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Аннотация: Рассматривается проблема транспортной обеспеченности. 

Поведен анализ источников, который показывает положительное влияние 

транспортной инфраструктуры на социально-экономическое развитие реги-

онов. Представлены основные коэффициенты, определяющие уровень 

транспортной доступности. Проведено исследование районов Новосибир-

ской области. Показано, что ключевым фактором, влияющим на все показа-

тели, является расстояние до областного центра. Расстояние оказывает нега-

тивное влияние на численность населения, что показывает депопуляцию 

сельских территорий и рост уровня урбанизации. Также негативно расстоя-

ние влияет на плотность дорожной сети. Рассчитаны коэффициенты Энгеля 

и транспортной доступности по площади территории. Показано, что боль-

шинство районов области плохо обеспечены транспортной сетью. Сделан 

вывод о том, что для развития Новосибирской области, необходимо значи-

тельно увеличить финансирование дорожного хозяйства, в первую очередь 

в удаленных районах области.  

Ключевые слова: депопуляция сельских территорий, транспортная 

сеть, транспортная обеспеченность территории.  

 

Abstract: The problem of transport security is considered. An analysis of 

sources has been carried out, which shows the positive impact of transport infra-

structure on the socio-economic development of the regions. The main coeffi-

cients determining the level of transport accessibility are presented. A study of 

districts of the Novosibirsk region was carried out. It is shown that the key factor 

influencing all indicators is the distance to the regional center. Distance has a 

negative impact on population, which shows the depopulation of rural areas and 

increasing urbanization levels. Distance also negatively affects the density of the 

road network. The Engel coefficients and transport accessibility coefficients by 

area were calculated. It is shown that most districts of the region are poorly pro-

vided with a transport network. It is concluded that for the development of the 

Novosibirsk region, it is necessary to significantly increase funding for road in-

frastructure, primarily in remote areas of the region. 



Keywords: depopulation of rural areas, transport network, transport provi-

sion of the territory.  

Введение 

В настоящее время в мире растет количество городских жителей. Эти 

процессы сложно остановить.  Доля сельского населения в России невелика, 

и продолжает снижаться, оказывая демографическое давление [9]. В част-

ности, в Сибири [2] за прошлый век доля городского населения выросла с 

11% до 71%.  

Транспортная сеть должна обеспечивать остатки сельского населения 

нашей страны. Другими словами следует бороться за сельского жителя сни-

жая транспортную дискриминацию, а не увеличивая ее  [3, 7]. Например, 

для сибирских регионов выполнить сложно выполнить требование  к транс-

портной  сети обеспечить возможность добраться до областного центра не 

более чем за 1,75 часа [7]. 

Одним из факторов сокращения сельского населения в Сибири явля-

ется транспортная доступность, поэтому восток страны пустеет, плотность 

населения в сельских районах снижается [10].  

Мировой опыт показывает связь между состоянием транспортной сети 

и экономическим развитием государств и отдельных регионов [12].  В Рос-

сии низкая плотность дорожной сети (в 5 раз ниже, чем в Канаде), особенно 

в Сибири и на Дальнем Востоке [12].   

Авторы изучают дорожную сеть Украины, Польши, России, Белорусии, 

Китая, а также федеральных округов России [5]. Основной характеристикой 

транспортной обеспеченности выбран коэффициент Энгеля (самый низкий 

показатель у нашей страны). Показано неравенство федеральных округов, 

которое необходимо ликвидировать, чтобы укрепить страну и ускорить со-

циально-экономическое развитие восточной ее части. 

В настоящее время в России доля федеральных дорог в большинстве 

регионах не превышает 5%, на региональные дороги приходится от 25 до 

46%, а большая часть дорог имеют статус местного значения соответ-

ственно более низкой категории [4], требующей меньше затрат на содержа-

ние. При этом вложение средств в дороги быстро приводит к развитию сель-

ского хозяйства [12]. 

Авторами [1] рассматриваются железнодорожная и автомобильная 

сети. Рассматривается миграционный и естественный прирост населения в 

зависимости от плотности дорожной сети. Сделан вывод о том, что есте-

ственный прирост выше там, где выше плотность железных дорог. 

Рассматривается вопрос доступности инфраструктуры системы здраво-

охранения, важной частью которой является транспортная сеть [8].  Пока-

зано, что классический подход, учитывающий лишь плотность медицин-

ских учреждений, в настоящее время является устаревшим и необходимо 

учитывать возможности добраться до объекта инфраструктуры здравоохра-

нения. 



Работа [6] по оценке плотности сети лесных дорог носит противоречи-

вый характер. С одной стороны, утверждается, что чем выше плотность до-

рог, тем больше лесных пожаров. С дрогой стороны необходимо повышать 

плотность дорог для борьбы с вредителями и пожарами. 

Отмечается отсутствие единой методики комплексной оценки развития 

транспортной инфраструктуры [11].  Коэффициенты транспортной обеспе-

ченности территории позволяют оценить транспортную освоенность терри-

тории. Наиболее популярным для системного анализа транспортной обес-

печенности является коэффициент Энгеля.  

 

Методология исследования 

Рассмотрим основные характеристики транспортной сети [11]. 

Коэффициент транспортной обеспеченности по площади территории 

𝐾𝑠 =
𝐿

𝑆
  . 

 

Коэффициент транспортной обеспеченности по численности населения 

𝐾𝑝 =
𝐿

𝑃
 . 

Коэффициент Энгеля является обобщением (средним геометрическим) 

предыдущих коэффициентов  

𝐾𝑒 =
𝐿

√𝑆𝑃
 . 

Коэффициент Успенского (учитывает грузопоток), коэффициент 

Гольца (учитывает количество населенных пунктов), дополнительные пара-

метры учитывают коэффициенты Василевского и Краснопольского [11]. 

Эти коэффициенты в настоящее время [11] авторы считают морально уста-

ревшими, из-за того, что качество оценки транспортной обеспеченности не 

высокое. Поэтому необходимо проводить исследования по разработке прин-

ципиально новых подходов в данном направлении. 

Авторы [12] показывают, что на практике большое значение коэффи-

циентов Энгеля и Успенского не всегда говорит о высоком уровне развития 

районов. Но суммарное значение этих коэффициентов более точно опреде-

ляет уровень экономического развития районов Чувашской республики. 

 

Результаты исследования 

Рассмотрим районы Новосибирской области за исключением област-

ного центра. Население в 911 тысяч человек проживает в 30 районах на пло-

щади в 170 тысяч квадратных километров. По данным из открытых источ-

ников получена площадь районов, население районов, протяженность авто-

мобильных дорог и размер финансирования дорожного хозяйства районов.   

В первую очередь рассмотрим, как население располагается в зависи-

мости от областного центра (рис. 1). 



 
Рисунок 1. Корреляционное поле расстояния до областного центра и 

численности населения районов 

Отметим, что чем дальше расположен районный центр от областного, 

тем меньше его население. Это косвенно показывает, что чем выше транс-

портная дискриминация, тем активнее население покидает эти районы.  

Также рассмотрим коэффициент транспортной обеспеченности по пло-

щади территории (Рис. 2). 

 
Рисунок 2. Корреляционное поле плотности дорог и плотности насе-

ления районов 

На рисунке видно, что чем выше плотность населения, тем выше плот-

ность дорог, что и следовало ожидать. Проанализируем коэффициент транс-

портной обеспеченности по площади территории в зависимости от расстоя-

ния до областного центра (Рис. 3). 

 



 
Рисунок 3. Корреляционное поле плотности дорог и расстояния между 

районным и областным центрами 

 

Отдаленные районы, очевидно, обладают недостаточно плотной транс-

портной сетью. Теперь посмотрим как финансирование содержания дорог с 

расстоянием до Новосибирска (Рис. 4). 

 

 
Рисунок 4. Корреляционное поле финансирования содержания дорог и 

расстояние районным и областным центрами 

 

Очевидно, что финансовое обеспечение снижается при удалении от об-

ластного центра. Но так как плотность населения тоже падает, то на одного 



жителя удаленного района государство тратит больше средств на содержа-

ние дорог.  

Для коэффициента Энгеля [11] установлена шкала, которая позволяет 

качественно оценить уровень транспортной обеспеченности как низкий 

средний и высокий.  По результатам районы расположились в таблице сле-

дующим образом. 

 

Таблица. Уровни транспортной обеспеченности  

низкий средний высокий 

Баганский, Барабинский, Болотнин-

ский, Искитимский, Колыванский, 

Коченёвский, Куйбышевский, Ку-

пинский, Кыштовский, Новосибир-

ский, Северный, Сузунский, Татар-

ский, Убинский, Усть-Таркский, Ча-

новский, Черепановский, Чистоозёр-

ный, Чулымский 

Венгеровский, Дово-

ленский, Здвинский, 

Карасукский, Каргат-

ский, Краснозёрский, 

Маслянинский, Тогу-

чинский 

Кочков-

ский, Ор-

дынский 

 

В таблице показан высокий уровень обеспеченности лишь у двух рай-

онов. Большинство же районов Новосибирской области имеют низкий уро-

вень транспортной обеспеченности.  

 

Обсуждение результатов 

Сгруппируем результаты исследования. Расстояние до областного цен-

тра является главным фактором, влияющим на различные показатели: рас-

стояние влияет на численность населения, на транспортную освоенность 

территории, на плотность дорожной сети и на финансирование содержания 

дорог. Очевидно, что это влияние отрицательное. То есть все ресурсы люд-

ские, материальные стягиваются к областному центру, а Новосибирская об-

ласть пустеет.  

 

5. Выводы (заключение) 

Транспортная сеть Новосибирской области в большинстве районов 

плохо развита, поэтому необходимо улучшить финансирование строитель-

ства и содержания дорог. Это поможет снизить отток населения из удален-

ных сельских районов, поспособствует гармоничному развитию области. 
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