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Обеспечение качества жизни в сельских населенных пунктах в настоящее время все 
больше зависит от транспортного сообщения данных населенных пунктов с ближай-
шими городами и региональными центрами. На примере Калининградской области 
исследуется характер транспортной связности сельских территорий с городами ре-
гиона. Используя параметр временной доступности, авторы изучают влияние транс-
портной связности на динамику численности населения и перспективы социально- 
экономического развития сельских населенных пунктов, характеризующихся разным 
транспортно-географическим положением. Отмечая в целом высокой уровень транс-
портной связности в регионе, авторы фиксируют, что для 10% сельских населенных 
пунктов региона характерно низкое значение данного параметра. Также отмечены 
незавершенность процесса демографического насыщения Калининградской городской 
агломерации и сложности в формировании субрегиональных центров в восточной ча-
сти региона в силу недостаточной емкости потребительского рынка. Наиболее не-
гативным трендом, выявленным в результате исследования, является нарастающий 
процесс локационного сжатия социально-экономического пространства региона на 
периферийных приграничных территориях.
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Введение

В современных исследованиях систем расселения и географии населения фокус 
внимания сосредоточен преимущественно на проблематике развития городов. Это 
связано с объективными процессами усиления городов как центров социально-эко-
номического развития, аккумулирующих человеческие, экономические, финансо-
вые и политические ресурсы (что и вызывает больший исследовательский интерес) 
и распространяющих влияние далеко за пределы своих географических границ. 
Сельская местность и население, проживающее в ней, реже становятся объектом 
научного внимания. Вместе с тем происходящие в сельской местности трансформа-
ционные процессы как в хозяйственном комплексе, так и в социальной среде при-
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водят к изменению модели функционирования сельских поселений. Многие села 
практически выпали из современной производственной системы (в силу утраты 
своих функций в сельском хозяйстве и первичной переработке сельскохозяйствен-
ной продукции), оставаясь лишь местом постоянного проживания для населения. 
Наличие работающих предприятий или сельскохозяйственная специализация в со-
временных условиях больше не являются решающими факторами развития сель-
ских поселений. С другой стороны, в новых социально-экономических условиях 
Россия не может, как в период плановой экономики, повсеместно поддерживать 
развитие всех поселений путем строительства необходимой инфраструктуры и ди-
рективным открытием предприятий в населенных пунктах. Решающим фактором 
становится экономико-географическое положение, в первую очередь с позиции уда-
ленности от города и транспортно-географического места населенного пункта.

Сельские поселения, расположенные в зоне активного влияния крупных го-
родов, под воздействием процессов субурбанизации и рурурбанизации трансфор-
мируются, образуя пригородные населенные пункты, в которых население ведет 
«распределительный образ жизни» [1]. Сельские поселения, удаленные от городов, 
в свою очередь, выпадают из активной хозяйственной деятельности, что приводит 
к процессу локационного социально-экономического сжатия пространства [2; 3]. 
Для Калининградской области с ее скромными размерами и высоким, в сопостав-
лении со среднероссийским, уровнем транспортной освоенности территории также 
характерны все эти тенденции трансформации сельской системы расселения. Сель-
ские поселения, расположенные в периферийных районах области и удаленные от 
городов, нуждаются в новом импульсе развития, который может быть обеспечен 
путем повышения транспортной доступности.

Изученность вопроса

Различные аспекты протекающих в сельской местности трансформационных 
процессов в России рассматривались в публикациях А. А. Алексеева [4; 5], Т. Г. Не-
федовой [6; 7], А. И. Трейвиша [8; 9], Н. В. Мкртчяна [10]. Стоит отметить исследо-
вания, посвященные отдельным регионам (например, Тверской [11], Волгоградской 
областям [12]) или федеральным округам России [13—15]. С другой стороны, ин-
тересными являются работы, выполненные на локальном уровне, в которых деталь-
но изучаются специфика взаимосвязей между городом и конкретными сельскими 
поселениями [1; 16]. Отдельно стоит отметить исследования сельской местности 
применительно к Калининградской области [17—21].

Вопросы транспортной доступности в российских публикациях в большей сте-
пени изучаются на национальном или межрегиональном уровнях. Из последних 
опубликованных работ по этой тематике стоит отметить исследования, рассматри-
вающие транспортную доступность как индикатор регионального развития [22], 
а также работу по изучению транспортной связности и освоенности восточных ре-
гионов России [23].

Зарубежные ученые уделяют вопросам транспортной связности гораздо больше 
внимания как в теоретическом [24; 25], так и в практическом аспектах [26; 27]. Ге-
ографически актуальными для нас являются исследования транспортной связности 
в масштабах всего Балтийского региона 1 и отдельных стран (например, Финляндии 
[28] и Польши [29]). Отдельным аспектам транспортной доступности, а именно до-
ступности населения к социальным услугам разного типа посвящена публикация 

1 Accessibility of the Baltic Sea Region Past and future dynamics. Final Report, November 2018 
URL:  https://vasab.org/wp-content/uploads/2019/07/VASAB_Accessibilty_Report_2018.pdf 
(дата обращения: 11.09.2021).
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М. Компила и коллег [30]. Они не только обобщают результаты ранее проведен-
ных исследований по выявлению максимально допустимых расстояний, на которых 
должны располагаться населенные пункты от городов (как центров предоставления 
услуг разного типа), обеспечивая тем самым доступ населению к базовым социаль-
ным услугам (школы, больницы, публичные библиотеки, железнодорожные стан-
ции и пр.), но и обосновывают свой собственный критериальный подход предельно 
допустимых расстояний к центрам разного порядка (табл. 1).

Таблица 1

Типология центров услуг с соответствующими критериями населения и расстояния
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Локальные, обеспечивающие доступ к 
таким объектам, как начальные школы, 
небольшие медицинские учреждения, 
службы по уходу за детьми, спортивные 
сооружения, небольшие рынки и т. д.

10 000 2,5 5000 5 

Субрегиональные (муниципальные), обе-
спечивающие доступ к таким объектам, 
как средние школы, больницы, театры, 
культурные объекты, супермаркеты, 
специализированные рынки и т. д.

100 000 10 50 000 25 

Региональные, обеспечивающие доступ к 
таким объектам, как специализированные 
центры образования и здравоохранения, 
крупные спортивные и культурные объек-
ты, государственные организации, другие 
высокотехнологичные услуги и т. д.

1 000 000 50 500 000 100 

Источник: [30].

Данный подход, на наш взгляд, обосновывает не только качество жизни в насе-
ленных пунктах, попадающих в соответствующие зоны доступности к центрам раз-
ного уровня, но и отражает потенциал развития самих центров. Если численность 
населения в зоне влияния центра избыточна, это будет негативно сказываться на 
качестве предоставляемых услуг и возможности доступа к ним для всех жителей. 
С другой стороны, недостаточное количество населения, по сути, приведет к неэ-
ффективному функционированию объектов и, как следствие, скажется на потен-
циале социально-экономического развития самих центров разного уровня. Стоит 
отметить, что оценку транспортной доступности в равной степени можно прово-
дить через различные параметры. Наиболее часто встречаемыми являются кри-
терии расстояния (расстояние от населенного пункта до центра), времени (время 
в пути между населенным пунктом и центром), стоимости (усредненная стоимость 
поездки из населенного пункта в центр), качества (удовлетворенность качеством 
предоставляемых услуг общественного транспорта или качеством транспортной 
инфраструктуры) или организационно-инфраструктурные условия (частота рейсов 
общественного транспорта между населенным пунктом и центром, возможность 
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использования различных видов транспорта, их комбинаций для перемещения 
между населенным пунктом и центром). Использование тех или иных критериев 
объясняется исследовательскими задачами или научной специализацией ученых. 
Для экономико-географических исследований чаще всего характерно применение 
критериев расстояния и времени.

Методы исследования

В рамках данного исследования базовым критерием оценки транспортной до-
ступности стал временной интервал, описывающий общее время в пути, которое не-
обходимо затратить для доступа из населенного пункта в город по дорогам общего 
пользования с учетом соблюдения всех нормативных требования скоростного дви-
жения. При этом авторы рассматривали в качестве транспортного средства личный 
автомобиль, а на функционирующую в регионе систему пассажирского автобусного 
сообщения. Время в пути рассчитывалось без учета загруженности автомобильных 
дорог, являющейся переменным значением. Учет последнего требует проведения 
серии практических замеров времени движения по дорогам общего пользования 
(производимых в разное время суток и разные дни), что в рамках данного исследо-
вания произвести крайне сложно. Выбор авторов в пользу данного критерия вместо 
критерия расстояния объясняется тем, что критерий расстояния в большей степени 
представляет собой количественный параметр транспортной доступности, а вре-
мя — качественный, учитывающий в том числе и нормативное состояние дорож-
ной инфраструктуры. С использованием ГИС-инструментария были подготовлены 
картограммы, отражающие линии изохрон для городов Калининградской области. 
Опираясь на ранее проведенные исследования и методические рекомендации Евро-
пейской комиссии 2, авторы исследования выбрали следующие оптимальные вре-
менные интервалы для городов разного иерархического уровня. Для регионального 
центра — Калининграда — временной интервал доступности составил 60 мин, для 
остальных городов региона, почти все 3 из которых — это центры муниципальных 
образований с оказанием соответствующих видов услуг, — 30 мин. Для всех горо-
дов расчеты производились из географических центров городов.

Информационную базу исследования составили статистические данные о дина-
мике численности населения в период с 2010 (результаты всероссийской переписи 
населения) по 2020 год (статистические данные по численности населенных пун-
ктов на 1 января 2020 года) по 1068 населенным пунктам Калининградской области 
(исключая города и пгт Янтарный) 4. Принимая во внимание несовершенство такого 
показателя, как численность поселения по данным статистики (ввиду фиксации на-

2 Dijkstra L., Poelman H. A harmonised definition of cities and rural areas: The new degree of 
urbanization// Regional Working Papers WP 01/2014. URL: http://ec.europa.eu/regional_policy/
sources/docgener/work/2014_01_new_urban.pdf (дата обращения: 19.08.2021).
3 Исключением является город Приморск, не имеющий статуса центра муниципального 
образования, и поселок городского типа Янтарный, который, будучи центром 
муниципального образования, не имеет статус города. Но для Янтарного, выполняющего 
функции муниципального центра, временные изохроны также были рассчитаны.
4 Необходимо отметить что данные официальной статистики по количеству населенных 
пунктов разнятся с данными официальных органов власти (в приложении № 1 распоряжения 
от 5 февраля 2020 года № -12рп «Об определении перечня сельских населенных пунктов 
Калининградской области и перечня сельских агломераций Калининградской области», 
подписанного губернатором Калининградской области А. А. Алихановым, определено 
1042 сельских населенных пункта). Данный факт, скорее всего, объясняется разными 
методическими подходами к учету населенных пунктов. Но так как авторы базируют свое 
исследование в том числе на статистических данных по численности населения, за основу 
взята именно количественная оценка официальных статистических органов.
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селения, имеющего регистрацию по месту жительства в поселке и не обязательно 
фактически проживающего в нем), авторы исследования вынуждены оперировать 
именно им ввиду его доступности и охвата. Более информативными для таких ис-
следований могли бы стать данные сотовых операторов [31], а также результаты 
социологических опросов. Но такие данные (распределение населения на основе 
данных сотовых операторов) отсутствуют в открытом доступе или требуют боль-
ших временных затрат для сбора, анализа и интерпретации (масштабных социоло-
гических исследований).

Также исследование базируется на проведенных авторских расчетах расстояния 
и времени в пути (по дорогам общего пользования) от каждого населенного пункта 
до центра муниципального образования (в котором расположено поселение) и ад-
министративного центра — Калининграда. Данный анализ проводился с использо-
ванием электронных поисково-информационных картографических служб «Яндекс.
Карты» и «Google Maps» и обеспечивал корректировку результатов ГИС-расчетов.

Результаты исследования

Если посмотреть распределение населения Калининградской области по прожи-
ванию в населенных пунктах разного типа, то, по данным статистики на 1 января 
2021 года, 1 018 624 5 человек распределялись следующим образом: 493 256 (49% от 
общей численности) проживают в административном центре — Калининграде, 298 
814 (29%) — в 22 городах региона, оставшиеся 226 554 (22%) человек — жители 
сельских населенных пунктов.

В Калининградской области, по данным статистики на 1 января 2020 года, на-
считывается 1068 населенных пунктов, из которых 467 (43,7%) имеют население 
менее 50 человек. По данным переписи 2010 года, таких поселков было меньше — 
444 (41%). Более чем в половине населенных пунктов региона (559) за период 
с 2010 по 2020 год население уменьшилось. Поселений численностью более 1000 
человек в регионе всего 36 (3,3%), а более 500 человек — 112 (10,5%). Самыми мно-
голюдными населенными пунктами являются Васильково (4527 человек), Малое 
Исаково (3266) и Большое Исаково (3262). Все три поселка непосредственно при-
мыкают к границам административного центра — Калининграда, что и объясняет 
такой результат. С другой стороны, 19 сельских поселений, по данным на 2020 год, 
официально не имели населения; преимущественно такие поселения расположены 
в периферийных муниципалитетах региона — Краснознаменском, Озерском, Прав-
динском и Черняховском районах. Необходимо отметить, что наряду с фактически 
«умершими» (официальная численность проживающих — 0 человек) поселениями 
на 1 января 2020 года насчитывается 112 поселков, численность которых составляе-
то менее 10 человек. Определенно их можно отнести к числу «умирающих». Таким 
образом, число безлюдных поселков в регионе в ближайшие годы может быть око-
ло 10% от общего числа поселений.

Калининград, являясь крупнейшим городом региона, предоставляет доступ 
к соответствующим региональному центру объектам и услугам. Временной ин-
тервал доступности, по которым строилась картодиаграмма, составил 60 мин. Это 
оптимальное время, которое жители готовы тратить, чтобы ежедневно добираться 
на работу в Калининград, получать специализированные услуги. В 60-минутном 
временном интервале от Калининграда (рис. 1) расположены 11 городов, поселок 

5 Оценка численности постоянного населения на 1 января 2021 года и в среднем за 2020 
год / Росстат. URL: https://web.archive.org/web/20210319185917/https://rosstat.gov.ru/storage/
mediabank/wJkrbrPg/Popul2021_Site.xls (дата обращения: 27.09.2021).
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городского типа (Янтарный) и 510 поселений (чуть меньше половины всех поселе-
ний региона). Совокупная численность населения последних на 1 января 2020 года 
составила 131,5 тыс. человек. При этом за период с 2010 по 2020 год официальная 
численность населения выросла на 13,5 тыс. человек (неофициальные экспертные 
оценки данного роста гораздо выше, оцениваются на уровне 50 тыс. человек). Со-
вокупно с учетом жителей областного центра, остальных городов и поселений, 
расположенных в часовой доступности, численность населения данной зоны, по 
официальным данным, составляет почти 700 тыс. человек. Можно отметить, что 
в соответствии с типологией центров М. Компела и др. (табл. 1) Калининград как 
региональный центр имеет потенциал для дальнейшего роста численности насе-
ления. Данный рост происходит как под воздействием активных процессов вну-
трирегиональной миграции из периферийных в приагломерационные центральные 
муниципалитеты региона, так и при активной внешней миграции, которая осущест-
вляется преимущественно в эти же муниципалитеты [32].

Рис. 1. Транспортная связность с административным центром — Калининградом 
(60-минутная доступность по автомобильным дорогам общего пользования)

Стоит также отметить что 60-минутный временной интервал может быть одним 
из методологических вариантов выделения и обоснования границ Калининград-
ской городской агломерации, о формировании и развитии которой пишут многие 
отечественные исследователи [33; 34].

Если анализировать транспортную доступность всех населенных пунктов Ка-
лининградской области к центрам муниципального уровня, то за оптимальный 
временной интервал целесообразно брать 30-минутную доступность по дорогам 
общего пользования от населенного пункта до ближайшего центра. При этом стоит 
отметить, что в большей степени транспортные потоки между населенным пунктом 
ориентированы на город, выполняющий функции центра муниципального образо-
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вания (что связано с разнообразными аспектами предоставления государственных 
и муниципальных услуг), но вместе с тем формируются и устойчивые потоки от на-
селенного пункта до ближайшего города, способного предоставлять доступ к объ-
ектам и услугам, не требующим административной привязки (спортивные и досу-
говые секции и кружки, специализированные магазины и рынки, объекты культуры 
и досуга и т. д.).

Для визуализации транспортной доступности центров муниципального уров-
ня, нами была построена картограмма (рис. 2) 30-минутной доступности каждого 
города региона (в том числе Калининграда), включая пгт Янтарный, выполняю-
щий функции муниципального центра. В зоне 30-минутной доступности до муни-
ципального центра расположены 940 из 1068 населенных пунктов региона, общая 
численность населения которых составляет 208 тыс. человек (92% от всей сово-
купности населения, проживающего вне городских населенных пунктов региона).

Рис. 2. Транспортная доступность локальных центров (городов) Калининградской области 
(30-минутная доступность по автомобильным дорогам общего пользования)

С одной стороны, это отражает высокий уровень транспортной связности реги-
она, благодаря которому практически все его сельское население за 30 мин может 
добраться до ближайшего города — центра оказания муниципальных услуг и пре-
доставления доступа к соответствующим городским объектам. С другой стороны, 
если анализировать устойчивость муниципальных центров региона с точки зрения 
оптимального числа обслуживаемого населения, обнаруживается риск деградации 
таких центров ввиду недостаточной численности населения. Например, второй по 
численности город региона — Советск — в 30-минутной транспортной доступно-
сти аккумулирует чуть более 50 тыс. человек, включая численность самого горо-
да (38,5 тыс. человек), а также численность близкорасположенных к нему городов 
Славска и Немана. С учетом того, что 50 тыс. населения — минимально допустимая 
планка, Советск как субрегиональный центр не имеет необходимого ресурса для 
развития своих функций (из-за предельно низкого уровня потребительского рынка). 
В еще более худшей ситуации оказываются города Черняховск и Гусев, каждый 
из которых по отдельности не обладает достаточным человеческим потенциалом 
в 30-минутной зоне доступности (в обоих городах численность населения в этой 
зоне около 40 тыс. человек). Осложняется это еще и тем, что они близко располо-
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жены друг к другу (временной интервал около 28 мин), вследствие чего происходит 
взаимное наложение муниципальных функций этих центров. В результате ни у од-
ного из городов нет достаточного потребительского рынка, способного формиро-
вать запрос должного объема на выполняемые субрегиональные функции.

Остальные города, расположенные на периферии региона, будучи по статусу 
центрами муниципальных образований, по сути, выполняют функции локальных 
центров. Например, в 10-минутной транспортной доступности до города Озерска 
с учетом численности самого города проживают около 5 тыс. человек, что состав-
ляет минимальное значение для локальных центров. Для города Краснознаменска 
этот показатель — 4,2 тыс. человек, для Нестерова — 7,5 тыс. человек. Таким об-
разом, для этих городов возможности развития лимитируются небольшим объемом 
потребительского рынка, а статус города является исключительно административ-
ным, не подтверждаемым функциональными возможностями.

Наиболее плачевная ситуация с перспективами развития наблюдается в населен-
ных пунктах, расположенных далее 30-минутного интервала от какого-либо города. 
Таких поселений в регионе начитывается 118 (почти 10%), а официально зареги-
стрированного населения в них совокупно около 18 тыс. человек (хотя, конечно, 
фактическая число проживающих в них на порядок меньше). В 22 из них число 
официального населения меньше 10 человек, что фактически означает «смерть» 
данных поселков. Самыми многолюдными поселками, попавшими в эту категорию, 
являются Коренево (1965 человек) Багратионовского ГО и Комсомольск (1352 че-
ловека) Гвардейского ГО. При этом данную группу поселений условно можно раз-
делить на две категории.

Первая категория — поселения, расположенные в центральных муниципали-
тетах (Черняховский, Гвардейский, Гурьевский и Зеленоградский районы), но вне 
основных региональных транспортных коридоров. В результате, несмотря на от-
носительно близкое расположение от основных центров, транспортная связность 
таких поселений низкая, в первую очередь из-за качества региональной транспорт-
ной инфраструктуры. Показателен в этом плане поселок Комсомольск Гвардейско-
го ГО, который находится на равном удалении от Калининграда и муниципального 
центра (26 км). Но поскольку поселок лежит не на основной автомобильной трассе, 
соединяющей Калининград и Гвардейск, время в пути до обоих центров составля-
ет более 35 мин. Всего таких поселков 31, из которых с численностью населения 
более 100 человек — 14. Для этих поселений перспективы развития определяются 
повышением транспортной связности с ближайшими городами, что вполне по си-
лам решить путем модернизации (повышения скоростных характеристик) соответ-
ствующих элементов транспортной инфраструктуры.

Вторая категория — поселки, расположенные в периферийных приграничных 
муниципалитетах Калининградской области, для которых характерна физическая 
удаленность и слабая транспортная освоенность (автомобильных дорог мало, а те, 
что есть,— низкого качества). К этой группе относятся поселки Полесского, Слав-
ского, Краснознаменского Нестеровского, Озерского, Правдинского и Багратионов-
ского районов. Совокупно в них проживают около 11 тыс. человек, по факту ото-
рванных от нормальных условий для жизни. Для этих поселков характерен отток 
населения (в период с 2010 по 2020 год совокупная численность населения по офи-
циальным данным сократилась на 0,5 тыс. человек) и фактическое «выпадение» из 
социально-экономического пространства региона. Все это осложняется пригранич-
ным положением большинства этих поселений. Локационное сжатие социально- 
экономического пространства вдоль государственной границы Калининградской 
области, с одной стороны, осложняет контроль за границей (хотя с возрастанием 
дистанционных методов мониторинга и повышением уровня мобильности погра-
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ничных служб данная проблема постепенно теряет свою актуальность), а с дру-
гой — приводит к возрастанию незаконной активности в районе государственной 
границы (местное население само становится субъектом, нарушающим работу 
государственной границы). Для предотвращения процессов локационного сжатия 
социально-экономического пространства вдоль государственной границы необхо-
димо принятие оперативных мер по повышению уровня транспортной связности 
между населенными пунктами и ближайшими городами, что выражено в реализа-
ции инфраструктурных проектов в области строительства региональных автомо-
бильных дорог, повышения количества рейсов общественного транспорта. Только 
после этого в таких поселениях возможна реализация комплексных проектов, на-
правленных на расширение их функциональной специализации путем добавления 
к сельскохозяйственной, например, туристической функции.

Заключение

Калининградская область в силу своей компактности и высокого уровня хозяй-
ственной освоенности выгодно отличается по уровню транспортной связности про-
странства от среднероссийских значений. Вместе с тем в регионе, пусть и в мень-
шем масштабе, также наблюдаются и фиксируются в целом негативные тенденции 
«стягивания» населения в район Калининградской городской агломерации, утраты 
устойчивости функционирования городов, выполняющих функции муниципаль-
ных центров, деградации системы сельских населенных пунктов и фактического 
сжатия социально-экономического пространства региона.

В заключение хочется отметить, что Калининград как город, обладающий функ-
циями регионального центра, еще не исчерпал потенциал для роста. При опти-
мальной численности населения в 1 000 000 человек в зоне фактического влияния, 
ограниченной авторами 60-минутным временным интервалом, в действительности 
проживают около 700 000 человек.

Из городов области, которые должны выполнять функции субрегиональных 
центров в полупериферийной и периферийной частях региона, ни один не обладает 
необходимым для этого человеческим ресурсом. Лучше всего дела обстоят у Совет-
ска, 30-минутный временной интервал до которого очерчивает зону, где проживают 
около 50 тыс. человек, что является минимальным показателем для функциониро-
вания зон подобного типа. Вместе с тем демографические тенденции последних 10 
лет показывают, что численность населения данной зоны имеет устойчивую тен-
денцию к снижению. Это создает угрозы развитию Советска как субрегионального 
центра. Два других крупных города на востоке области — Черняховск и Гусев — 
также не имеют необходимого уровня потребительского рынка, при этом в силу 
географической близости выступают прямыми конкурентами за одни и те же рын-
ки, по факту мешая развитию друг друга. Малые города Калининградской области, 
расположенные на периферии региона, обладая статусом центров муниципального 
образования, выполняют исключительно локальные функции, что напрямую сказы-
вается на фактическом характере их развития.

В интервале 30-минутной доступности до городов области расположено 940 из 
1068 сельских населенных пунктов, концентрирующих 208 тыс. человек, что со-
ставляет 92% от всей совокупности населения, проживающего вне городов. Это 
отражает высокий уровень транспортной связности региона. Вместе с тем около 18 
тыс. человек проживают в 118 поселках, удаленных от городов далее 30-минутного 
интервала. С одной стороны, кажется, что данные показатели не критичны в разре-
зе всей системы расселения Калининградской области, с другой — это порождает 
процесс сжатия социально-экономического пространства на периферии региона, 
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одновременно являющейся пограничной зоной вдоль государственной границы 
РФ. Социально-экономическая деградация приграничной зоны серьезно осложняет 
потенциал развития приграничного сотрудничества, в том числе реализацию со-
вместных трансграничных проектов и инициатив, поддерживаемых как Российской 
Федерацией, так и Европейским союзом.

Исследование выполнено при финансовой поддержки РФФФ и Калининградской 
области в рамках научного проекта № 19-45-393005 р_мол_а «Транспортные сети 
как фактор формирования комфортной среды и развития человеческого капитала 
в сельской местности»; при финансовой поддержке РФФФ 20-05-00399 А «Теоре-
тическое обоснование концепции и стратегии развития Калининградской области 
как приоритетной геостратегической территории Российской Федерации».
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TRANSPORT CONNECTIVITY AS A FACTOR  
IN OVERCOMING CHALLENGES OF THE PERIPHERY:  
THE CASE OF RURAL AREAS IN THE KALININGRAD REGION

I. S. Gumenyuk
L. G. Gumenyuk

Immanuel Kant Baltic Federal University 
14, А. Nevskogo ul., Kaliningrad, 236016, Russia

Quality of life in rural areas is increasingly dependent on transport links to nearest towns 
and regional centres. In this article, we examine transport connectivity between villages and 
towns in the Kaliningrad region. We use the travel time access parameter to investigate the 
influence of transport connectivity on the population size and the prospects of socio-economic 
development in rural areas with different transport and geographical situations. Although the 
overall transport connectivity is high in the region, up to 10 per cent of villages score low on 
this parameter. We conclude that the demographic saturation of the Kaliningrad agglomeration 
has not been completed. Moreover, the smallness of the local consumer market impedes the 
formation of subregional centres in the eastern part of the region. The most alarming trend is 
the incipient concentration of population in peripheral border areas.

Keywords:  
transport connectivity, settlement system, rural areas, Kaliningrad agglomeration, local 
centres, periphery
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