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В статье рассмотрены различные подходы к определению и пониманию транспортной доступ-
ности в целом и транспортной доступности населенных пунктов в частности, существующие 
в научной литературе, впервые проанализировано, как проблема недостаточной транспорт-
ной доступности населенных пунктов представлена в федеральных документах стратегиче-
ского планирования. Приведены авторские взгляды на данную экономико-географическую ка-
тегорию, предложены подходы к созданию системы показателей, которые могли бы отражать 
уровень транспортной доступности с использованием различных видов транспорта. Анализ 
нормативно-правовых актов стратегического планирования дает возможность оценить важ-
ность проблемы на страновом уровне: по-прежнему велика доля сельских населенных пунк-
тов, в основном в северных районах страны, не обеспеченных круглогодичной транспорт-
ной связ ностью с сетью автомобильных дорог, железнодорожными станциями или имеющих 
водное сообщение. Хотя на государственном уровне обсуждаются пути решения этой проблемы, 
на взгляд автора, предложенных мер недостаточно, так как конкретные примеры неустойчи-
вой круглогодичной связи населенного пункта могут требовать дифференцированного подхода 
к улучшению транспортной доступности. Документы стратегического планирования могли бы 
играть более важную роль при условии выработки единого методического подхода и системы 
показателей транспортной доступности, которые в настоящее время отсутствуют. Важными 
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Транспортная доступность – важная 
экономико-географическая характеристика 
тер риторий и населенных пунктов, влия-
ющая как на экономическое и социальное 
развитие, так и на качество жизни. По дан-
ным Е.В. Мельченко, около 10% населения 
России (14 млн чел.) отрезаны от круглого-
дичных транспортных коммуникаций [1]. 
Затрагивается эта проблема и руковод-
ством страны: так, Президент РФ В.В. Путин 
в ходе заседания Государственного совета 
10 сентября 2018 года заявил, что «крайне 
важная и насущная для жителей Дальнего 
Востока задача  – повышение транспорт-
ной доступности»2. Упоминание только 
Дальнего Востока определялось повесткой 
дня этого заседания, однако проблема остро 
стоит и во всей Арктической зоне, а локаль-
но встречается практически во всех феде-
ральных округах.

Понятие «транспортная доступность» не 
имеет общепринятого толкования в науч-
ной литературе. Как отмечает А.В. Симанов, 
«в настоящее время существуют определен-
ные проблемы, которые связаны с термино-
логией определения транспортной доступ-
ности с экономической и социологической 
точек зрения. На сегодняшний день отсут-
ствует единая позиция в определении тер-
мина «транспортная доступность», также 
не существует общей методологии оценки 
транспортной доступности» [2].

В работе М.В. Иванова наиболее полно 
исследованы разные значения термина, 
сфор мулировано авторское определение 
«транс портной доступности как экономиче-
ской категории, характеризующей степень 
удовлетворения потребностей в грузовых 

2 Заседание президиума Госсовета, 10 сентября 2018 года. URL: http://kremlin.ru/events/president/news/58506

и пассажирских перевозках и включающей: 
стоимостную составляющую (тарифы на пе-
ревозки и уровень доходов населения), сроч-
ность, пространственное размещение объ-
ектов производственной и социальной ин-
фраструктуры, технический уровень транс-
портных средств и коммуникаций, безопас-
ность, комфортабельность, надежность и 
экологичность» [3].

Термин «транспортная доступность» ча-
сто используется в работах по градострои-
тельству и транспортным комплексам горо-
дов (например, [4–6]), реже – в исследовани-
ях, посвященных транспортным комплек-
сам регионов [7].

Существует обширный круг литерату-
ры, затрагивающий математические мето-
ды определения транспортной доступности, 
при этом она понимается обычно как одно 
из свойств транспортной инфраструкту-
ры на какой-либо территории. Например, 
в работе П.А. Лавриненко и соавторов транс-
портная доступность определяется «как воз-
можность достижения какой-либо террито-
рии (в данном случае регионов Российской 
Федерации) с использованием транспортной 
инфраструктуры всех видов», а «транспорт-
ная доступность регионов определяется как 
доступность центров субъектов Российской 
Федерации» [8].

Более узкое значение имеет понятие 
«транспортная доступность населенных пунк-
тов», которой также посвящен ряд исследо-
ваний. Е.Б. Беднякова определяет транспорт-
ную доступность как «системный индикатор 
пространственных возможностей общества, 
реализуемый с помощью транспортной ин-
фраструктуры, который оценивает конку-

эле ментами единого методического подхода представляются уточнение критерия доступно-
сти по времени и дифференциация доступности для людей и для доставки грузов. Кроме того, 
важно уточнить категорию «населенный пункт». Сформулировано предложение по отраже-
нию проблемы в федеральных документах стратегического планирования. В стране не должно 
остаться ни одного населенного пункта, в котором не имеется доступа по автодороге с твер-
дым покрытием, ни самолетом, ни водным транспортом, с приоритетом обеспечения доступа 
по автодороге.

Транспортная доступность, круглогодичная связь, населенный пункт, население, территория, 
перевозка пассажиров, транспортная сеть, стратегическое планирование.
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рентоспособность различных местополо-
жений» [9]. Она же приводит данные о том, 
что «на территории, не имеющей выхода на 
сеть автомобильных дорог общего пользова-
ния, проживает 1960 тыс. чел., около 40 тыс. 
населенных пунктов, или 26% их общего 
количества не обеспечены круглогодичной 
связью с дорожной сетью общего пользова-
ния». Комплексный подход к исследованию 
транспортной доступности населенных пун-
ктов на примере Уругвая и Боливии пред-
ставлен в работе В.О. Дубовика [10].

Интересен подход Э.С. Куратовой, ко-
торая, анализируя данные по Республике 
Коми, предлагает «показатель доступности 
как экономически целесообразные затраты 
времени на преодоление пространства» [11]. 
Спорным в предложенном подходе пред-
ставляется то, что, следуя административно-
территориальному делению, она анализи-
рует «показатели расстояния населенных 
пунктов до центров поселений, а их, в свою 
очередь, до центров муниципальных райо-
нов»; в то же время многие населенные пунк-
ты в стране, не имея непосредственного 
доступа к административным или муници-
пальным центрам, доступны с других тер-
риторий. Например, поселок Христофорово 
Кировской области доступен, в т. ч. от адми-
нистративного центра – города Луза, только 
через поселок Сусоловка Вологодской обла-
сти. В свою очередь, доступ из Сусоловки в 
районный центр (г. Великий Устюг) возмо-
жен через реку Северная Двина с использо-
ванием паромной переправы, функциони-
рующей сезонно, а круглогодичная наземная 
связь с областным центром Вологда – либо 
по железной дороге через Архангельскую об-
ласть, либо по автодорогам через Кировскую 
область.

Иногда транспортную доступность насе-
ленных пунктов рассматривают с точки зре-
ния обеспеченности общественным транс-
портом, в основном автобусным [12]. Однако 
на уровне федеральных документов страте-
гического планирования следует оценивать 
транспортную доступность с точки зрения 

3 О распределении дотаций на выравнивание бюджетной обеспеченности субъектов Российской Федерации: 
Постановление Правительства РФ от 22 ноября 2004 г. № 670 (с изм. и доп.). URL: https://base.garant.ru/187556

обеспеченности объектами транспортной 
инфраструктуры (автомобильными и же-
лезными дорогами, аэропортами и посадоч-
ными площадками, водными путями и при-
чальными сооружениями и пр.), имея в виду, 
что их наличие – базовое условие наличия 
общественного транспорта. Организация 
движения (маршрутов, рейсов) обществен-
ного транспорта, в отличие от обеспечения 
транспортной инфраструктурой, не отно-
сится, на наш взгляд, к задачам стратегиче-
ского планирования.

Отдельные авторы используют поня-
тие «транспортная дискриминация населе-
ния» и предлагают методические подходы 
к ее измерению [13]. Однако представляется, 
что транспортная доступность населенных 
пунктов – более комплексное понятие, чем 
транспортная дискриминация населения. 
В посвященной ей работах, например 
в статье С.В. Егошина и А.В. Смирнова [14] 
речь идет о времени доставки людей, пре-
имущественно воздушным транспортом. 
Однако жизнеобеспечение населенных пун-
ктов не ограничивается только доставкой 
людей – необходимо доставлять транспор-
том товары, продукцию, обеспечивая как 
экономическую деятельность населения, так 
и его потребление.

Сложно оспаривать, что, как отмечает 
В.О. Юстратова, «существует прямая зави-
симость между транспортной доступностью, 
уровнем транспортной инфраструктуры и 
качеством жизни сельского населения» [15].

Помимо научной литературы, транс-
портная доступность населенных пунктов 
фигурирует и в нормативно-правовом акте – 
Методике распределения дотаций на вы-
равнивание бюджетной обеспеченности 
субъектов Российской Федерации, утверж-
денной Постановлением Правительства 
России3 (далее – Методика). В Методике 
применен коэффициент транспортной до-
ступности субъекта Российской Федерации, 
при расчете которого учитывается «доля 
сельских населенных пунктов в субъекте 
Российской  Федерации, не имеющих связи 
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по дорогам с твердым покрытием и не обес-
печенных связью с ближайшей железно-
дорожной станцией, морским или речным 
портом, аэропортом».

Низкий уровень транспортной доступно-
сти всегда признавался в России серьезной 
проблемой, однако долгое время (особенно в 
60–80-х гг. XX века) приоритетным способом 
ее решения фактически считалась трансфор-
мация системы расселения с укрупнением 
населенных пунктов и ликвидацией тех из 
них, которые признаны «неперспективны-
ми». Отмечалось, что «находящиеся вдали 
от крупных городских центров и удобных 
транспортных путей поселения быстрее те-
ряют свое население, чем пригородные» [16]. 
В наше время, когда стремление государства 
сселить «неперспективные деревни» в цен-
тральные усадьбы ушло в прошлое, количе-
ство населенных пунктов с низкой транс-
портной доступностью снижается в первую 
очередь благодаря не строительству комму-
никаций, а оттоку населения с фактической, 
а затем и формальной ликвидацией таких 
населенных пунктов. Так, с 2002 по 2010 год, 
по данным переписей населения, количест-
во сельских населенных пунктов в стране со-
кратилось с 155289 до 1531244.

Важность стратегического планирования 
в решении проблем транспортной доступно-
сти подчеркивается многими авторами, на-
пример А.Н. Киселенко и Е.Ю. Сундуковым: 
«Необходимо, используя процесс стратеги-
ческого планирования, построить транс-
портную сеть, обеспечивающую желаемую 
транспортную доступность территорий» [17].

В действующих федеральных докумен-
тах стратегического планирования проб-
леме транспортной доступности уделено 
определенное внимание. Хотя проблема не 
упомянута в Стратегии пространственного 
развития, она нашла отражение в действу-
ющей Транспортной стратегии Российской 
Федерации на период до 2030 года, утверж-
денной Распоряжением Правительства 
Российской Федерации от 22 ноября 2008 

4 Всероссийская перепись населения – 2002, 2010. URL: http://www.perepis2002.ru/index.html?id=11; 
https://gks.ru/free_doc/new_site/perepis2010/croc/perepis_itogi1612.htm

5 О Транспортной стратегии РФ на период до 2030 года: Распоряжение Правительства РФ от 22 ноября 2008 г. 
№ 1734-р (с изм. и доп.). URL: https://base.garant.ru/194460

года № 1734-р5. В разделе Стратегии, посвя-
щенном оценке состояния и комплексным 
проблемам развития транспортного комп-
лекса Российской Федерации, констатиру-
ется: «Из-за отсутствия дорог с твердым по-
крытием более 10% населения (15 млн чел.) 
в весенний и осенний периоды остаются от-
резанными от транспортных коммуникаций. 
Не имеют связи с сетью автомобильных 
дорог по дорогам с твердым покрытием 
46,6 тыс. населенных пунктов, или 31% об-
щего числа населенных пунктов. Население 
каждого из 260 таких населенных пунктов 
составляет более 1000 чел. Не завершено 
формирование опорной сети дорог в райо-
нах Севера, Сибири и Дальнего Востока». «Не 
в полном объеме удовлетворяется платеже-
способный спрос населения на перевозки. 
Не полностью обеспечиваются перевозки 
пассажиров на социально значимых марш-
рутах, в т. ч. из-за ценовой недоступности 
(в первую очередь в районах Крайнего 
Севера и Дальнего Востока)».

В рамках достижения цели 3 «Обес-
печение доступности и качества транспорт-
ных услуг для населения в соответствии с 
социальными стандартами» предусматри-
вается:

– развитие в сельской местности автомо-
бильных дорог с твердым покрытием, обес-
печивающих населенные пункты постоян-
ной круглогодичной связью с сетью автомо-
бильных дорог общего пользования;

– прирост количества перспективных 
сельских населенных пунктов, обеспечен-
ных постоянной круглогодичной связью с 
сетью автомобильных дорог общего поль-
зования по дорогам с твердым покрытием 
(при этом в Приложении 3 приведены зна-
чения количественного роста таких насе-
ленных пунктов);

– обеспечение перевозок пассажиров 
внутренним водным транспортом в труд-
нодоступных северных и восточных регио-
нах, где он является безальтернативным и 
жизне обеспечивающим.
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Ежегодные доклады о реализации Транс-
портной стратегии, публикуемые Мини-
стерством транспорта России, содержат 
данные о фактическом приросте количе-
ства перспективных сельских населенных 
пунктов, обеспеченных постоянной кругло-
годичной связью с сетью автомобильных 
дорог общего пользования по дорогам с 
твердым покрытием. Согласно Докладу о 
реализации Транспортной стратегии за 
2020 год при предусмотренном росте их 
количества с 2011 года (нарастающим ито-
гом) на 2746 фактический рост оказался на 
5,66% меньше6. Таким образом, за 10 лет 
количество сельских населенных пунктов, 
получивших постоянную круглогодичную 
связь с сетью автомобильных дорог общего 
пользования по дорогам с твердым покры-
тием, составило 2590 – всего 5,6% от 46,6 тыс. 
таких населенных пунктов.

В подготовленном летом 2021 года про-
екте Транспортной стратегии до 2035 года7, 
в отличие от действующей Стратегии, из 
раздела, посвященного оценке текущего со-
стояния транспортной отрасли, исчезло упо-
минание о населенных пунктах, лишенных 
дорог с твердым покрытием. Лишь в раз-
деле «Прогноз развития в сфере дорожного 
хозяйства» можно прочитать о «формирова-
нии круглогодичных автодорожных связей 
с удаленными регионами Арктической зоны 
Российской Федерации, Сибири и Дальнего 
Востока, в т. ч. для пионерного освоения тер-
риторий и ресурсов». Таким образом, акцент 
перенесен с населения и населенных пунк-
тов на освоение территорий и ресурсов.

При этом тема транспортной доступ-
ности затронута в других разделах проекта 
Стратегии. Так, в разделе, посвященном воз-
душному транспорту, указано: «Критерии 
транспортной доступности должны форми-
роваться с учетом исключения конкуренции 

6 Доклад о реализации Транспортной стратегии Российской Федерации на период до 2030 года. Отчетный 
период: 2020 год. М., 2021. URL: https://mintrans.gov.ru/search?value=доклад+о+реализации+транспортной+
стратегии+российской+федерации

7 Проект Транспортной стратегии Российской Федерации на период до 2035 года. URL: http://government.ru/
news/39277

8 Стратегия социально-экономического развития Дальнего Востока и Байкальского региона на период 
до 2025 года: утв. Распоряжением Правительства Российской Федерации от 28 декабря 2009 г. № 2094-р. 
URL: https://docs.cntd.ru/document/902195483

субсидирования различных видов транс-
порта дифференцированно по регионам на 
основе исследования населенных пунктов с 
численностью постоянного населения выше 
порогового значения (порог устанавлива-
ется регионом с учетом его специфики) в 
целях выявления наличия всесезонной до-
ступности наземным транспортом до бли-
жайшего действующего аэропорта в тече-
ние времени, не превышающего порогового 
значения … в населенных пунктах, не обе-
спеченных необходимым уровнем транс-
портной доступности, планируется разви-
тие местных дорог или строительство по-
садочных площадок (местных аэропортов)». 
В разделе о водном транспорте говорится о 
«создании линейки перспективных судов … 
для отдаленных регионов, не обеспеченных 
перспективными видами транспорта».

В разделе «Целевые показатели реали-
зации …» проекта Транспортной стратегии 
никаких показателей, связанных с транс-
портной доступностью населенных пунктов, 
в отличие от действующей Стратегии, нет.

Определенное внимание рассматрива-
емой проблеме уделено в Стратегии соци-
ально-экономического развития Дальнего 
Востока и Байкальского региона на период 
до 2025 года8, утвержденной Распоряжением 
Правительства Российской Федерации от 
28 декабря 2009 года № 2094-р (далее – 
Стратегия ДВиБР). Отмечено, что «около 
1400 населенных пунктов не имеют кругло-
годичной связи с опорной сетью автодорог». 
Говорится о «развитии автодорожной сети 
регионального и местного значения, что 
обеспечит рост транспортной доступности и 
повышение качества жизни в сельских насе-
ленных пунктах и малых городах».

В отношении отдельных территорий 
Дальнего Востока в документе поставлены 
свои задачи: так, в Республике Саха (Якутия) 
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«в период до 2025 года будут решены ос-
новные проблемы сокращения сезонности 
транспортной доступности территории»; 
«до 2025 года будут решены такие пробле-
мы, как ликвидация сезонности в транс-
портной доступности территории Амурской 
области»; в Магаданской области «полу-
чат развитие местные воздушные линии 
и обслуживающие их местные аэропорты 
(посадочные площадки), обеспечивающие 
при государственной поддержке повыше-
ние уровня транспортной доступности уда-
ленных районов области». Отмечено, что 
«в настоящее время 30 населенных пунктов 
Чукотского автономного округа не имеют 
круглогодичной связи с сетью автомобиль-
ных дорог регионального значения (дороги 
с твердым покрытием)», однако актуальны-
ми признаны мероприятия, направленные 
не на снижение их количества, а на «повы-
шение внутренней связанности наземной 
транспортной сети».

В Стратегии развития Арктической зоны 
Российской Федерации и обеспечения нацио-
нальной безопасности на период до 2035 года9, 
утвержденной Указом Президента от 26 ок-
тяб ря 2020 года № 645, о проблеме транс-
портной доступности прямо не говорится. 
Однако сказано о «низком уровне развития 
транспортной инфраструктуры, в т. ч. пред-
назначенной для функционирования малой 
авиации и осуществления круглогодичных 
авиаперевозок по доступным ценам, вы-
сокая стоимость создания объектов такой 
инфраструктуры». В качестве мер, которые 
(хотя этого и не сказано) могут повлиять 
на улучшение транспортной доступности, 
предлагается «совершенствование меха-
низмов субсидирования магистральных, 
межрегиональных и местных (внутрирегио-
нальных) авиаперевозок», «строительство и 
реконструкция автомобильных дорог мест-
ного значения, в т. ч. в населенных пунктах, 
расположенных в отдаленных местностях».

Таким образом, в разных стратегиче-
ских документах транспортная доступность 
понимается по-разному. Даже в рамках од-

9 Стратегия развития Арктической зоны России и обеспечения национальной безопасности до 2035 года: 
утв. Указом Президента Российской Федерации от 26 октября 2020 г. № 645. URL: http://kremlin.ru/acts/news/64274

ного документа – Стратегии ДВиБР – для 
Республики Саха (Якутии) и Амурской обла-
сти проблему предложено решать с помощью 
строительства автодорог, а для Магаданской 
области – развития воздушного сообщения.

Это иллюстрирует степень расхождения 
значений термина, который в стратегических 
документах может означать: (1) физическую 
доступность для автомобильного транспорта 
(Транспортная стратегия, Стратегия ДВиБР 
для Республики Саха и Амурской области) 
либо (2) доступность для населения, исполь-
зующего воздушный транспорт (Стратегия 
ДВиБР для Магаданской области).

При этом оба значения не совпадают с ис-
пользуемым в упомянутой выше Методике, 
но значение (2), благодаря учету воздушного 
транспорта, ближе к нему.

Рассмотрим подробнее критерий транс-
портной доступности с точки зрения дей-
ствующей Транспортной стратегии – на-
личие связи с сетью автомобильных до-
рог по дорогам с твердым покрытием. 
Представляется, что именно этот крите-
рий, а не критерий доступности воздуш-
ным транспортом, должен быть основным 
в федеральных документах стратегического 
планирования. Как отмечают А.С. Неретин 
и соавторы, «наличие автодороги с возмож-
ностью круглогодичного использования 
резко повышает транспортную доступность 
территории и способствует переходу пасса-
жиров с воздушного на более доступные 
(с точки зрения затрат на поездку) виды 
транспорта: личный автомобильный, авто-
бусный и рейсы частных перевозчиков» [18]. 

Следует отметить, что дихотомический 
подход (либо связь с сетью автомобильных 
дорог есть, либо ее нет) сильно упрощает си-
туацию [19]. Автомобильные дороги могут 
иметь разрывы в виде водных преград без 
стационарных мостовых переходов, преодо-
леваемых с помощью паромного сообщения 
либо наплавных (понтонных) мостов. В пе-
риод ледохода и ледостава такие переправы 
чаще всего не функционируют как автомо-
бильные, но перевоз пассажиров при этом 
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может обеспечиваться с использованием 
судов малого класса на воздушной подушке. 
В зимний период переправы для автомо-
билей могут функционировать по-разному: 
может устанавливаться понтонный мост 
либо организовываться ледовая перепра-
ва. В последнем случае разрыв сообщения 
в период ледостава может достигать значи-
тельных сроков: по воспоминаниям автора, 
25 декабря 1997 года в Хабаровске ледовая 
переправа через реку Амур еще не откры-
лась в связи с недостаточной толщиной льда 
(стационарный мост был построен позднее), 
при этом населенные пункты на разных бе-
регах Амура имели устойчивую наземную 
связь по железной дороге.

Следовательно, вопрос наличия или от-
сутствия устойчивой круглогодичной на-
земной связи с каким-либо населенным 
пунктом каждый раз требует дифференци-
рованного ответа. Во-первых, разная ситу-
ация с доступностью складывается для ав-
томобиля и для пешехода. Пешеход может 
пересечь водную преграду на судне малого 
класса, или пешком по ледовой переправе 
(ледовые переправы для пешеходов, в связи 
с менее жесткими требованиями к толщи-
не льда, открываются обычно раньше авто-
мобильных), или поездом. При этом поез-
дом можно преодолеть не только водную 
преграду, но и иной разрыв в сети автомо-
бильных дорог; так, например, для городов 
Воркута и Инта Республики Коми железная 
дорога является единственным видом на-
земного транспорта, при этом доступна и 
перевозка автомобилей в железнодорож-
ных вагонах. Непонятно, относится фраза 
из действующей Транспортной стратегии 
о том, что «10% населения (15 млн чел.) 
в весенний и осенний периоды остаются отре-
занными от транспортных коммуникаций»10, 
к автомобильной или пешеходной доступ-
ности; автору представляется, что все-таки 
к автомобильной, поскольку соответству-
ющая статистика формируется из отчет-
ности Росавтодора, не отвечающего ни за 
пешеходов, ни за железную дорогу. Однако 

10 Транспортная стратегия Российской Федерации на период до 2030 года: утв. Распоряжением Правитель-
ства Российской Федерации от 22 ноября 2008 г. № 1734-р. URL: https://mintrans.gov.ru/documents/3/1009

и автомобильная доступность может быть 
разной: так, возможны ограничения по 
массе и нагрузке на ось для автомобилей 
(это характерно для мостовых переходов 
облегченного типа), что может привести, 
например, к доступности только для легко-
вых автомобилей. Во-вторых, необходимо 
уточнить критерий доступности по времени. 
Например, проблема связи города Самара 
и находящегося на другом берегу Волги села 
Рождествено осложняется тем, что в зим-
ний период в результате попусков воды на 
плотине Жигулевской ГЭС на льду Волги 
регулярно образуются торосы, мешающие 
не только организации ледовой переправы, 
но и курсированию малых судов на воздуш-
ной подушке. Таким образом, устойчивая 
связь для пешеходов может обеспечиваться 
не все 365 дней в году, а, скажем, 352 или 357. 
Если задать критерий максимальным – 
доступность 365 дней в году 24 часа в сутки 
(далее – 365/24) – то ему не будут удовлетво-
рять даже территории, связанные с «боль-
шой землей» стационарными разводны-
ми мостами. Например, город Архангельск 
связан с левым берегом Северной Двины, 
куда сходятся все «внешние» автодороги, 
двумя разводными мостами, которые ре-
гулярно разводят, следовательно, город не 
является доступным в режиме 365/24. До 
недавнего времени (открытия Западного 
скоростного диаметра) таким же недоступ-
ным в режиме 365/24 был и Васильевский 
остров в Санкт-Петербурге. В свете из-
ложенного представляется, что понятие 
«транспортной доступности населенных 
пунктов» может иметь разное содержание. 
Если вести речь о доступности только с ис-
пользованием наземного (в т. ч. вод ного) 
транспорта, то прежде всего она зави-
сит от способов наземного передвижения. 
Транспортная доступность для автомобиля 
и транспортная доступность для человека, 
меняющего виды транспорта (автомобиль, 
поезд, водное транспортное средство), – 
далеко не одно и то же. Если разнообразить 
способы передвижения человека (пеший 
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переход; велосипед; верховая езда, актуаль-
ная для горных аулов Северного Кавказа), 
то видов транспортной доступности ста-
новится еще больше. Кроме того, она за-
висит от заданных временных режимов: 
режим 365/24 либо режим с допущением 
перерывов. Режимы с допущением пере-
рывов могут кардинально различаться: 
от перерыва в несколько часов на период 
развода моста до перерыва на межнавига-
ционный период, длительность которого за-
висит от погодно-климатических условий. 
Совсем по-иному определяется транспорт-
ная доступность с использованием воздуш-
ного транспорта. Во-первых, использование 
вертолетов делает доступным, наверное, 
почти любой населенный пункт (хотя тео-
ретически можно представить себе такой, 
в котором рельеф не позволяет выбрать ме-
сто для посадки вертолета). Во-вторых, воз-
душный транспорт (а особенно его вертолет-
ный сегмент) требует значительно больших 
удельных затрат при эксплуатации, чем на-
земный. Представляется, что доступность 
воздушным транспортом в первую очередь 
необходимо оценивать не физическими, 
а экономическими характеристиками. Дру-
гим важным элементом понятия «транс-
портная доступность населенных пунктов» 
выступает определение объекта доступности. 
В действующей Транспортной стратегии та-
ким объектом является либо человек (где речь 
идет о численности населения, отрезанного 
от транспортных коммуникаций), либо на-
селенный пункт. При определении человека 
в качестве объекта транспортной доступно-
сти не все однозначно. В самом узком смысле 
объектом можно считать только место реги-
страции по месту жительства, но возможно 
и более широкое понимание: добавляются 
места временного пребывания и т. д. В це-
лях практического применения более це-
лесообразно рассматривать транспортную 
доступность применительно к населенным 

11 Об административно-территориальном устройстве Архангельской области: Закон Архангельской области 
от 23 сентября 2009 г. № 65-5-ОЗ. Ст.17. URL: https://docs.cntd.ru/document/962023750

12 Свод правил. Градостроительство. Планировка и застройка городских и сельских поселений. П. 3.41. 
URL: https://docs.cntd.ru/document/456054209

13 Общероссийский классификатор объектов административно-территориального деления (ОКАТО). 
URL: https://rosstat.gov.ru/opendata/7708234640-okato

пунктам. Термин «населенный пункт» не 
имеет однозначного определения в феде-
ральном законодательстве. Как отмечают 
А.Н. Киселенко и И.В. Фомина, «при всем много-
образии толкований понятия населенного 
пункта (поселения), включая закрепленные 
законодательно, все определения сходятся в 
следующем: населенный пункт рассматри-
вается как постоянное и/или сезонное место 
проживания на его территории населения» [20]. 
Представляется удачным определение из 
законодательства Архангельской области: 
«населенный пункт – часть территории … об-
ласти, имеющая сосредоточенную застройку 
в пределах установленной границы и слу-
жащая местом постоянного или преиму-
щественного проживания людей»11. Важно 
подчеркнуть отличие населенного пункта 
от поселения: так, сельское  поселение – это 
«один или несколько объединенных общей 
территорией сельских населенных пунктов 
(поселков, сел, станиц, деревень, хуторов, киш-
лаков, аулов и других сельских населенных 
пунктов)»12. Представляется, что для опре-
деления транспортной доступности следует 
учитывать населенные пункты, указанные в 
Общероссийском классификаторе объектов 
административно-территориального деле-
ния (ОКАТО)13. Трудности возникают, если 
населенный пункт состоит из частей с прин-
ципиально разной транспортной доступно-
стью. Так, территория населенного пункта 
«город Архангельск» состоит из основной 
части на правом берегу Северной Двины и 
ряда островов. Некоторые из этих островов 
имеют значительное постоянное население, 
но мостов на них нет: Хабарка, Бревенник, 
Кегостров. Не имеет мостовой связи че-
рез Лену город Киренск Иркутской области, 
расположенный на обоих ее берегах. Такие 
транспортно-обособленные части населен-
ных пунктов при изучении транспортной 
доступности должны выделяться из состава 
населенного пункта. Точное определение 
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различных вариантов транспортной доступ-
ности поможет и выработке оптимальных 
мер по ее улучшению. В самом деле, иногда 
выбор нужно делать между строительством 
автодороги, строительством аэродрома или 
закупкой малых судов на воздушной поду-
шке для обеспечения круглогодичной на-
вигации. Типологизация таких ситуаций, 
критерии выбора возможных решений на 
основе экономического анализа должны 
быть в арсенале управления развитием 
транспортного комплекса во всех субъектах 
Федерации, где есть населенные пункты с 
недостаточной транспортной доступностью. 
Представляется, что на горизонте стратеги-
ческого планирования в стране не должно 
остаться ни одного населенного пункта, не-
доступного ни для автомобиля, ни для само-
лета, ни для водного транспортного сред-
ства. При этом приоритетом должен поль-
зоваться доступ по автодорогам с твердым 
покрытием.

Заключение
Задача повышения транспортной до-

ступности населенных пунктов в настоящее 
время отражена в федеральных документах 
стратегического планирования фрагментар-
но и бессистемно. Транспортная доступность 
населенных пунктов, как и способы ее повы-
шения, понимаются в разных документах 
по-разному. Попытка применения измери-
мого показателя транспортной доступности 
сводится только к доступности через связь с 

сетью автомобильных дорог общего пользо-
вания по автодорогам с твердым покрытием, 
хотя обеспечить такой связью все населен-
ные пункты страны нереально. Необходимо 
на основе единого методического подхода 
закрепить в нормативных документах опре-
деления разных видов транспортной доступ-
ности: 1) через связь с сетью автомобильных 
дорог общего пользования по автодорогам 
с твердым покрытием; 2) с помощью воз-
душного транспорта; 3) с помощью водного 
транспорта; разработать систему показате-
лей транспортной доступности для едино-
образного внедрения в профильные доку-
менты стратегического планирования фе-
дерального уровня (Транспортная стратегия, 
стратегии развития отдельных видов транс-
порта, стратегии развития макрорегионов), 
а затем и документы стратегического пла-
нирования регионов, в которых проблема 
актуальна (регионов с ограничениями по 
транспортной доступности). В документах 
стратегического планирования решение 
проблемы (особенно в отношении отдален-
ных и труднодоступных районов страны) 
видится в сочетании мероприятий по улуч-
шению транспортной доступности всех трех 
видов. Снижение до нуля количества транс-
портно недоступных населенных пунктов с 
приоритетным ростом доступных по авто-
дорогам с твердым покрытием – реальная 
задача, которая должна найти отражение 
в федеральных документах стратегического 
планирования.
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Yankov К.V.

TRANSPORT ACCESSIBILITY ISSUE OF SETTLEMENTS IN FEDERAL 
STRATEGIC PLANNING DOCUMENTS
The article discusses various approaches to the definition and understanding of transport 
accessibility in general and transport accessibility of settlements in particular, existing in the 
scientific literature. For the first time, we have analyzed how the issue of insufficient transport 
accessibility of settlements is presented in federal strategic planning documents. The paper 
presents the author’s views on this economic and geographical category, and proposes approaches 
to creating a system of indicators, which could reflect transport accessibility level using various 
transport modes. The analysis of normative legal acts of strategic planning makes it possible to 
assess the importance of the issue at the country level: there is still a large proportion of rural 
settlements, mainly in the northern regions of the country, that are not provided with year-round 
transport connectivity with a network of highways, railway stations or have water connections. 
Although ways to solve this issue are being discussed at the state level, in our opinion, the proposed 
measures are insufficient, since specific examples of unstable year-round communication of a 
settlement may require a differentiated approach to improving transport accessibility. Strategic 
planning documents could play a more important role if a unified methodological approach 
and a system of transport accessibility indicators are developed, which are currently missing. 
Clarification of the criterion of accessibility by time and differentiation of accessibility for people 
and for cargo delivery are important elements of a unified methodological approach. In addition, 
it is important to clarify the category of “settlement”. We have formulated a proposal to reflect 
the problem in federal strategic planning documents. There should not be a single settlement in 
the country in which there is no access by paved road, either by plane or by water transport, with 
priority of providing access by road.

Transport accessibility, year-round communication, settlement, population, territory, transpor-
tation of passengers, transport network, strategic planning.
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