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Social aspects of transport accessibility of remote rural settlement: possibilities and limitations…
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Аннотация
Цель. Целью работы является рассмотрение теоретико-методологических основ 

развития системы показателей транспортной доступности как ключевого фактора со-
циального развития сельского населения. Методология. В работе применяются методы 
сопоставления институциональных моделей определения транспортной доступности 
как социальной категории, статистического и индексного анализа для оценки трансфор-
мации транспортной доступности гражданской авиации для сельского населения. Ре-
зультаты. В работе показано, что несмотря на то, что обеспечение доступности удален-
ных сельских территорий является проблемой, которую требуется решить с помощью 
методов государственного регулирования, в настоящее время не определены критерии 
транспортной доступности сельского населения. Транспортная стратегия Российской 
Федерации до 2030 года не определяет такие показатели, количественными критериями 
является определение общего количества аэропортов к 2020 и 2030 году. Заключение. 
Ситуация в области обеспечения сельских территорий направлениями региональной 
авиации за последние 20 лет существенно ухудшилась. В 1992 году осуществляли дея-
тельность 1302 аэропорта, а в 2015 году в реестр аэропортов входило только 219 объек-
тов. Столь значительные изменения произошли только за счет региональных и местных 
аэропортов, а это соответственно означает ухудшение транспортной доступности уда-
ленных сельских территорий. Однако ситуация осложняется еще и за счет того, что ави-
акомпании получают прибыль в основном на магистральных и некоторых региональных 
направлениях, а число существующих субсидированных перевозок весьма ограничено. 
Перелеты осуществляются вне зависимости от необходимости обеспечения транспорт-
ной доступности территорий.
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Введение

Транспортная доступность является основной социальной характеристикой транспорт-
ной системы, поскольку включает в себя как экономическую, так и социальную составляю-
щую. Повышение транспортной доступности улучшает качество жизни населения, транс-
формирует структуру использования социальной инфраструктуры общества [см. Ahern, 
Hine, 2012; Chi, 2012; Delbosc, 2011; Kamruzzaman, Hine, 2012]. И, как следствие, в норма-
тивных документах развитых стран вопросам повышения транспортной доступности уде-
ляется значительное внимание, поскольку они определяют общие стандарты обеспечения 
транспортной доступности, а также ее количественные и качественные критерии [Shergold, 
Parkhurst, 2012; Смирнов, 2014].

В российской практике стандарта обеспечения транспортной доступности удален-
ных сельских территорий в настоящее врем, не разработано, между тем, согласно ряду 
исследований, около 60% территории населенных пунктов страны доступно только при 
использовании воздушного транспорта [Смирнов, 2013]. В большинстве случаев данная 
система является «наследием» СССР, хотя в настоящее время состояние аэропортовой 
сети и гражданской авиации в целом претерпело значительные изменения. Изучение 
международной практики в области транспортной доступности и доступности инфра-
структуры гражданской авиации является значимым направлением социологических ис-
следований.

Европейский опыт оценки и регулирования транспортной доступности 
сельских территорий

В целом, проблема транспортной доступности в ЕС не стоит так остро, как в России, 
однако, сравнивая подходы к регулированию транспортной доступности, следует ориенти-
роваться в большей степени на институциональные модели, определяемые нормативными 
актами ЕС. Обеспечение транспортной доступности является одной из целей Транспортной 
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стратегии России на период до 2030 года [Транспортная стратегия…, 2008], в то время как 
в других странах с аналогичными климатическими условиями (например, штат Аляска) в 
нормативных документах аналогичные цели не ставятся [Chi, 2012].

В нормативных документах ЕС определяется методология транспортной доступности, 
которая включает в себя следующие показатели:

– доступность до регионального центра. Данный показатель рассчитывается как мини-
мальное время, за которое житель сельской территории может достигнуть регионального 
центра на машине или на общественном транспорте. Исследования показывают, что регио-
нальные центры доступны в Польше примерно через 40-60 минут, аналогичны показатели 
для северной части Италии, и для востока средиземноморских стран. Наибольшее коли-
чество времени требуется, чтобы достигнуть региональных центров в Финляндии, Чехии, 
а максимальное время – более 2 часов – в Литве, Латвии и Эстонии [Biosca, Spiekermann, 
Stępniak, 2013];

– количество рабочих мест, расположенных в районе мест проживания. Количественно 
этот индикатор определяется как количество рабочих мест, которые могут достигнуть жите-
ли максимум за 60 минут на машине или общественном транспорте [Currie, 2010];

– региональная потенциальная доступность. Определяется как минимальное время до-
стижения ключевых социальных объектов – больниц, спортивных объектов и пр.

В других источниках определяется транспортная доступность до определенных видов 
объектов:

– доступ к объектам здравоохранения. Определяется временем, которое необходимо за-
тратить до достижения поликлиник и больниц. В среднем согласно стандартам ЕС объекты 
здравоохранения находятся во всех городах размером более 50 тысяч жителей, которые за-
частую не являются региональными центрами. Поэтому доступность таких объектов суще-
ственно выше (время меньше), чем доступность региональных центров, за исключением 
стран Прибалтики, северо-восточных районов Польши и северных районов Финляндии, где 
развитие общественного транспорта недостаточно для обеспечения транспортной доступ-
ности [Shergold, Parkhurst, 2012; Smith, Hirsch, Davis, 2012];

– доступность к школьному образованию. Доступность уровня образования и количе-
ство времени, которое необходимо затратить для достижения объектов сферы образования. 
Данный показатель определяется количеством школ, которые доступны, в результате поезд-
ки, не более чем через 30 минут [Delbosc, Currie, 2011].

Развитие индикаторов транспортной доступности является значимой научной про-
блемой, разрабатывая которую, необходимо учитывать опыт организации транспортной 
отрасли стран ЕС и обеспечить возможный баланс системы показателей транспортной 
доступности, с помощью нормирования их минимальных значений с показателями до-
ступности отдельных объектов социальной инфраструктуры – системы здравоохранения 
и образования.
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Практика обеспечения транспортной доступности удаленных районов 
в аспекте трансформации аэропортовой сети

В настоящее время темпы роста гражданской авиации в России в 2-3 раза превышают 
международные показатели, однако принципиально это не решает проблемы транспорт-
ной доступности для населения удаленных регионов [Смирнов, Харитонов, Автоматиза-
ция оценки…, 2014]. В большинстве исследований, рассматривающих вопросы развития 
гражданской авиации, указывается, что наиболее значимой тенденцией является изменение 
структуры маршрутной сети гражданской авиации: сокращение региональной авиации и 
увеличение количества пассажиров на магистральных маршрутах [Смирнов, 2014]. Все это 
частично определяет изменение социальной структуры общества – сокращение сельского 
населения и увеличение городского. Однако основной причиной данного изменения являет-
ся либерализация маршрутной сети авиакомпаний с 2007 года, когда авиакомпании смогли 
самостоятельно выбирать обслуживаемые направления.

Ситуация в области обеспечения сельских территорий направлениями региональной 
авиации за последние 20 лет существенно ухудшилась. По данным Росавиации, в 1992 
году осуществляли деятельность 1302 аэропорта, а в 2015 году в реестр аэропортов вхо-
дило только 219 объектов [там же]. Столь значительные изменения произошли только 
за счет региональных и местных аэропортов, а это соответственно означает ухудшение 
транспортной доступности удаленных сельских территорий. Однако ситуация ослож-
няется еще и за счет того, что авиакомпании получают прибыль в основном на маги-
стральных и некоторых региональных направлениях, а число существующих субсиди-
рованных перевозок весьма ограничено. Следовательно, перелеты осуществляются вне 
зависимости от необходимости обеспечения транспортной доступности территорий. Так, 
в 2013 году использовалось для перелетов только 85% местных аэропортов от уровня 
2007 года (рис. 1), при этом из 65 необслуживаемых аэропортов 50 перевозили не более 
1000 пассажиров в год (рис. 2), то есть они входили в сеть местных аэропортов, которые, 
в большинстве случаев, являются единственным средством транспорта для местного на-
селения.

Можно говорить также и о трансформации аэропортовой сети: в 2013 году регуляр-
ные рейсы осуществлялись в 73 аэропортах, не задействованных в гражданской авиации 
в 2007 году. Кроме того, следует отметить, что пассажиропоток в указанных аэропортах в 
среднем выше, чем в тех, деятельность в которых прекращается.

Таким образом, имеет место существенная вариация в региональной (от 1000 до 10000 
пассажиров в год) и местной (до 1000 пассажиров в год) аэропортовой сети (рис. 3). В це-
лом, сеть гражданской авиации характеризуется разнонаправленными тенденциями, при 
этом транспортная доступность в значительном количестве случаев определяется экономи-
ческим поведения авиакомпаний, осуществляющих местные перевозки.
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Рисунок 1. Использование аэропортовой сети регулярных 
внутренних авиаперевозок 2007-2014 гг.1

Рисунок 2. Количество аэропортов, действующих в 2007 году  
и не обслуживающих в 2013 году2

Рисунок 3. Количество аэропортов, действующих в 2013 году  
и не обслуживающих в 2007 году3

1 Источник: Транспортная клиринговая палата, расчеты автора.
2 Источник: Транспортная клиринговая палата, расчеты авторов.
3 Источник: Транспортная клиринговая палата, расчеты авторов.
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В процессе формирования решений относительно развития аэропортовой сети необхо-
димо учитывать социальную составляющую транспортной доступности для сельского на-
селения отдаленных регионов.

Заключение

В Стратегии развития транспорта России до 2030 года указывается, что существующая 
система региональных перевозок может привести к необратимым изменениям или даже 
полной потере всей региональной транспортной инфраструктуры. В части обеспечения до-
ступности региональной авиации предполагается увеличение доступности авиаперевозок 
с 2010 до 2030 года с 1,75 до 5. Предполагается еще, что к 2020 году аэропортовая сеть 
будет включать не менее 357 аэропортов, а в 2030 году не менее 500, при этом данный рост 
должен происходить за счет транспортной инфраструктуры. Однако в Стратегии не ука-
зывается, что данные изменения должны еще и формировать необходимую транспортную 
доступность для местного населения. Поэтому наряду с развитием инфраструктуры необ-
ходимо создание системы показателей транспортной доступности как одной из ключевых 
характеристик социального развития сельского населения.
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Abstract
Objective. The purpose of current study is to examine the theoretical and methodological 

foundations of transport accessibility development as a key factor of social development of 
the rural population. Methods. The paper shows matching techniques of institutional models 
of determination of transport accessibility as a social category, statistical and index analysis in 
assessing the transformation of civil aviation transport accessibility for the rural population. 
Results. It is shown that despite the fact that the accessibility of remote rural areas is a prob-
lem to be solved with the help of state regulation, currently they have not defined the criteria 
for the transport accessibility of the rural population. Transport strategy of the Russian Federa-
tion until 2030 does not define such parameters, having only quantitative criteria to determine 
the total number of airports by 2020 and 2030. Conclusion. The situation in the field of rural 
territories of regional aviation trends over the past 20 years has deteriorated significantly. In 
1992, 1302 airports were active, and in 2015 only 219 objects were included in the register. 
Such significant changes occurred only at the expense of regional and local airports, which 
respectively mean the deterioration of transport accessibility of remote rural areas. However, 
the situation is further complicated by the fact that airlines are profiting mainly on the arterial 
and some regional areas, and the number of existing subsidized transport is drastically limited. 
The flights are carried out regardless of the need to ensure the availability of transport areas.
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