта, либо 

конкретной территории или магистрали, либо одному из аспектов транспортной 

доступности. Комплексных работ, где рассматривались бы все факторы, влияющие на 

доступность территорий и определяющих их транспортное положение, почти не 

проводилось. Поэтому анализ и оценка современных изменений в работе пассажирского 

                                                 
1 Термины «Транспортно-географическое положение» и «Транспортное положение» употребляются в тексте как 

синонимы, поскольку транспортное положение нами рассматривается в пространственном ключе. 
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транспорта с указанием тенденций, отражающихся на доступности и положении 

территорий Европейской России, – очень важная и актуальная задача. 

В диссертации рассматривается современная территориальная структура 

пассажирского транспорта Европейской России по данным на 2016-2017 гг. и проводится 

сравнительный анализ территорий по набору признаков, определяющих их транспортное 

положение и доступность. Транспортная доступность территории определяется 

четырьмя основными параметрами работы пассажирского транспорта: 1) частотой 

сообщения; 2) величиной тарифа; 3) временем в пути; 4) уровнем комфортности. Первые 

три являются объективными; комфортность оценивается как субъективные предпочтения 

пассажира (ментальное восприятие транспорта), а также зависит от ряда особенностей 

строения транспортной системы (например, вместимости используемых типов 

транспортных средств или доли транзитных рейсов, на которые не всегда можно 

приобрести билет). Поэтому географический анализ пассажирских транспортных систем 

является сложной задачей.  

Объект исследования – транспортная система Европейской России.  

Предмет исследования – пространственная организация транспортной сети и 

пассажирского транспортного обслуживания этой территории, выраженная во многих 

формах и на различных уровнях иерархии. Элементарными единицами, для которых 

проводились измерения и составлена типология, послужили муниципальные районы и 

городские округа – территории АТД второго уровня.  

Цель работы – выявление пространственных различий в уровне транспортного 

положения и транспортной доступности территории Европейской России на основе ряда 

характеристик, отражающих устройство пассажирской транспортной системы в её 

пределах. 

Задачи исследования: 

1) определить основные пространственные особенности пассажирского сообщения в 

Европейской России по отдельным видам транспорта, а также в их 

взаимодействии на одной и той же территории; 

2) выявить различия между типами сообщения для каждого вида транспорта с точки 

зрения дальности, комфортности, ценовой политики и иных факторов; 

3) определить ключевые центры тяготения для пассажиров в пределах Европейской 

России исходя из сложившейся маршрутной сети; 

4) определить набор показателей, отражающих транспортное положение территории 

и её доступность, разработать методику их синтеза в виде интегральной оценки 

для каждой территории или города; 

5) провести типологию 78 крупных городов Европейской России по показателям 

транспортной доступности относительно ключевых центров тяготения; 

6) провести типологию территорий АТД второго уровня на примере 29 ключевых 

регионов Европейской России по показателям транспортного положения и 

транспортной доступности. 



5 

 

Специфика информационных источников. Из-за недостоверности и неполноты 

традиционных статистических данных о транспорте в пространственном разрезе, таких как 

материалы Росстата или транспортных ведомств различного уровня, они в работе не 

использовались. Диссертация опиралась на информацию о работе пассажирского 

транспорта, собранную из открытых источников (сайты авиакомпаний, железнодорожных 

перевозчиков, автовокзалов, а также другие ресурсы с агрегированной информацией о 

пассажирских перевозках). Эти данные проверялись на местности в ходе экспедиционных 

исследований и дополнялись информацией о латентных (несогласованных, и поэтому не 

регистрируемых через официальные автовокзалы) автобусных рейсах. Также на местах 

проводился социологический опрос населения для определения качества обслуживания, 

традиционных для пассажиров маршрутов поездок в основные центры тяготения, степени 

комфортности видов транспорта. Для расчёта показателей транспортного положения 

территорий использовались открытые картографические источники, такие как Google 

Maps, Open Street Maps и др. Используемые в работе параметры системы расселения 

брались из официальных источников, таких как данные переписи населения, базы данных 

муниципальных образований (Федеральная служба государственной статистики) и др. 

Теоретико-методологическую базу диссертации составили географические 

исследования транспортных систем в целом и пассажирского транспорта в частности: 

труды отечественных учёных В.Н. Бугроменко, Л.И. Василевского, Г.А. Гольца, Б.Б. 

Родомана, С.А. Тархова, С.Б. Шлихтера, зарубежных географов E.J. Taafe, P. Haggett, R.J. 

Chorley, K. Kansky, B. Hoyle, R. Knowles и многих других. Так как особое внимание 

уделялось изучению взаимосвязи транспортных систем внегородских и городских 

пространств России с поведенческими моделями населения, использовались методы, 

предложенные Т.Г. Нефедовой, А.И. Трейвишем, А.И. Алексеевым, Н.В. Зубаревич, Г.М. 

Лаппо, П.М. Поляном. Функционирование транспорта тесно связано со сложившейся 

системой расселения, которая изучалась Е.Е. Лейзеровичем, С.А. Ковалевым и многими 

другими. 

Научная новизна работы заключается в разработке новой методики оценки 

транспортной доступности и транспортного положения территорий, которая объединяет 

количественные и качественные показатели обслуживания населения пассажирским 

транспортом, учитывает степень взаимодействия между различными видами транспорта и 

удалённость основных ареалов проживания людей от транспортных терминалов. Таким 

образом, проводится многоуровневая и многокомпонентная оценка ключевых 

характеристик транспорта территорий, основанная на определении фактического уровня 

транспортного обслуживания населения. На ее основе проведена новая типология 

территорий отдельных регионов по их обеспеченности транспортом. 

Теоретическая и практическая значимость работы. Полученные результаты 

могут использоваться при проектировании транспортных систем в региональном и 

общероссийском масштабе с точки зрения социально-территориальной справедливости: 

на транспорте должны создаваться условия для повышения уровня комфорта поездки и 
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выравнивания уровня тарифов, затрат времени и частоты сообщения при равной дальности 

поездки, независимо от географического положения территории. Результаты исследования 

могут использоваться при создании схем развития территорий разного уровня. 

Составленной автором информационной базой о современном состоянии пассажирского 

сообщения отдельных регионов может воспользоваться любой человек, например, для 

разработки собственных маршрутов поездок исходя из ожидаемых затрат, 

предпочитаемых видов транспорта и по другим критериям. 

Апробация применяемых в работе подходов проведена на некоторых регионах-

ключах и отдельных видах транспорта, а результаты представлены на нескольких научных 

конференциях: «Социология и естествознание: междисциплинарные подходы к изучению 

социальной реальности» (Москва, 12-13 декабря 2014 г.), всероссийская «Мозаика 

городских пространств: экономические, социальные, культурные и экологические 

процессы» (Москва, 27-29 ноября 2015 г.), 9-я международная молодежная школа-

конференция «Меридиан» «Методы и средства исследования природы и общества (Курск, 

26-29 мая 2016 г.). По теме работы опубликовано семь статей, в том числе две - в 

журналах списка ВАК: «Роль местного железнодорожного сообщения в обеспечении 

мобильности населения малолюдных районов (на примере Костромской области)» 

(Региональные исследования), «Территориальная структура пассажирского авиационного 

транспорта в Европейской части России» (Известия РАН, Серия географическая). 

Структура работы. Диссертация состоит из введения, трёх глав, заключения и 

списка литературы. Основной текст диссертации изложен на 193 стр., содержит 94 рисунка 

и 21 таблицу. Список использованной литературы состоит из 147 источников. 

В первой главе представлен обзор исследований по оценке транспортной 

доступности и транспортной освоенности территорий, но акцент сделан на разработке 

нового подхода для их изучения в современных условиях. Автором предлагается 

собственная методика, учитывающая многообразие видов транспорта с их уникальными 

характеристиками, различные формы оценки транспортного положения территории и 

доступности относительно любой выбранной точки. Во второй главе дается 

географическая характеристика основных действующих видов пассажирского транспорта 

Европейской части России на 2016-2017 гг. – железнодорожного, авиационного и 

автобусного. В третьей главе для 78 крупных городов и единиц АТД второго уровня 29 

регионов (областей и республик) проводятся типологии по частным признакам и 

интегральная типология, объединяющая характеристики транспортного положения и 

транспортной доступности территорий. 
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ОСНОВНЫЕ ПОЛОЖЕНИЯ ДИССЕРТАЦИИ 

 

1. Авторская методика определения транспортной доступности и 

транспортного положения территории принципиально отличается по набору данных 

от предлагавшихся ранее. В ней использованы показатели из открытых источников 

данных, а не средств государственной статистики, отличающихся неполнотой и 

неточностью и не позволяющих проводить помаршрутный анализ поездок. 

В официальных статистических источниках информации содержится очень мало 

сведений о пассажирском транспорте России, и это стало одной из причин 

немногочисленных исследований по этой теме в отечественной географической науке. 

Авторы работ, где изучаются транспортные системы, обычно уделяют больше внимания 

транспортным сетям, а не качественным и количественным признакам, определяющим 

уровень обслуживания пассажиров. К ним относятся публикации К. Канского, С.А. 

Тархова, В.Н. Бугроменко. Разработанные ими принципы универсальны и могут 

применяться при анализе любых транспортных сетей, представляемых в виде графов. 

Но комплексных работ, где рассматривались бы факторы, влияющие на транспортное 

положение и доступность территорий, почти нет. Восполнить этот пробел можно, если 

использовать показатели, которые можно получить из открытых источников информации, 

рассчитать самостоятельно через картографические источники. Например, на публичных 

ресурсах, таких как Open Street Maps, можно извлечь слои данных об автодорожных и 

железнодорожных сетях, которые затем обрабатываются в геоинформационных 

программных продуктах (таких как ArcGIS). Из спутниковых снимков можно почерпнуть 

информацию о состоянии автодорожной сети, типе покрытия автодорог, количестве полос 

движения. В сети Интернет есть ряд порталов и сервисов, где представлена фактическая 

информация о движении поездов и об авиасообщении, всё больше появляется 

официальных источников об автобусном сообщении, что позволяет выявлять маршрутные 

сети пассажирского транспорта.  

Важно также опираться и на экспедиционные исследования, нацеленные на 

верификацию данных, найденных в сети Интернет. Появляется возможность собрать 

данные, описывающие каждый маршрут, в том числе частоту сообщения всех видов 

транспорта по нему, средневзвешенное время в пути и тариф. Их можно уточнять рядом 

параметров, отражающих комфортность поездки, распределение рейсов в течение того или 

иного периода времени, доли транзитных, то есть менее удобных для пассажиров рейсов. 

Все эти факторы влияют на транспортную доступность, что усложняет её определение, но 

многие показатели можно рассчитать на основе расписания рейсов. 

Наиболее проблемным с точки зрения получения информации является автобусное 

сообщение. Маршрутная сеть автобусного транспорта зависит от спроса на поездки и 

является самой динамичной. На ряде маршрутов перевозки выполняются 

несогласованными перевозчиками, о которых трудно найти информацию в открытых 
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источниках данных. Тем не менее, об их деятельности можно узнать только в ходе полевых 

наблюдений или в результате краткого социологического опроса пассажиров. 

2. На территории Европейской России сформировалась трёхступенчатая 

организационная структура пассажирской транспортной системы: 1) от сёл к центру 

муниципального района; 2) от центра муниципального района к региональному 

центру; 3) от регионального центра к ключевым пунктам тяготения. К последним 

относятся только Москва, Санкт-Петербург, курорты Черноморского побережья, а 

также региональный (областной, краевой, республиканский) центр, которому 

административно подчиняется рассматриваемая территория. 

Анализ действующих расписаний движения транспорта показал, что автобусное 

сообщение является ключевым, а зачастую – единственным видом коммуникации в 

пригородных и внутриобластных пассажирских перевозках. Железнодорожное сообщение 

ограничено разреженной сетью железных дорог, в то время как автобусные маршруты 

можно провести почти в любую точку, где есть автодорога с твёрдым покрытием. 

Для каждого административного района ключевым транспортным узлом является 

его центр. Автобусный транспорт формирует локальную местную систему, соединяющую 

населённые пункты района с административным центром, в котором, как правило, 

расположен автовокзал, а в 55% случаев есть и станция с железнодорожным сообщением 

(см. рис. 1). Это первый, базовый уровень пассажирской транспортной системы 

Европейской России – большинство населённых пунктов имеют связь с общероссийской 

транспортной системой благодаря местному автобусному сообщению.  

  

 

Рисунок 1. Типология 

АТЕ второго уровня 

по особенностям 

расположения  

на железнодорожной 

сети. 
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Рисунок 2. Определение основного вида общественного транспорта, связывающего территории 

изучаемого макрорегиона с центрами регионов. 

 На втором уровне эти низовые подсистемы объединяются сетью автобусных 

маршрутов с региональным центром, реже – друг с другом (в первую очередь это касается 

соседних административных районов). Некоторые административные центры имеют 

транзитное положение, особенно те из них, что расположены на автомагистралях 

федерального значения или железнодорожных магистралях. Но почти всегда существует 

прямое сообщение с региональным центром – у 96% территорий из изученных 700 в работе 

(рис. 2). 

На третьем, последнем уровне большинство региональных центров имеет прямое 

пассажирское сообщение с ключевыми центрами тяготения Европейской России –

Москвой и Санкт-Петербургом, к которым в летний период добавляются курорты 

Черноморского побережья. В исследовании проводится типология 78 больших городов 

Европейской России по показателям транспортной доступности; они были отобраны по 

двум принципам: 1) номинальной численности населения (более 100 тыс. чел.); 2) 

отсутствия тяготения к какому-либо крупному городу, также попавшему в выборку. 

Например, к Москве тяготеют 22 города, людность которых превышает 100 тыс. чел., но 

население любого из этих городов для совершения дальних междугородних поездок 

пользуется аэропортами Московского авиационного узла или дальним железнодорожным 

сообщением московских вокзалов. То же можно сказать об Энгельсе, который относится к 

транспортному узлу г. Саратов; Зеленодольск – к г. Казань; 5 городов Ростовской области 
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– Таганрог, Шахты, Новочеркасск, Батайск и Новошахтинск – относятся к региональному 

центру, а не образуют собственные транспортные узлы межрайонного значения. 

76 из изученных 78 городов 

имеют прямое сообщение с 

Москвой, 64 – с Санкт-Петербургом, 

65 – с курортами Черноморского 

побережья (согласно расписанию 

летнего периода). Никакой иной 

город России не может сравниться 

по частоте прямого сообщения с 

выявленными тремя ключевыми 

центрами тяготения. Среди 62 

аэропортов Европейской России с 

действующим пассажирским 

сообщением только 38 имеют 

авиасообщение с каким-либо 

городом Европейской России 

помимо Москвы, Санкт-Петербурга 

и курортов Черноморского 

побережья (рис. 3), и обычно эта 

связь незначительна. Всего таких 

рейсов выполняется 131 в неделю по 

всем маршрутам в обход этих трех 

центров (в одном направлении), в то 

время как в Москву выполняется 

3126 рейсов, в Санкт-Петербург – 

504 рейса, на курорты в летний 

период – 1143 рейса. 

 
Рисунок 3. Сеть действующих аэропортов на 

территории Европейской России. 

То же относится к железнодорожному сообщению. Для проведения всех требуемых 

выкладок в работе составлен полный перечень пассажирских поездов, маршрут которых 

полностью или частично пролегает через территорию Европейской России. В летний 

период 57% рейсов приходится на связи с Москвой, 22% - с Санкт-Петербургом, 22% - с 

курортами (рис. 4). В зимний период доля поездов, следующих в курортные города, 

снижается до 9%, а доля поездов, направляющихся в Москву, возрастает до 64%; доля 

поездов в Санкт-Петербург не изменяется. Лишь 14% поездов летом и 16% поездов зимой 

не заходят в эти три ключевые центры тяготения. 

Поэтому в диссертации предлагается отойти от анализа взаимоотношения всех 

возможных пар пунктов, а рассчитывать транспортную доступность только относительно 

этих ключевых центров тяготения для пассажиров: Москва, Санкт-Петербург, курорты 
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Черноморского побережья и региональный центр того региона, к которому 

административно относится рассматриваемая территория. 

 
Рисунок 4. Структурная динамика количества железнодорожных рейсов, проложенных 

полностью или частично по территории Европейской России, по пунктам назначения 

маршрутов (Москва, Санкт-Петербург, курорты Черноморского побережья, прочие пункты). 

СЕЗ.: сезонные рейсы; КР.-ГОД.: круглогодичные рейсы. 

3. Исходя из средней скорости сообщения, количества промежуточных 

остановок и дальности поездок выделены 6 типов железнодорожных маршрутов. 

Наибольший вклад в повышение уровня транспортной доступности вносят 

ускоренные и скоростные поезда, при их выборе пассажирами достигается 

минимизация временных издержек. Пригородное железнодорожное сообщение 

перестало оказывать прежнее влияние на местную транспортную доступность в 

большинстве регионов; оно сохраняет свое значение лишь в Московской, Санкт-

Петербургской, Нижегородской агломерациях; для остальных 87% территорий (из 

700 рассматриваемых) автобусное сообщение является главным средством поездок в 

пределах регионов. 

В России среди множества железнодорожных маршрутов выделяются два вида – 

пригородные и дальние. Критериями такого разделения служат протяжённость маршрута 

(у пригородных она не должна превышать 200 км) и количество продаваемых билетов (в 

поездах дальнего сообщения пассажиры закреплены за своими посадочными местами). Но 

фактически пригородные и дальние маршруты можно делить на типы, которые 

различаются между собой по всем базовым характеристикам пассажирского транспорта – 

тарифу, времени, комфортности и частоте отправления. 

В ходе анализа маршрутной сети железнодорожного пассажирского транспорта 

выделено шесть типов маршрутов; три относятся к пригородным, и три – к дальним (рис. 

5): 

1) обычные пригородные поезда, совершающие остановки на всех или на 

большинстве остановочных пунктов маршрута; 
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2) пригородные поезда, пропускающие ряд остановок на маршруте, но не 

относящиеся к категории «экспресс»; 

3) пригородные поезда категории «экспресс»; 

4) традиционные поезда дальнего следования, состоящие из плацкартных и 

купейных вагонов; 

5) поезда дальнего следования, имеющие повышенную скорость движения и 

следующие на средние расстояния (как правило, не более 700 км); 

6) ускоренные и скоростные поезда дальнего следования, развивающие маршрутную 

скорость до 200 км/ч. 

 
Рисунок 5. Типология железнодорожных маршрутов Европейской России. 

Большинство железнодорожных маршрутов относится к первому и четвёртому 

типам, для которых характерна невысокая скорость движения, но установлены 

сравнительно низкие тарифы. Они влияют на повышение транспортной доступности 

территорий за счёт большого количества промежуточных остановок. Но в последние годы 

растёт значение ускоренных маршрутов, количество которых увеличивается. Главное 

конкурентное преимущество – высокая скорость движения и небольшое количество 

промежуточных остановок – делает их самым быстрым видом наземного междугороднего 

сообщения (рис. 6). Эти поезда отличаются большей комфортностью, но тариф на проезд 

в них ненамного превышает стоимость билета в плацкартном сообщении. При условии 

дальнейшего повышения частоты сообщения ускоренные поезда в ближайшие годы станут 

основным видом передвижений, увеличивающим транспортную доступность территорий, 

так как по всем базовым характеристикам будут выгоднее остальных видов транспорта. 
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Рисунок 6. Различия в значениях базовых характеристик на разных видах транспорта в 

сообщении с Москвой. 

Пригородное железнодорожное сообщение в большинстве регионов 

характеризуется необоснованно завышенными тарифами, низкой скоростью движения, 

низким уровнем комфортности поездки. Многие пригородные поезда отправляются в 

неудобное для пассажиров время, так как приоритет отдаётся грузовому, скоростному / 

ускоренному и традиционному дальнему пассажирскому сообщению. Лишь в крупных 

агломерациях пригородный железнодорожный транспорт по многим критериям перевозок 

более привлекателен по сравнению с автобусным. Преимуществами пригородных поездов 

являются высокая интенсивность сообщения и возможность точно рассчитать время в 

пути, так как в окрестностях крупных агломераций постоянно возникают транспортные 

заторы на автодорогах. Пригородное железнодорожное сообщение с региональным 

центром остаётся ведущим видом транспорта для многих территорий Московской области 

(рис. 2), северо-востока Нижегородской области, запада Кировской области, а также на 

некоторых непротяжённых маршрутах в агломерации Санкт-Петербурга (в Зеленогорск, 

Всеволожск, Сосново и других). Но для 87% территорий из 700 изученных автобусное 

сообщение остаётся наиболее выгодным видом транспорта, связывающим их с 

региональным центром, поскольку по всем трём ключевым характеристикам оно 

доминирует в перевозках. 

4. Авиационное сообщение играет важную роль только на тех направлениях, 

где существует конкуренция между перевозчиками. Некоторые аэропорты 
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Европейской России из-за большого числа выполняемых авиарейсов по сравнению с 

другими имеют очень большой хинтерланд. Большинство действующих аэропортов 

Центральной России не оказывают воздействия на уровень транспортной 

доступности их городов, тогда как для регионов Поволжья, Юга России и Северного 

Кавказа, а также некоторых других городов Европейской России авиационный 

транспорт имеет важнейшее значение. 

Несмотря на сокращение за последние 25 лет количества пассажирских 

авиакомпаний на многих авиамаршрутах в настоящее время существует высокий уровень 

конкуренции между перевозчиками. Это стало причиной сдерживания роста тарифов, 

предложения более гибкой их линейки, чему способствовало появление дешёвых 

невозвратных билетов с ограниченным провозом багажа. Это привело к увеличению 

транспортной доступности многих территорий, и теперь воздушное сообщение является 

ключевым видом транспорта для них, например, в сообщении с Москвой (рис. 7). Также 

большую роль сыграли низкобюджетные авиакомпании (лоукостеры), пик деятельности 

которых пришёлся на конец 2000-х гг., после чего по разным причинам многие из них 

обанкротились, но сейчас вместо них перевозки по многим маршрутам осуществляются 

низкобюджетной авиакомпанией «Победа». 

Транспортная доступность городов воздушным транспортом зависит от 

разнообразия перевозчиков на маршруте. Для ее оценки необходимо провести типологию 

авиакомпаний по удельному тарифу: чем больше доля авиакомпаний с высоким средним 

уровнем тарифа на каком-либо маршруте, тем ниже транспортная доступность городов, 

которые он соединяет, и наоборот. Отслеживание тарифов в весенне-летний период 2016 

г. на всех авиамаршрутах Европейской России выявило, что 8 авиаперевозчиков относятся 

к группе с высоким уровнем тарифа (более 6 руб. за км), 9 авиакомпаний – со средним 

уровнем тарифа (5-6 руб. за км), 7 авиакомпаний – с низким уровнем тарифа (менее 5 руб. 

за км). Перевозчиками с высоким уровнем тарифа являются небольшие (по числу 

маршрутов) авиакомпании «Вологодское авиапредприятие», «Костромское 

авиапредприятие», «Северсталь», «Руслайн». Многие из них монополисты на ряде 

маршрутов (например, Москва – Вологда, Санкт-Петербург – Кострома, Москва – 

Череповец, Москва – Элиста), что значительно ухудшает транспортную доступность по 

этим направлениям, поскольку у них нет перевозчиков-конкурентов с более низкими 

тарифами. Также к группе авиакомпаний с высоким уровнем тарифа относятся 

«Аэрофлот» (6,61 руб. / км) и её дочерняя компания «Россия» (6,20 руб. / км). «Аэрофлот» 

является основным перевозчиком в Европейской России (1027 рейсов в неделю), «Россия» 

занимает по числу рейсов третье место (462 в неделю) и имеет монопольное положение на 

многих маршрутах из Санкт-Петербурга. Авиакомпаниями с самым низким уровнем 

тарифа являются «Победа» (в среднем по всем маршрутам – 3,99 руб. / км, 210 рейсов в 

неделю в Европейской России), а также «Нордавиа» (4,69 руб. / км, 172 рейса в неделю) и 

«Nordwind» (4,44 руб. / км, 139 рейсов в неделю). 
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Москва – главный центр тяготения авиаперевозок в Европейской России: почти 80% 

количества всех авиарейсов выполняется в Москву или из Москвы. В работе показано, как 

влияет состав перевозчиков на маршруте (различающихся по среднему уровню тарифа) на 

ее доступность воздушным транспортом. Существует территориальная неравномерность 

авиасообщения со столицей: только из 11 городов Европейской России выполняется более 

100 вылетов в неделю в Москву, в то время как из большинства городов – не более 3 рейсов 

в сутки (рис. 8). Поэтому ряд территорий, на которых присутствует аэропорт, относятся к 

хинтерланду соседнего более крупного. Например, многие жители Пскова или 

Петрозаводска пользуются авиасообщением из Санкт-Петербурга; жители Кургана – из 

Екатеринбурга, а из многих столиц республик Северного Кавказа совершают перелёты 

через аэропорт Минеральных Вод.  

 
Рисунок 7. Ключевой вид транспорта в 

сообщении 78 крупных городов Европейской 

России с Москвой. 

Рисунок 8. Частота авиасообщения с 

Москвой. 

 Наблюдается значительная дифференциация многих городов по уровню среднего 

тарифа в авиасообщении с Москвой (рис. 9). Наиболее высока доля авиакомпаний с низким 

уровнем тарифа в аэропортах Северного Кавказа (куда выполняет перевозки «Победа»), 

Астрахани, а также некоторых городах Поволжья, например, в Чебоксарах и Ижевске (для 

последнего роль низкобюджетного перевозчика играет «Ижавиа»). Высокие тарифы 

характерны для городов Центральной России, Центрального Черноземья и Севера 

Европейской России – из них выполняется небольшое количество рейсов и 

преимущественного дорогими авиакомпаниями. Особенно сильно на среднем уровне 
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тарифов отразился монополизм перевозчиков на некоторых направлениях, таких как 

Москва – Курган («Ютэйр»), Москва – Элиста («Руслайн»), Москва – Орск («Саратовские 

авиалинии»). 

 Транспортная доступность по показателю времени в пути имеет более равномерное 

распределение (рис. 10): экстремумы выражены только на тех маршрутах, где аэропорт 

отдалён от самого города (это, в первую очередь, относится к Самаре, Петрозаводску, 

Симферополю и некоторым другим городам).  

 
Рисунок 9. Доступность Москвы воздушным 

транспортом по показателю среднего 

тарифа. 

 

Рисунок 10. Доступность Москвы 

воздушным транспортом по показателю 

времени в пути. 

5. Высокой транспортной доступностью отличаются города, расположенные на 

главных железнодорожных магистралях и/или являющиеся крупными авиаузлами. 

Низкий уровень транспортной доступности характерен для городов, находящихся на 

ответвлениях магистральных железных дорог. По характеру взаиморасположения 

транспортных терминалов в пределах самих городов выявлены 3 типа и 8 подтипов. 

В работе проведена типология 78 больших городов по параметрам транспортной 

доступности относительно трёх ключевых центров тяготения Европейской России – 

Москвы, Санкт-Петербурга, курортов Черноморского побережья. Результаты типологии 

представлены на рис. 11, где типу 1 соответствуют города с высокой, типу 2 – со средней, 

типу 3 – с низкой транспортной доступностью. Эти типы определены исходя из суммы 

баллов по каждому из 10 рассматриваемых показателей: рассчитано суммарное количество 

рейсов прямого сообщения до всех трёх ключевых центров тяготения, среднее время в 

пути и тариф на наиболее выгодном виде транспорта; типология дополнена показателем 

взаиморасположения транспортных терминалов между собой в пределах рассматриваемых 

городов. Баллы по отдельным показателям определялись путем расчёта отклонений 

величины, полученной для города, от среднего арифметического соответствующих 

величин для всех городов, удалённых на то же расстояние от ключевого центра тяготения. 
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К типу 3 (низкая доступность) относятся многие города, где нет аэропортов с 

регулярным пассажирским сообщением и расположенные на ответвлениях магистральных 

железнодорожных линий. Например, среди ближайших к Москве к ним относятся Рыбинск 

и Кострома; среди других городов выделяются Великий Новгород, Ижевск, Йошкар-Ола, 

Ульяновск, а также ряд центров республик Северного Кавказа. Все они удалены от 

главных магистралей, и их жителям приходится совершать поездки с пересадками при 

следовании в ключевые центры тяготения. 

Наоборот, наиболее высокий 

уровень транспортной доступности 

(тип 1) у городов Центральной России, 

которые связаны транзитным 

железнодорожным сообщением с 

Санкт-Петербургом и курортами 

Черноморского побережья, при этом с 

Москвой у них налажено интенсивное 

прямое сообщение на различных видах 

транспорта (к таким городам относятся 

Воронеж, Белгород, расположенные по 

соседству с Москвой областные 

центры). Также высокой доступностью 

отличаются ключевые авиационные 

узлы Урала (Екатеринбург, Челябинск, 

Уфа), Юга (Краснодар, Ростов-на-

Дону, Пятигорск – аэропорт 

Минеральные Воды), Поволжья 

(Казань, Волгоград), а также города 

Северо-Запада, для которых 

железнодорожное и авиасообщение с 

ключевыми центрами дополняют друг 

друга. 

 
Рисунок 11. Типология крупных городов 

Европейской России по показателям 

транспортной доступности и 

взаиморасположения транспортных терминалов в 

пределах городов. 

Многие города Центральной России и Среднего Поволжья относятся к группе 

средней доступности (тип 2) из-за низкой частоты прямого сообщения с ключевыми 

центрами тяготения. Они слишком малы, чтобы из их аэропортов выполнялось много 

авиарейсов, а автобусное сообщение при увеличении расстояний теряет своё 

преимущество. Для таких городов наиболее выгодным видом транспорта до ключевых 

центров тяготения является транзитное железнодорожное сообщение, и именно его 

характеристики отражаются на типе города. 

По особенностям взаиморасположения транспортных терминалов внутри городов 

(рис. 12) выявлены 3 типа и 8 подтипов. Большинство из них (46%) относится к типу со 

сложившимся единым пересадочным узлом. Для него характерно совмещение автовокзала 
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и железнодорожного вокзала в одном помещении, или с минимальным удалением друг от 

друга. Здесь выделяется два подтипа в зависимости от наличия в городе других, удалённых 

от этого комплекса автовокзалов. Если их нет, то всё междугороднее сообщение города 

сконцентрировано в одной точке, а не разбросано по его частям – что наиболее удобно для 

пассажиров, и таких городов 26 (многие города Северо-Запада Европейской России, 

Калининград, Саратов, Калуга, Пенза, Астрахань и другие). 

 К группе, где единый пересадочный узел отсутствует (тип 3), относятся 23 города 

(39%). Их много в Центральной России, Среднем Поволжье и на Урале; они встречаются 

и на юго-востоке Европейской России. Для этого типа характерны два подтипа: в одних 

случаях в городе имеется только один удалённый от железнодорожного вокзала автовокзал 

(в 8 городах), а в других – автовокзалов может быть несколько, и все они удалены друг от 

друга, то есть междугороднее сообщение концентрируется не менее чем в трёх отдалённых 

друг от друга местах – таких городов 15 (19%), и в них наименее удобно совершать 

пересадки транзитным пассажирам. К ним относятся крупные центры: Москва и Санкт-

Петербург, а также Казань, Уфа, Воронеж, Липецк, Тула. 

 Наиболее разнородную группу представляют города второго типа, где единый 

пересадочный узел сформировался лишь частично: один из основных автовокзалов и 

железнодорожный вокзал не совмещены, но находятся в пешеходной доступности друг от 

друга (до 15 минут). Во многих из них к железнодорожному вокзалу примыкает лишь 

небольшая автостанция, и это связано обычно с отсутствием свободной площади для 

размещения полноценного автовокзала рядом с ним.  

 

Рисунок 12. Типология крупных городов Европейской России по особенностям 

взаиморасположения в них транспортных терминалов. 

6. Наиболее выгодным транспортно-географическим положением отличаются 

территории при крупных агломерациях, а также расположенные в Центрально-

Черноземном экономическом районе. Невыгодное транспортно-географическое 

положение характерно для многих территорий Севера и Северо-Востока 
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Европейской России. Территории, расположенные в западной части Европейской 

России, имеют относительно выгодное положение. Типология муниципальных 

районов и городских округов по показателям транспортного положения и 

транспортной доступности позволила доказать существенное влияние барьерного 

эффекта административных границ на действующую пассажирскую транспортную 

систему. В целом, транспортный потенциал территории обычно совпадает с уровнем 

его использования в системе пассажирского сообщения.  

Для 700 территорий (муниципальных районов и городских округов), которые 

относятся к 29 регионам Европейской России, рассчитаны 11 показателей транспортного 

положения и 6 показателей транспортной доступности: 

 Показатели транспортного положения территорий: 

1) Удалённость территории от автодороги федерального значения (км); 

2) Удалённость территории от станций железной дороги с дальним пассажирским 

сообщением (км); 

3) Удалённость территории от главных аэропортов (км); 

4) Удалённость территории от второстепенных аэропортов (км); 

5) Взаиморасположение автовокзала и железнодорожного вокзала (м); 

6) Взаиморасположение автовокзала и многоэтажной городской застройки (м); 

7) Взаиморасположение железнодорожного вокзала и многоэтажной городской 

застройки (м); 

8) Отклонение фактического расстояния по автодорожной сети от расстояния по 

ортодроме до Москвы (%); 

9) Отклонение фактического расстояния по автодорожной сети от расстояния по 

ортодроме до Санкт-Петербурга (%); 

10) Отклонение фактического расстояния по автодорожной сети от расстояния по 

ортодроме до курортов Черноморского побережья (%); 

11) Отклонение фактического расстояния по автодорожной сети от расстояния по 

ортодроме до регионального центра (%). 

Показатели транспортной доступности территорий:  

12)  Частота прямого сообщения с Москвой (ед.); 

13)  Тариф в сообщении с Москвой на наиболее выгодном виде транспорта (руб.); 

14)  Время в пути до Москвы на наиболее выгодном виде транспорта (мин.); 

15)  Частота прямого сообщения с региональным центром (ед.); 

16)  Тариф в сообщении с региональным центром на наиболее выгодном виде транспорта 

(руб.); 

17)  Время в пути до регионального центра на наиболее выгодном виде транспорта (мин.). 

По каждому из показателей транспортного положения составлена частная 

типология территорий. В соответствии с полученным типом территории по каждому 

показателю присуждается балл, затем они складываются. Исходя из суммы баллов по 

принципу равных групп все территории разделены на три типа: 1) с выгодным 
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транспортным положением; 2) с относительно выгодным транспортным положением; 3) с 

невыгодным транспортным положением. Аналогичная процедура осуществлена с 

показателями транспортной доступности, в результате чего выделены территории с 1) 

высокой, 2) средней и 3) низкой транспортной доступностью. Две типологии 

накладываются друг на друга, и получается интегральная оценка. 

Типы территорий по транспортному положению представлены на рис. 13. Почти все 

территории, расположенные близко к региональным центрам, имеют выгодное 

транспортное положение. Лидером по количеству территорий с выгодным транспортным 

положением является Московская область – регион с наиболее развитой транспортной 

инфраструктурой. Это единственный регион, где нет ни одной территории с невыгодным 

транспортным положением. Второе место занимает Калининградская область с густой 

автодорожной сетью и транзитными автодорогами через сопредельные государства, что 

обеспечивает благоприятное положение относительно трёх из четырёх центров тяготения. 

Центрами ее территорий являются небольшие города, где автостанции удобно 

расположены относительно жилой застройки. Благодаря небольшому размеру региона 

единственный его аэропорт благоприятно расположен относительно всех муниципальных 

районов и городских округов. 3-е место занимает Ленинградская область, в которой более 

40% жителей проживает на территориях с выгодным транспортным положением и более 

50% - с относительно выгодным положением. Также более 40% жителей проживает на 

территориях с выгодным положением в Тульской и Тамбовской областях. 

Выгодным или относительно выгодным транспортным положением отличаются 

почти все территории Центрально-Чернозёмной части России, но не Нечерноземья. 

Например, в окраинных частях Тверской и Костромской областях большие площади 

занимают территории с невыгодным транспортным положением. В некоторых ареалах 

проявляется барьерная функция административных границ, что отрицательно влияет на 

характер транспортного положения территорий: например, на стыке Владимирской, 

Рязанской и Нижегородской областей. В северо-западной части Центральной России таких 

приграничных ареалов с невыгодным транспортным положением два – на стыках Тверской 

области с Новгородской и с Ярославской. Но наибольшее количество территорий с 

невыгодным транспортным положением расположено на Севере Европейской России – это 

Архангельская, Вологодская, Кировская области, республика Коми, а также Марий Эл. В 

каждой из них более 60% населения (без учёта численности населения региональных 

центров) проживает на территориях такого типа. 
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Рисунок 13. Типы территорий по их транспортному положению. 

Иное распределение территорий получено по типам транспортной доступности 

относительно двух ключевых центров тяготения – Москвы и регионального центра, к 

которому административно принадлежит территория (рис. 14). Почти все территории 

Московской и Ленинградской областей имеют высокую транспортную доступность. 

Также очень высокие значения получают территории Брянской области, 

внутрирегиональное транспортное сообщение которой отличается высокой 

регулярностью и низкими тарифами, а в региональном центре можно совершить пересадку 

на ускоренные поезда, следующие в Москву. Большинство остальных территорий с 

высоким уровнем транспортной доступности приурочены к ключевым транспортным 

магистралям Европейской России. 

 Низкой транспортной доступностью отличается Вологодская область, в 

особенности её западные и восточные окраины. То же характерно для полуизолированных 

пространств республики Коми, где пассажирский транспорт развит крайне слабо, для 

приграничных с Финляндией территорий Карелии, многих территорий Новгородской 

области. 

Типология позволила доказать влияние приграничного барьерного эффекта на 

действующую пассажирскую транспортную систему. Многие территории, приуроченные 

к административным границам, имеют слабую связанность с региональными центрами, а 

при неудачной (неоптимальной) конфигурации транспортных сетей повышенная 

дальность поездки приводит к увеличению времени в пути (в том числе из-за большего 

числа длительных промежуточных остановок) и уровня тарифов (зависящих от 

протяжённости маршрута). При отсутствии прямого сообщения с Москвой и возможности 
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пересадки на рейсы до Москвы в региональных центрах, столица страны оказывается мало 

доступной. Особенно это характерно для северо-востока Костромской области, севера 

Смоленской области, северо-запада Мордовии, востока Ивановской области. 

 
Рисунок 14. Типы территорий по их транспортной доступности. 

 
Рисунок 15. Типы территорий по транспортному положению и транспортной доступности. 
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Итоговая (интегральная) типология территорий по показателям транспортного 

положения и транспортной доступности представлена на рис. 15. Она показала, что 11,6% 

территорий одновременно имеют выгодное положение и высокую доступность. 

Большинство из них расположено в Московской, Ленинградской и Тульской областях. 

Территории восточных частей Московской и Ленинградской областей по степени 

выгодности положения немного уступают остальным территориям этих двух регионов. 

Некоторые территории, приуроченные к главным магистралям Европейской России, 

имеют высокий уровень транспортной доступности, но отличаются по показателям 

транспортного положения. В каждом конкретном случае такие территории могут иметь 

выгодное положение, связанное с одним видом транспорта, но уступать по другим видам 

транспорта. Например, территории запада Архангельской области приурочены к станциям 

с дальним железнодорожным сообщением, но отдалены от автомагистралей и аэропортов 

с пассажирским сообщением. 

 Число территорий, которые при очень выгодном положении имеют низкий уровень 

транспортной доступности (3,1%), или при невыгодном положении имеют высокую 

транспортную доступность (4,9%), невелико. Это означает, что транспортная система в 

рамках самоорганизации использует свои сложившиеся сильные стороны для организации 

оптимального транспортного сообщения. Большинство территорий, имеющих низкий 

уровень транспортной доступности и невыгодное транспортное положение, 

располагаются в периферийных частях регионов. Всего 13% территорий относится к этому 

типу. Знание конкретных факторов, влияющих на транспортное положение и доступность, 

позволяет предложить практические меры по улучшению ситуации.  

 

ОСНОВНЫЕ ВЫВОДЫ 

Автором защищаются следующие положения и выводы, полученные в ходе 

диссертационного исследования: 

1. Размеры межрегиональных тангенциальных пассажирских перевозок в обход 

ключевых центров тяготения (Москвы, Санкт-Петербурга, курортов Черноморского 

побережья) невелики: у большинства междугородних маршрутов железнодорожного, 

авиационного и автобусного транспорта одним из пунктов следования является либо один 

из этих трёх центров тяготения, либо региональный центр, если маршрут не пересекает 

административные границы регионов. 

2. В Европейской России высоко влияние барьерного эффекта административных 

границ на транспортную доступность окраин регионов. Следование из многих мест в 

ключевые центры тяготения требует пересадок в региональных центрах и других крупных 

городах, в которых терминалы междугороднего сообщения (железнодорожных и 

автовокзалов, аэропортов) часто территориально разобщены. Это понижает как уровень 

комфортности поездок, так и транспортную доступность территорий, в том числе из-за 

увеличения потери времени. 
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3. Пригородное железнодорожное сообщение в большинстве регионов фактически 

утратило свою роль в массовых перевозках. Исключение составляют Московская, 

Ленинградская, Нижегородская области и отдельные участки в немногих других регионах. 

Автобусное сообщение почти полностью взяло на себя функцию обеспечения 

внутрирегиональных пассажирских перевозок. 

4. Предложенная автором методика исследования  и выявления типов транспортной 

доступности и транспортного положения территорий основывается на широком наборе 

частных показателей, значения которых могут быть рассчитаны на основе открытых 

источников данных и которые применимы для всей территории России. Авторская 

методика позволяет понять, какие муниципальные районы и городские округа отстают по 

уровню развитию транспортной системы и какие конкретно показатели служат 

индикаторами этого отставания, что дает основу для конкретных предложений по 

улучшению транспортной доступности территорий. 
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