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Актуальность исследования обусловлена необходимостью сокращения межреги-
ональных диспропорций, закрепленной в документах стратегического планирова-
ния. Рассматривается обеспеченность опорных населенных пунктов Северо-Западного 
федерального округа федеральными автомобильными дорогами в контексте формиро-
вания устойчивой социально-экономической системы. Методологической основой рабо-
ты стали сравнительно-географический метод и методы геоинформационного анализа, 
включающие построение буферных зон. В результате анализа показана существенная 
пространственная неоднородность транспортной сети округа, обусловленная истори-
ческими и природно-климатическими факторами, и выявлены территории с низкой 
обеспеченностью, требующие дополнительных мер стратегического планирования. 
Установлено, что, хотя федеральные магистрали и формируют транспортный кар-
кас, обеспечивая связность, их высокая плотность и интеграция характерны преиму-
щественно для юго-западных регионов округа. Подтверждена гипотеза о возможности 
использования федеральных дорог в качестве векторов социально-экономического разви-
тия территорий.
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Введение

Согласно Стратегии пространственного развития Российской Фе-
дерации на период до 2030 г. с прогнозом до 2036 г., одним из ключе-
вых приоритетов является достижение эффективности использования 
ресурсов за счет обеспечения максимальной загрузки существующих, 
а также планирования создания новых объектов инфраструктуры на 
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основе их приоритизации с учетом оценки социально-экономических 
эффектов [21]. В этом контексте транспортные магистрали выступают 
активными организаторами пространства, реализуя районообразую-
щие функции через формирование экономических осей. Кроме того, 
ключевым элементом освоенной территории выступает каркас, объеди-
няющий города и дороги [2], который выполняет структурирующую, 
интегрирующую и морфологическую функции транспортная инфра-
структура, бесспорно, имеет системное влияние на пространственную 
организацию территории размещения. 

Современные исследования подтверждают, что транспортная ин-
фраструктура оказывает значимое воздействие на социальную мобиль-
ность и демографическую стабильность малых и средних населенных 
пунктов. В частности, транспортная доступность является ключевым 
фактором для уменьшения депопуляции и повышения качества жизни 
в приграничных территориях, что требует интеграции транспортных 
проектов с развитием социальной инфраструктуры, включая образо-
вание и здравоохранение. Кроме того, подчеркивается важность ком-
плексного подхода к оценке транспортной доступности, учитывающего 
не только физическую близость объектов, но и качество транспортных 
услуг, социальные барьеры и временные параметры передвижения 
[4; 13; 16; 17; 24].

Цель настоящего исследования — определение транспортной обеспе-
ченности опорных населенных пунктов СЗФО федеральными автомо-
бильными дорогами в контексте формирования устойчивой экономи-
ко-социальной системы. Кроме того, учитываются современные вызовы 
[6; 24; 26] территориального развития, включая демографические сдвиги 
и потребности в интеграции отдаленных районов, что требует адапта-
ции федеральных дорожных стратегий с учетом специфики СЗФО и 
эффективного использования их потенциала как векторов социально-
экономического развития [15]. Для этого была поставлена гипотеза о воз-
можности использования федеральных магистралей в качестве векторов 
социально-экономического развития территорий. В рамках исследова-
ния решались следующие задачи:

• анализ Концепции пространственного развития на предмет опре-
деления опорных населенных пунктов СЗФО и целей их развития с со-
ставлением пространственного геоинформационного слоя;

• анализ федеральных дорог СЗФО с целью составления простран-
ственного геоинформационного слоя;

• визуализация и количественный анализ данных с использованием 
геоинформационных систем;

• ГИС-анализ сформированных слоев через построение буферных 
зон для оценки обеспеченности федеральной дорожной инфраструкту-
ры опорных населенных пунктов.

Материалы и методы исследования

Для корректного анализа необходимо разграничить ключевые поня-
тия, используемые в транспортной географии. В рамках настоящей ра-
боты под транспортной обеспеченностью понимается наличие объектов 
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федеральной автодорожной инфраструктуры в пределах нормативной 
пространственно-временной близости от опорных населенных пунктов. 
Транспортная доступность трактуется как возможность для населения 
участвовать в различных видах деятельности за пределами своего на-
селенного пункта, что напрямую зависит от времени и удобства пере-
движения до магистральной сети [2]. Транспортная связанность, в свою 
очередь, характеризует топологическую структуру дорожной сети, то 
есть степень интеграции населенных пунктов между собой через транс-
портные коридоры [15]. Транспортная освоенность — комплексная ха-
рактеристика, отражающая степень и конфигурацию проникновения 
транспортных путей на территорию [21; 23].

Для решения поставленных задач применена совокупность методов, 
основными из которых являются сравнительно-географический ме-
тод и метод пространственного ГИС-анализа на предмет определения 
соответствия геоинформационных слоев. Семантические данные для 
построения векторных моделей определены посредством обращения к 
официальным нормативно-статистическим источникам. Их обработка 
проводилась с применением программного обеспечения MapInfo 12.5.

Для анализа пространственного соответствия опорной сети автомо-
бильных дорог и населенных пунктов СЗФО применен метод геоинфор-
мационного анализа. В качестве исходных материалов использовались 
топографические карты и космические снимки kosmosnimki.ru. Данные 
о федеральных автомобильных дорогах и опорных населенных пунктах 
получены из открытых источников Росстата и Федеральной геоинфор-
мационной системы «Система контроля дорожных фондов». Предобра-
ботка включала геопривязку растровых слоев, векторизацию дорожной 
сети и опорных населенных пунктов, а также создание атрибутивных 
таблиц.

Пространственный анализ выполнен методом построения буферных 
зон. Определены зоны доступности ключевых магистралей, что позво-
лило оценить охват опорных городов автодорожной инфраструкту-
рой. Для выявления «белых пятен» применялся изохронный анализ с 
учетом скоростных ограничений и категорий дорог. Для визуализации 
пространственных закономерностей использовалось тематическое кар-
тографирование: по регионам СЗФО построены карты плотности насе-
ленных пунктов и густоты дорожной сети. 

Результаты

Пространственной стратегией Российской Федерации определе-
но, что для обеспечения устойчивого и сбалансированного развития, 
направленного на сокращение межрегиональных различий в уровне 
и качестве жизни населения, ускорение темпов экономического ро-
ста и технологического развития, а также на обеспечение националь-
ной безопасности страны, необходимо в первую очередь преодолеть 
инфраструктурные ограничения федерального значения и повысить 
доступность и качество магистральной инфраструктуры. Развитие ав-
тодорожного транспорта регламентируется транспортными стратегия-
ми и не всегда учитывает цели пространственного развития, так как в 
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настоящий момент сконцентрировано вокруг поддержания развитых и 
развивающихся территорий. Включение в качестве роли федеральных 
направлений возможности формировать векторы социально-экономи-
ческого развития территорий увязывает планы ведомств между собой и 
повышает их пространственную интеграцию. Для оценки обеспеченно-
сти территорий и взаимосвязанности стратегий проведен геоинформа-
ционный анализ взаимного развития их ключевых объектов.

Следует отметить, что перечень опорных населенных пунктов СЗФО, 
как и в целом по России, включает значительную долю малых городов, 
поселков городского типа и сельских населенных пунктов [15]. Для таких 
ОНП ключевую роль в обеспечении повседневной мобильности населе-
ния и хозяйственной деятельности зачастую играет сеть автомобильных 
дорог регионального и местного значения [18].

В рамках настоящего исследования фокус анализа сознательно 
ограничен федеральными автомобильными дорогами. Данный выбор 
обусловлен тем, что именно федеральные трассы формируют макро-
региональный транспортный каркас, определяют основные векторы 
экономического развития, обеспечивают межрегиональную связанность 
и являются ключевыми элементами в реализации Стратегии простран-
ственного развития РФ. Таким образом, оценка обеспеченности ОНП 
именно этой категорией дорог позволяет выявить стратегические дис-
пропорции в развитии транспортной инфраструктуры макрорегиона.

В целях анализа предварительно стоит разделить такие объекты по 
группам для формирования геоинформационных слоев. Это необходимо 
ввиду разрозненности регионов СЗФО по своим социально-экономиче-
ским и физико-географическим характеристикам, а также ввиду специ-
фики размещения автомобильных дорог. На транспортную доступность, 
помимо обозначенного влияют и численность населения рассматривае-
мого и соседних регионов и их географическое местоположение. Строи-
тельство и реконструкция автомобильных магистралей связаны с круп-
ными инвестиционными затратами, которые в сложных условиях, имеют 
превалирующее значение над социально-экономическим эффектом, 
а следовательно, увеличивают комфортное расстояние до магистралей 
для менее развитых населенных пунктов. Напротив, общая тенденция к 
уменьшению буферной зоны такого расстояния на фоне автомобилиза-
ции диктуется стремлением населения и бизнеса к повышению качества 
жизни и уменьшению транспортных издержек. Подтверждение указан-
ного тезиса продиктовано также исследованиями [3; 4; 11; 29].

Для проведения дифференцированного анализа регионы СЗФО 
были разделены на группы. В основу классификации положен характер 
формирования и пространственная структура опорной федеральной 
автодорожной сети, которая отражает как исторические, так и совре-
менные социально-экономические и физико-географические условия 
освоения территории. Такой подход позволяет сгруппировать регионы 
по типу их транспортного каркаса, что напрямую связано с целью ис-
следования. Учитывались такие параметры, как плотность сети, ее кон-
фигурация (радиально-кольцевая, линейная, сетчатая) и выполняемые 
ею функции (агломерационные, транзитные, ресурсообеспечивающие). 
Результаты классификации представлены в таблице.
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Группы регионов СЗФО  
и их характеристики, сформированные для ГИС-анализа

Группа Регион

Тип 
транспортного 

каркаса 
и его характеристики

Социально-экономи-
ческие 

и физико-географи-
ческие условия

Высокоразви-
тые агломера-
ционно-тран-
зитные центры

Санкт-Петер-
бург, Ле-
нинградская 
область, Кали-
нинградская 
область

Радиально-кольцевой 
и плотный сетевой. 
Высокая плотность 
и связанность сети, 
ориентация на об-
служивание агломе-
рации и обеспечение 
международных 
транзитных потоков

Высокий уровень 
урбанизации, ди-
версифицированная 
экономика, примор-
ское положение, бла-
гоприятный климат

Регионы очаго-
вого освоения 
с линейной 
структурой 
сети

Ненецкий АО, 
Мурманская 
область

Линейно-очаговый. 
Сеть представлена 
отдельными коридо-
рами, связывающими 
центры добычи и 
порты с опорной 
сетью

Ресурсно-ориенти-
рованная экономика, 
очаговое расселение, 
экстремальные при-
родные условия, уда-
ленность от центра

Транзитные 
регионы с 
разреженной 
дорожной 
сетью

Республика 
Карелия, Ре-
спублика Коми, 
Архангельская 
область

Магистрально-осе-
вой. Каркас сформи-
рован несколькими 
транзитными маги-
стралями. Низкая 
плотность сети, 
большие разрывы в 
покрытии террито-
рии

Смешанная эконо-
мика (лесопромыш-
ленный комплекс, 
добыча), низкая 
плотность населения, 
суровые зимы

Регионы с 
исторически 
сложившимся 
сетчатым кар-
касом

Вологодская, 
Новгородская, 
Псковская об-
ласти

Сетчатый (прямо-
угольно-веерный). 
Исторически сло-
жившаяся, относи-
тельно плотная сеть, 
обеспечивающая 
как транзит между 
агломерациями, так и 
внутренние связи

Аграрно-промыш-
ленные и старопро-
мышленные регио-
ны, расположенные 
в межагломерацион-
ном пространстве. 
Равнинный рельеф

Исходя из положений стратегии1, сформирован и отражен на кар-
те макрорегиона список из 206 опорных населенных пунктов. Основа-

1 Стратегия пространственного развития Российской Федерации на период до 
2030 года с прогнозом до 2036 года : утв. распоряжением Правительства РФ от 
13.03.2019 г. № 207-р. URL: http://static.government.ru/media/files/UVAlqUtT08o
60RktoOXl22JjAe7irNxc.pdf (дата обращения: 10.03.2025).
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нием включения является соответствие одному или нескольким кри-
териям. Независимо от объема соответствия критериям, важнейшая 
цель — уменьшение социально-экономического неравенства регионов, 
в рамках обеспечения пространственного развития и межгосударствен-
ного партнерства. Так, совместное развитие трансграничной транспорт-
ной инфраструктуры, устранение барьеров и формирование между-
народных транспортных коридоров будут способствовать увеличению 
товарооборота и в перспективе приведут к созданию новых альтерна-
тивных маршрутов торговли [25]. Доказано, что даже транзитный статус 
направлений формирует положительную среду для развития районов 
размещения автомобильных дорог [21], что при участии государствен-
ного управления и формирования портфеля ГЧП позволит увести такие 
территории от «маргинальной освоенности» [15; 21] к соблюдению це-
лей пространственного развития.

Собранные данные представлены в виде картографического изобра-
жения на рисунке 1.

Рис. 1. Картографическое отображение обеспеченности 
опорных населенных пунктов федеральными 

автомобильными дорогами

Геоинформационный анализ позволил выявить преимуществен-
ное размещение опорных населенных пунктов вдоль ключевых транс-
портных коридоров. Транспортная инфраструктура Ленинградской, 
Псковской и Новгородской областей характеризуется высокой плот-
ностью автомобильных дорог. Это связано с историческим развитием 
транспортной сети [1], высокой плотностью населения, значительным 
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уровнем хозяйственной освоенности территории и наличием крупно-
го экономического центра. В юго-западной части СЗФО ярко выраже-
на радиально-кольцевая структура дорожной сети, что обеспечивает 
высокую связность между населенными пунктами, удобный доступ к 
федеральным трассам и выход к международным транспортным кори-
дорам.

По мере продвижения на восток и северо-восток округа плотность 
дорог резко снижается, что отражает объективные природно-климати-
ческие ограничения, низкую плотность населения и слабую экономи-
ческую освоенность территорий. Здесь автомобильные дороги имеют 
преимущественно линейную структуру и соединяют между собой либо 
отдельные населенные пункты, либо важнейшие логистические узлы 
с федеральной сетью. Опорные населенные пункты, расположенные 
вдоль этих дорог, формируют своеобразный «каркас» транспортной до-
ступности северных и восточных районов округа [3].

Схема наглядно демонстрирует, что основные транспортные потоки 
сосредоточены на юго-западе округа, вблизи крупных промышленных 
и административных центров, а также вдоль федеральных трасс. Такая 
структура полностью соответствует современным положениям Транс-
портной стратегии1. Доказано, что улучшение автодорожной инфра-
структуры способствует сохранению поселенческой структуры и раз-
витию хозяйственной деятельности [20]. В условиях центральной части 
СЗФО дорожная сеть обеспечивает экономическую активность даже в 
малых и средних населенных пунктах. В то же время на северо-востоке 
округа, как отмечено в исследовании [15], низкая плотность автомобиль-
ных дорог и слабая транспортная связность препятствуют эффективно-
му освоению территории и ограничивают экономические возможности 
местных сообществ, что не обеспечивает соблюдения целей стратегии 
пространственного развития [30].

В условиях современного пространственного развития территорий 
СЗФО особую значимость приобретает междисциплинарное понима-
ние транспортной инфраструктуры как неотъемлемого фактора со-
циально-экономического благополучия регионов. Так, например, ис-
следование [7] демонстрирует прямую взаимосвязь между качеством 
транспортной сети и трансформацией эпидемиологических процессов, 
что расширяет парадигму традиционного транспортного планирова-
ния, а также очень актуально в свете произошедших кризисных собы-
тий. Надежность и доступность транспортных коридоров существенно 
влияют не только на экономическую мобильность и миграционные по-
токи, но и на скорость распространения и локализацию болезней, фор-
мируя тем самым новые вызовы для инфраструктурного проектирова-
ния и управления территориями.

В частности, использование расширенного ГИС-анализа с учетом 
пространственно-временных корреляций социальных факторов служит 

1 О Транспортной стратегии Российской Федерации до 2030 года с прогнозом на 
период до 2035 года : распоряжение Правительства РФ от 27.11.2021 г. № 3363-р. 
URL: http://static.government.ru/media/files/7cx0jh2RnvQ2dL0F2gs0zHPOX9e5v
KN3.pdf (дата обращения: 10.05.2025).
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методологическим ориентиром для повышения качества планирования 
федеральных автомобильных дорог СЗФО. Это особенно актуально для 
удаленных и ресурсно-ориентированных регионов, где транспортная 
изоляция усиливает социально-демографические и санитарно-гигиени-
ческие риски.

Интеграция подобных междисциплинарных подходов в транспорт-
ную стратегию способствует не только оптимизации логистических 
и экономических процессов, но и реализации концепции здорового 
и сбалансированного территориального развития, что является клю-
чевым условием достижения целей национальной пространственной 
политики.

В качестве ключевого параметра для построения буферных зон было 
принято нормативное время доступности федеральной автомагистра-
ли, которое, в соответствии с исследованиями в области транспортно-
го планирования [5; 8; 14], не должно превышать 35 минут. Это время 
считается оптимальным для обеспечения эффективной маятниковой 
миграции и производственной логистики в опорных населенных пун-
ктах [28].

Важно подчеркнуть, что современная транспортная география трак-
тует доступность не только как объективную метрику времени и рассто-
яния, но и как субъективно воспринимаемую возможность достижения 
целей [4; 9; 13]. Именно этот аспект объясняет дифференциацию радиу-
сов буферных зон. В условиях плотных городских агломераций с разви-
той и разветвленной инфраструктурой формируются высокие социаль-
ные ожидания к скорости и комфорту передвижения. Длительное время 
подъезда к магистрали здесь воспринимается как серьезный недостаток, 
снижающий качество жизни. Напротив, в удаленных и менее освоенных 
регионах, где альтернативы отсутствуют, само наличие надежной феде-
ральной трассы является ценностью, а приемлемая дальность поездки 
до нее значительно выше.

Исходя из этого, радиусы буферных зон были рассчитаны из едино-
го временного норматива (35 минут), но с учетом различной средней 
скорости подъезда и социально приемлемого расстояния, отражающих 
специфику каждой группы:

— 15 км для высокоразвитых агломерационно-транзитных центров. 
Высокая плотность застройки и дорожной сети формирует повышенные 
требования к доступности. Низкая средняя скорость подъезда к трассе 
(~ 25—30 км/ч) из-за возможных заторов и ограничений делает даже не-
большие расстояния времязатратными и социально неприемлемыми;

— 40 км для регионов очагового освоения. При отсутствии альтер-
натив и движении по менее загруженным дорогам (средняя скорость 
~ 65—70 км/ч) такое расстояние преодолевается в пределах норматива и 
воспринимается как приемлемое условие для связи с «большой землей»;

— 25 км для транзитных регионов с разреженной сетью. Для данной 
группы принята средняя скорость ~ 40—45 км/ч;

— 20 км для регионов с исторически сложившимся сетчатым карка-
сом. Средняя скорость движения до магистрали оценена в ~ 35—40 км/ч.
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Таким образом, дифференциация радиусов основана не только на 
физической скорости передвижения, но и на социально-географиче-
ских различиях в восприятии и требованиях к транспортной доступно-
сти в регионах с разным уровнем освоенности. 

На основании указанного утверждения относительно федеральных 
магистралей, построены и нанесены на карту буферы обеспечения рас-
сматриваемой территории федеральными автомобильными дорогами.

Рисунок 2 отражает зоны обеспечения для группы «Высокоразви-
тые агломерационно-транзитные центры». Пространственная струк-
тура транспортного обеспечения опорных населенных пунктов в этих 
регионах характеризуется стремлением расселения к федеральному 
центру и высокой плотностью федеральных автомобильных дорог. Рас-
положение на пересечении транспортных коридоров формирует мощ-
ный инфраструктурный каркас и обеспечивает эффективную транс-
портную связность. Формирование радиально-кольцевой дорожной 
структуры способствует высокой интеграции опорных населенных пун-
ктов в грузо- и пассажирооборот на макроуровне [15; 19; 26].

Рис. 2. Зоны обеспечения территории высокоразвитых  
агломерационно-транзитных центров федеральными  

автомобильными дорогами

Покрытие 76,3 % рассматриваемой территории буферными зонами 
подтверждает создание условий для стабильной логистики, межмуни-
ципальных и межрегиональных связей, а также для привлечения инве-
стиций и развития промышленности.



Экономическая, социальная, политическая и рекреационная география

34

По мере удаления от Санкт-Петербурга зоны обеспечения федераль-
ными дорогами становятся более вытянутыми, формируя линейные 
транспортные коридоры, обеспечивающие межрегиональную взаимос-
вязанность. Опорные населенные пункты, расположенные вне зоны 
прямого транспортного влияния федеральных дорог, характеризуются 
снижением миграционной и инвестиционной привлекательности, что 
закономерно для восточных и северных районов СЗФО [20]. Таким об-
разом, формируются отдельные транспортные «карманы», где транс-
портная доступность снижается. Обеспеченность опорных населенных 
пунктов возможностями для реализации потенциала автомобильного 
транспорта создает предпосылки для равномерного распределения хо-
зяйственной активности, минимизации транспортных издержек и укре-
пления межрегиональных связей.

Представленные результаты согласуются с классическими работами 
по транспортной географии [21; 26; 27], где подчеркивается определяю-
щая роль транспортных осей в организации территориальной структу-
ры хозяйства и расселения.

Рисунок 3 демонстрирует зоны обеспечения для группы «Регионы 
очагового освоения с линейной структурой сети». В данном случае со-
став пользователей транспортной системы в первую очередь характери-
зуется ориентацией на обеспечение нужд добывающих предприятий; 
буфер покрытия федеральными дорогами расширен. Большинство 
опорных населенных пунктов здесь имеют доступ к магистралям для 
связи с региональными и федеральным центрами, что обеспечивает им 
хорошую транспортную доступность.

Рис. 3. Зоны обеспечения федеральными 
автомобильными дорогами регионов очагового освоения 

с линейной структурой сети

Вместе с тем на карте наглядно видна линейно-очаговая структу-
ра сети: значительная часть территории, особенно северные районы, 
остается вне зоны охвата федеральными автодорогами. Города Вор-
кута, Усинск и Инта не имеют устойчивых транспортных связей, что 
подтверждается исследованиями [10; 12]. Анализ показывает, что Мур-
манская область имеет более развитую сеть федеральных автодорог по 
сравнению с Республикой Коми. Это связано с географическим поло-
жением области, наличием крупных промышленных центров и стра-
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тегическим значением региона. В то же время Республика Коми стал-
кивается с очевидными проблемами транспортной изоляции северных 
районов.

Рисунок 4 представляет зоны обеспечения для группы «Транзитные 
регионы с разреженной дорожной сетью». Транспортная инфраструкту-
ра там играет ключевую роль в обеспечении социально-экономического 
развития опорных населенных пунктов. Как видно на карте, транспорт-
ная система представлена транзитными магистралями и формирует 
разрозненный, веерный каркас, что является отличительной чертой 
данной группы.

Рис. 4. Зоны обеспечения федеральными автомобильными дорогами 
транзитных регионов с разреженной дорожной сетью

Федеральная дорожная система в значительной степени модернизи-
рована, однако плотность автомобильных дорог с твердым покрытием 
невысока (48 км на 1000 км²), что ниже среднероссийского уровня. Вслед-
ствие этого обеспеченность федеральными автомобильными дорогами 
опорных населенных пунктов в рассматриваемых регионах остается на 
низком уровне. Это обусловлено как историческими особенностями раз-
вития транспортной сети, так и текущими проблемами финансирова-
ния и содержания инфраструктуры.

Рисунок 5 представляет зоны обеспечения для группы «Регионы с 
исторически сложившимся сетчатым каркасом». Исследования подчер-
кивают, что транспортная освоенность территорий определяется не 
только наличием транспортных магистралей, но и их конфигураци-
ей, степенью внутренней связности и проницаемости территории [15]. 
Сеть федеральных дорог в этих регионах исторически сформирована 
как прямоугольно-веерный каркас. Подобная структура обеспечивает 
меньше половины опорных населенных пунктов, что обосновывается 
структурой их хозяйственной деятельности. Несмотря на характерную 
развитость транспортной сети, в рассматриваемых территориях зоны 
«маргинальной» освоенности представлены в первую очередь объекта-
ми дорожного сервиса низкого качества. 



Экономическая, социальная, политическая и рекреационная география

36

Рис. 5. Зоны обеспечения федеральными автомобильными дорогами 
регионов с исторически сложившимся сетчатым каркасом

Выводы

Проведенное исследование транспортной обеспеченности опорных 
населенных пунктов СЗФО подтвердило существенную территориаль-
ную дифференциацию. На основе анализа пространственной организа-
ции федеральной автодорожной сети было выделено четыре основных 
типа транспортного каркаса: высокоинтегрированный агломерацион-
но-транзитный, линейно-очаговый в регионах освоения ресурсов, ма-
гистрально-осевой в транзитных регионах и исторически сложившийся 
сетчатый.

В частности, северные и северо-восточные территории округа харак-
теризуются низкой плотностью транспортной сети, линейной структу-
рой дорожных направлений и значительными зонами транспортной 
изоляции. Наличие крупных ресурсных центров в условиях экстремаль-
ного климата требует особого подхода к развитию транспортной инфра-
структуры, учитывающего не только экономическую целесообразность, 
но и социальную значимость обеспечения доступности удаленных насе-
ленных пунктов.

Анализ выявил ряд несоответствий между текущим состоянием ин-
фраструктуры и целями стратегического планирования. Так, цели стра-
тегии пространственного развития на территории рассматриваемых ре-
гионов (в частности, транзитных с разреженной сетью) не выполняются. 
Создание векторного направления по территории Республики Коми 
позволило бы укрепить транспортный каркас и связать населенные пун-
кты, формирующие промышленную основу СЗФО. Развитие северных 
опорных населенных пунктов замедленно, в том числе из-за отсутствия 
устойчивых транспортных связей [12]. При этом даже для высокоразви-
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тых территорий стратегией не предусмотрено развитие автомобильных 
направлений в отдаленных районах, что показывает разногласия в стра-
тегиях развития транспорта и населенных пунктов.

Классификация регионов по типу сложившегося транспортного 
каркаса позволила уточнить параметры транспортной доступности и 
построить буферные зоны оптимального охвата федеральными авто-
дорогами.

Подтверждена гипотеза о том, что федеральные автомобильные до-
роги могут выступать не только инфраструктурными элементами, но и 
векторами социально-экономического развития, формируя предпосыл-
ки для уменьшения территориальных диспропорций, повышения инве-
стиционной привлекательности и ускорения хозяйственного освоения 
отдаленных районов.

Особое значение приобретает взаимосвязанное развитие транспорт-
ной инфраструктуры и системы опорных населенных пунктов. Эффек-
тивное территориальное развитие возможно лишь при синхронизации 
планов строительства и модернизации транспортных коридоров с си-
стемным совершенствованием сети опорных и промежуточных насе-
ленных пунктов. Отсутствие согласованности между стратегиями [22] 
приводит к нарушению связности пространства и снижению эффектив-
ности государственных инвестиций.

В частности, важным аспектом устойчивого развития приграничных 
районов является улучшение приграничных транспортных связей. Од-
нако, в условиях геополитической напряженности, следует рассматри-
вать иные варианты усиления роста приграничного движения, в целях 
поддержания целей территориального развития, туризма и повышения 
мобильности населения. Как пример стоит рассмотреть стремительный 
прогресс приграничных населенных пунктов Псковской области (Пе-
чоры, Ивангород), которые, принимая возрастающие туристические 
потоки, формируют новую качественную инфраструктуру для жизни. 
Однако транспортная сеть в данном случае не успевает за социально-
экономическим эффектом, замедляя его динамику.

Помимо традиционного развития транспортной сети, стратегиче-
ские программы должны включать модернизацию IT-инфраструкту-
ры на дорогах, внедрение интеллектуальных транспортных систем и 
развитие механизмов государственно-частного партнерства. На фоне 
непрекращающейся автомобилизации в урбанизированных районах 
следует рассмотреть возможность развития «зеленых» транспортных 
коридоров, включающих использование экологически чистых видов 
транспорта и внедрение инфраструктуры для электромобилей. Эти 
меры снижают углеродный след транспортного комплекса, что стано-
вится одним из приоритетных направлений в региональных планах 
устойчивого развития.
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