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Специфика разработки типологий в географи-
ческой науке обусловлена многогранностью и 
пространственной неоднородностью изучаемых 
объектов. Предлагаемый подход опирается на 
создание расчетного интегрального показателя 
при агрегировании информации, а затем ранжи-
ровании и типизации территориальных транс-
портных систем по количественному значению 
данного показателя. 

Типы региональных транспортных систем. 
Исследование транспортных систем депрессив-
ных регионов России предполагает определение 
регионов, относящихся к данному типу, изучение 
их особенностей и свойств, выявление влияния 
на их функционирование транспортного фактора 
и возможностей повышения региональной кон-
курентоспособности посредством реализации 
эффективных транспортных стратегий, направ-
ленных на преодоление региональной депрес-

сивности. В депрессивных регионах отмечается 
низкий уровень использования транспортной 
инфраструктуры, усиление функций которой со-
ответствует целям Транспортной стратегии Рос-
сийской Федерации на период до 2030 г. Однако 
цели регионального развития определяют необ-
ходимость не просто реализации транспортно-
инфраструктурных проектов на территории того 
или иного региона, а согласования региональных 
и транспортных стратегий развития. Обоснова-
ние принципиальных направлений региональной 
политики требует проведения комплексной типо-
логии изучаемых территориальных транспорт-
ных систем на региональном и муниципальном 
уровнях. 

Для выделения депрессивных регионов Рос-
сии и их дальнейшей типизации использовался 
алгоритм оценочной классификации, разрабо-
танный B.C. Тикуновым [8], который позволяет 
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Рассмотрены теоретические и методические подходы к исследованию региональных транспорт-
ных систем, проведена комплексная типология транспортных систем на региональном и муници-
пальном уровнях, предложено моделирование типологических и оценочных синтетических харак-
теристик дорожной сети Республики Мордовия. Комплексный характер исследования обусловлен 
учетом различных компонентов территориальных социально-экономических систем: объектов 
производства, населения и природы. Предлагаемый подход опирается на создание расчетного 
интегрального показателя при агрегировании информации, а затем ранжирование и типизацию 
регионов и территориальных транспортных систем по количественному значению данного показа-
теля. Исследуются типологические особенности и свойства регионов, влияние на их функциони-
рование транспортного фактора, возможности повышения региональной конкурентоспособности 
посредством реализации эффективных транспортных стратегий, направленных на преодоление 
региональной депрессивности.
Выделены шесть основных типов транспортных систем депрессивных регионов. На примере 
Республики Мордовия, имеющей характерные для большинства изучаемых регионов признаки 
транспортной сети, проведена типология сетей на уровне муниципальных районов. Предложен-
ное моделирование типологических и оценочных синтетических характеристик дорожной сети 
Республики Мордовия может быть использовано при решении проблем функционирования ав-
томобильного транспорта региона, территориальном планировании и формировании стратегий 
регионального развития.
Ключевые слова: транспортная система, конфигурация сети, дорожная сеть, депрессивные  
регионы, типология, позиционность, обслуживание, фактор развития.
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использовать ГИС-технологии в экономико-гео-
графических исследованиях. С помощью интег-
рального показателя (ВРП на душу населения, 
отношение среднедушевых денежных доходов к 
величине прожиточного минимума, уровень бед-
ности, уровень безработицы, объем промышлен-
ной продукции на душу населения/ввод в дейс-
твие жилых домов на 1000 жителей) автором 
проведена социально-экономическая типология 
регионов России, выделено пять основных ти-
пов: отсталые, депрессивные, переходного типа, 
относительно благополучные, благополучные [4]. 
К депрессивным отнесены 26 из 83 (без учета  
г. Севастополя и Республики Крым) регионов Рос-
сии – это территории, охваченные структурным 
кризисом, которые некогда развивались и укреп-
ляли национальную экономику, а затем уступили 
свое лидерство другим районам. Именно утрата 
ведущих позиций, значительное и устойчивое от-
ставание от других регионов по важнейшим соци-
ально-экономическим показателям, структурный 
кризис экономики и связанные с этим трудности 
обозначают депрессивное состояние территории. 
Продолжительность и глубина региональной де-
прессии определяется в значительной мере соста-
вом отраслей производства, кризис в которых стал 
основной причиной распространения депрессии 
на всю экономику региона, и степенью ее дивер-
сифицированности.

Депрессивные регионы России в наибольшей 
степени пострадали от разрыва прежних эконо-

мических связей, сокращения государственных 
заказов на продукцию доминирующих отраслей, 
значительного увеличения импорта, вытесняю-
щего собственного производителя ввиду уста-
ревающего производственного аппарата, тре-
бующего обновления. Данные регионы имеют 
значительную долю производственных отраслей 
в структуре хозяйства, относительно высокий 
уровень квалификации кадров. К депрессивным 
следует отнести также регионы с преобладанием 
отраслей агропромышленного комплекса, эконо-
мическое положение которых находится в зависи-
мости от ситуации на продовольственном рынке 
страны. В депрессивных регионах наблюдается 
устойчивый, глубокий и долговременный спад 
экономической активности, резкое снижение 
уровня жизни населения в кризисный период; та-
кие регионы значительно уступают другим субъ-
ектам Федерации по ряду важнейших социально-
экономических показателей.

На формирование регионального транспорт-
ного пространства оказывают влияние цели 
социально-экономического развития, структура 
экономики, состояние инфраструктуры. Транс-
порт выступает важнейшим фактором региональ-
ного развития и создания возможностей регио-
нального роста [6]. Региональные транспортные 
системы имеют сложную, функциональную и 
пространственную структуры [3], поэтому для 
их изучения необходимо сначала идентифици-
ровать возможные разновидности. Существуют 

Таблица 1. Типология депрессивных регионов по пространственным размерам региональных транспортных 
систем

Мегатеррито- 
риальные  
системы

Макро- 
региональные 

системы

Крупные  
региональные 

системы

Средние  
региональные сис-

темы

Малые  
региональные  

системы

Микро- 
региональные  

системы

Иркутская Забайкальский Саратовская Брянская Республика Кабардино-
область край область область Мордовия Балкарская

Республика Алтайский Республика Владимирская Республика
Бурятия край Дагестан область Карачаево-
Амурская Приморский Курганская Ивановская Черкесская
область край область область Республика
Камчатский Кировская Ульяновская Республика Республика
край область область  

Пензенская область
Марий Эл Адыгея

Республика Хакасия  
Ставропольский 
край 
Еврейская  
автономная область 
Костромская  
область  
Республика Алтай
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Таблица 2. Типология депрессивных регионов по набору и сочетанию видов транспорта в региональных транс-
портных системах

Гармоничные
системы

Полугармоничные
системы Неполные системы Уязвимые

системы

Приморский
край

Саратовская
область
Алтайский край 
Ульяновская область 
Иркутская область 
Амурская область

Брянская область
Республика
Мордовия
Республика
Дагестан
Курганская область

Кабардино-Балкарская Республика 
Республика Марий Эл 
Республика Алтай

Владимирская
область
Забайкальский край 
Пензенская область 
Республика Хакасия
Ставропольский
край
Ивановская область
Еврейская
автономная область
Кировская область
Костромская
область
Карачаево-
Черкесская
Республика
Камчатский край
Республика Адыгея

Таблица 3. Типология депрессивных регионов по структурным особенностям опорного каркаса региональных 
транспортных сетей

Сети с очень  
сложной структурой

Полицентри- 
ческие сети

Моноцентрические
сети

Линейные
сети

Очаговые
сети

Ставропольский Владимирская Брянская область Республика Камчатский
край область Саратовская область Дагестан край

Республика Мордовия Забайкальский Республика
Алтайский край край Алтай
Курганская область Республика
Ульяновская область Бурятия
Иркутская область Приморский
Пензенская область край
Республика Хакасия Еврейская
Кабардино-Балкарская автономная
Республика область
Ивановская область Амурская
Кировская область область
Костромская область  
Республика Марий Эл 
Карачаево-Черкесская 
Республика  
Республика Адыгея
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следующие основания различения, по которым 
возможна типология и классификация: про-
странственный размер; конфигурация (рисунок 
формы на карте); набор видов транспорта (с уче-
том уровня развитости каждого вида) и характер 
их сочетания (функциональная структура); ха-
рактер и интенсивность взаимодействия разных 
видов транспорта; пространственная сложность; 
степень внутренней связности; континенталь-
ность и открытость к морям; пространственное 
положение (позиционность); характер и сте-
пень транспортной освоенности территории; 
степень открытости/закрытости системы (ха-
рактер транспортной проницаемости террито- 
рии) [7]. 

По пространственным размерам территори-
альные транспортные системы в России разде-
ляются на восемь типов. Изучаемые регионы 

представлены в шести типах. Таблица 1 отража-
ет типологию регионов депрессивного типа по 
данному признаку. По набору и сочетанию видов 
транспорта большинство изучаемых регионов 
(16 из 26) относятся к неполному типу транспорт-
ных систем (табл. 2). 

По структурным особенностям опорного кар-
каса 16 изучаемых регионов имеют моноцент-
рический тип транспортной сети, 6 – линейный, 
2 – очаговый; лишь только Владимирская область 
(полицентрический тип) и Ставропольский край 
(тип “системы с очень сложной структурой”) 
выгодно выделяются среди изучаемых регионов 
(табл. 3).

Анализ отдельных типологий позволил со-
ставить комплексную типологию транспорт-
ных систем депрессивных регионов (табл. 4,  
рис. 1):

рис. 1. Типы транспортных систем депрессивных регионов России
Цифрами на карте обозначены: 1 – Брянская область, 2 – Владимирская область, 3 – Ивановская область, 4 – Костромская 
область, 5 – Кировская область, 6 – Республика Марий Эл, 7 – Республика Мордовия, 8 – Пензенская область, 9 – Ульянов-
ская область, 10 – Саратовская область, 11 – Республика Адыгея, 12 – Карачаево-Черкесская Республика, 13 – Кабардино-
Балкарская Республика, 14 – Ставропольский край, 15 – Республика Дагестан, 16 – Курганская область, 17 – Алтайский край, 
18 – Республика Алтай, 19 – Республика Хакасия, 20 – Иркутская область, 21 – Республика Бурятия, 22 – Забайкальский 
край, 23 – Амурская область, 24 – Еврейская автономная область, 25 – Приморский край, 26 – Камчатский край. 
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Таблица 4. Комплексная типология транспортных систем депрессивных регионов России

Опорный
каркас

транспорт-
ной
сети

Сложный Полицент-
рический Моноцентрический Линейный Очаговый

Набор
видов

транспорта
Неполный Неполный Неполный Полугар- 

моничный Полугармоничный Неполный Полугармо-
ничный

Гармонич-
ный Уязвимый Неполный

Размер
системы

Средне-
региональ- 

ная

Малая
региональ-

ная

Крупная
региональ-

ная

Среднереги-
ональная

Малая
региональ-

ная

Микрореги-
ональная

Мегатерри-
ториальная

Крупная
региональ-

ная

Среднереги-
ональная

Макрореги-
ональная

Среднереги-
ональная

Макрореги-
ональная

Крупная
региональ-

ная

Среднереги-
ональная

Макрореги-
ональная

Регионы Ставрополь-
ский край

Владимир-
ская
область

Кировская
область

Брянская
область
Костромская
область
Курганская
область
Республика
Хакасия
Пензенская 
область

Республика
Мордовия
Республика
Марий
Эл
Ивановская
область

Кабардино-
Балканская
Республика
Карачаево-
Черкесская
Республика
Республика
Адыгея

Иркутская
область

Саратовская 
область
Алтайский 
край

Ульяновская 
область

Забайкаль-
ский
край
Республика
Бурятия

Республика
Дагестан
Еврейская 
автономная
область

Амурская
область

Приморский
край

Республика
Алтай

Камчатский
край

Таблица 5. Коэффициенты плотности автомобильных дорог по административным районам Республики Мордовия 
с учетом населения (КЭ), грузооборота (КУ), объема произведенной продукции (КВ) и посевной площади (КП)  

Район
Коэффициенты плотности сети

Энгеля
(КЭ)

Успенского
(КУ)

Василевского
(КВ)

Попова
(КП)

Ардатовский 154.9 19.9 66.5 99.4
Атюрьевский 204.0 59.1 97.0 125.3
Атяшевский 72.4 9.3 21.5 38.1
Большеберезниковский 62.3 21.7 32.4 45.8
Большеигнатовский 75.7 10.0 30.9 43.4
Дубенский 156.6 21.5 62.3 93.4
Ельниковский 231.7 19.3 92.2 147.8
Зубово-Полянский 222.1 39.9 141.6 229.1
Инсарский 237.5 35.6 98.5 151.8
Ичалковский 192.4 31.4 71.6 123.7
Кадошкинский 64.3 19.7 34.4 46.2
Ковылкинский 167.2 28.1 81.0 120.6
Кочкуровский 110.9 23.1 46.2 69.3
Краснослободский 112.4 13.5 40.5 68.3
Лямбирский 105.1 13.3 30.0 66.0
Ромодановский 158.5 24.0 52.0 90.3
Рузаевский 189.7 29.1 88.6 145.6
Старошайговский 167.0 28.7 61.9 98.5
Темниковский 96.9 21.0 53.6 74.2
Теньгушевский 56.4 19.0 98.0 64.2
Торбеевский 123.7 19.1 54.3 73.3
Чамзинский 137.2 10.9 48.5 85.9
Городской округ Саранск 8.7 0.4 8.8 17.7
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Таблица 4. Комплексная типология транспортных систем депрессивных регионов России

Опорный
каркас

транспорт-
ной
сети

Сложный Полицент-
рический Моноцентрический Линейный Очаговый

Набор
видов

транспорта
Неполный Неполный Неполный Полугар- 

моничный Полугармоничный Неполный Полугармо-
ничный

Гармонич-
ный Уязвимый Неполный

Размер
системы

Средне-
региональ- 

ная

Малая
региональ-

ная

Крупная
региональ-

ная

Среднереги-
ональная

Малая
региональ-

ная

Микрореги-
ональная

Мегатерри-
ториальная

Крупная
региональ-

ная

Среднереги-
ональная

Макрореги-
ональная

Среднереги-
ональная

Макрореги-
ональная

Крупная
региональ-

ная

Среднереги-
ональная

Макрореги-
ональная

Регионы Ставрополь-
ский край

Владимир-
ская
область

Кировская
область

Брянская
область
Костромская
область
Курганская
область
Республика
Хакасия
Пензенская 
область

Республика
Мордовия
Республика
Марий
Эл
Ивановская
область

Кабардино-
Балканская
Республика
Карачаево-
Черкесская
Республика
Республика
Адыгея

Иркутская
область

Саратовская 
область
Алтайский 
край

Ульяновская 
область

Забайкаль-
ский
край
Республика
Бурятия

Республика
Дагестан
Еврейская 
автономная
область

Амурская
область

Приморский
край

Республика
Алтай

Камчатский
край

Таблица 6. Показатели развитости дорожной сети в административных районах Республики Мордовия

Район
Интегральная
транспортная
доступность

Коэффициент
технической
надежности

Показатели морфологии сети

Цикломатическое 
число графа

Индекс
связности

Индекс
формы

Ардатовский 0.72 0.76   1 1.0 3.7
Атюрьевский 0.63 0.63   0 0.9 2.6
Атяшевский 0.73 0.76   3 1.1 2.8
Большеберезниковский 0.57 0.79   4 1.1 3.0
Большеигнатовский 0.81 0.60   1 1.0 3.4
Дубенский 0.53 0.78   4 1.1 3.0
Ельниковский 0.56 0.88   1 1.0 4.0
Зубово-Полянский 1.13 0.69 10 1.2 4.7
Инсарский 0.67 0.77   1 0.9 2.3
Ичалковский 0.61 0.74   2 1.0 4.6
Кадошкинский 0.69 0.70   1 1.0 4.0
Ковылкинский 1.58 0.47   4 1.0 6.0
Кочкуровский 0.68 0.67   5 1.1 2.4
Краснослободский 0.67 0.85   1 1.0 3.2
Лямбирский 0.88 0.82   2 0.9 2.0
Ромодановский 0.54 0.88   1 1.1 5.2
Рузаевский 0.41 0.72   4 1.2 4.1
Старошайговский 0.74 0.71   3 1.1 3.3
Темниковский 0.84 0.74   3 1.1 4.5
Теньгушевский 0.93 0.65   6 1.2 4.1
Торбеевский 0.74 0.74   7 1.2 5.0
Чамзинский 0.52 0.76   7 1.2 6.2
Городской округ Саранск 0.29 0.82   2 1.1 3.3
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I тип – неполные сложно-структурные и по-
лицентрические (развиты, как правило, два вида 
транспорта при второстепенной роли остальных; 
дорожная сеть имеет разветвленную конфигура-
цию с несколькими центрами – транспортными 
узлами) – Владимирская область, Ставрополь-
ский край;

II тип – полугармоничные моноцентрические 
(развиты основные виды транспорта, более двух, 
но не все; в дорожной сети доминирует, как 
правило, один центр – региональная столица) – 
Ульяновская, Саратовская и Иркутская области, 
Алтайский край;

III тип – неполные моноцентрические (разви-
ты, как правило, два вида транспорта при второ-
степенной роли остальных; дорожная сеть имеет 
один доминантный центр, остальные транспорт-
ные узлы значительно меньше по размерам и 
объемам работы) – Костромская, Ивановская,  
Кировская, Брянская, Пензенская и Курганская 
области, республики Мордовия, Марий Эл, Ады-
гея, Карачаево-Черкесская, Кабардино-Балкар-
ская и Хакасия;

IV тип – гармоничные (развиты почти все виды 
транспорта, они взаимодействуют, дополняя друг 
друга) и полугармоничные линейные (развиты  
основные виды транспорта, более двух, но не все; 
дорожная сеть линейная, древовидная) – Примор-
ский край, Амурская область;

V тип – неполные линейные (развиты, как пра-
вило, два вида транспорта при второстепенной 
роли остальных; дорожная сеть древовидная) – 
Забайкальский край, республики Дагестан  
и Бурятия, Еврейская автономная область;

VI тип – неполные (развиты, как правило, 
два вида транспорта при второстепенной роли 
остальных) и уязвимые очаговые (приоритетно 
развит один вид транспорта; дорожная сеть имеет 
изолированные компоненты-очаги) – Республика 
Алтай и Камчатский край.

Типы локальных транспортных систем. На 
примере Республики Мордовия, отличающейся 
характерными для большинства изучаемых регио-
нов признаками транспортной сети (III тип – не-
полная моноцентрическая), проведена типология 
транспортных сетей на уровне административных 
районов.

В Мордовии развиты автомобильный и желез-
нодорожный транспорт (вспомогательную роль 
выполняет авиационный), из которых ведущим 
во внутрирегиональных перевозках является ав-
томобильный [1]. Для определения интегральных 
показателей предварительно были рассчитаны 

следующие частные индикаторы: плотности сети 
(Энгеля, или Юдзуру Като; Ю.И. Успенского; 
О.В. Попова; Л.И. Василевского) и конфигураци-
онных особенностей транспортных сетей адми-
нистративных районов (табл. 5, 6). К показателям 
конфигурации (морфологии) сети можно отнести: 
индекс формы; индекс связности; число ребер в 
сети, которое можно интерпретировать как топо-
логическую протяженность всей сети; число вер-
шин в сети; число изолированных (автономных) 
компонентов; число циклов в сети (или циклома-
тическое число); топологический диаметр сети 
(измеряется числом ребер). Наиболее важными и 
эффективными для данного исследования служат: 
цикломатическое число; индекс формы; индекс 
связности. Цикломатическое число показывает 
количество замкнутых циклов графа транспорт-
ной сети: чем больше зацикленных участков, тем 
более надежна дорожная сеть при осуществлении 
перевозок. Индекс связности отражает уровень 
развития транспортной сети: при значении ин-
декса меньше 1 сеть считают слабосвязанной; 
при индексе, равном 1, в сети имеется один замк- 
нутый контур; при индексе больше 1 сеть счита-
ют сложной. Почти во всех районах Мордовии  
(см. табл. 6) обозначенный индекс близок к 1, чуть 
меньше он в Атюрьевском, Инсарском и Лямбир-
ском районах. По исследуемым показателям мор-
фологии транспортной сети выделяются лучши-
ми значениями Чамзинский, Зубово-Полянский и 
Ромодановский районы.

Коэффициент технической надежности  
(см. табл. 6) показывает отношение фактической и 
нормативной скоростей движения, его норматив – 1.  
Однако данный показатель не соответствует 
нормативу ни в одном из районов Мордовии. 
Лучшими значениями обладают Ельниковский, 
Ромодановский, Краснослободский районы и тер-
ритория городского округа Саранск. Интеграль-
ная транспортная доступность – это вероятность 
достижения любого пункта территории из любо-
го другого с заданной скоростью или в заданный 
отрезок времени. Интегральность транспортной 
доступности проявляется в том, что последняя 
показывает не удобство связи с каким-то одним 
или несколькими пунктами (транспортными уз-
лами), а возможность маневрирования грузовы-
ми и пассажирскими связями одновременно для 
всех транспортных пунктов и узлов. Таким об-
разом, интегральная транспортная доступность 
отражает позиционно-техническую надежность 
социально-экономических связей в регионе, от 
транспортной доступности во многом зависят ма-
териально-техническая база, объем выполняемых 
услуг, формы деятельности системы организа-
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ций, обслуживающих материальное потребление 
и быт населения [5].

При подборе показателей для типологии транс-
портных систем на районном уровне использо-
вался кластерный анализ. Смысл кластеризации 
заключался в разбиении территориальных единиц 
по множеству показателей на группы. При раз-
биении требуется, чтобы в один кластер попали 
объекты наиболее похожие, однородные, близкие, 
а в различные кластеры – наиболее далекие, раз-
нородные. Даже при фиксированном числе кла-
стеров существует множество различных спосо-
бов такого разбиения. Предварительно исходные 
показатели (интегральная транспортная доступ-
ность, коэффициент технической надежности 
дорожной сети, цикломатическое число графа, 
индекс связности, индекс формы, коэффициенты 
Энгеля, Успенского, Василевского, Попова) нор-
мируются, чтобы привести их к соизмеримому 
виду.

Нормированные показатели образуют матри-
цу, на основе которой рассчитываются евкли-
довы расстояния. Все рассчитанные расстояния 
образуют симметричную матрицу с нулевыми 
элементами по главной диагонали. На основе 
матрицы евклидовых расстояний строится ден-
дрит – древовидный неориентированный граф 

связей территориальных единиц по комплексу 
обозначенных показателей, который показывает 
деление административных районов Мордовии 
на группы (рис. 2). При данном подходе к подбо-
ру типологических синтетических характеристик 
транспортной сети использовался метод Варда, 
который основывается на анализе дисперсий: 
группы выделяются так, чтобы вариация внутри 
них была минимальной, а между ними – макси-
мальной [2]. Результаты данного исследования 
были положены на карту (рис. 3), анализ которой 
показал, что использование всех показателей не 
отражает реальную картину (например, в группу 2  
попали городской округ Саранск и периферий-
ные районы республики – Теньгушевский, Боль-
шеигнатовский, а в группу 5 – Ромодановский, 
Ковылкинский, Ардатовский, Старошайговский, 
Дубенский районы [1, 3], реальная же ситуация 
такова, что Ромодановский район явно должен 
быть в другой группе. Следовательно, следует 
отобрать более значимые показатели для анали-
за, а возможно, и добавить другие, отражающие 
сущностно-типологические особенности данных 
территорий.

Для проведения типологии транспортных сетей 
районов Республики Мордовия, так же как и при 
выделении депрессивных регионов, применим 

рис. 2. Дендрограмма, созданная методом Варда по результатам кластерного анализа.



ИЗВЕСТИЯ  РАН.  СЕРИЯ  ГЕОГРАФИЧЕСКАЯ       № 2      2015

60 СЕМИНА

алгоритм оценочной классификации [8]. Террито-
риальным носителем информации выбран адми-
нистративный район. Каждый район характеризу-
ется набором показателей, отобранных на основе 
анализа дендрограммы (рис. 2, 3): коэффициент 
технической надежности, пассажирооборот авто-
бусов, индекс связности, цикломатическое число 
графа, коэффициент Успенского.

Получение интегральных характеристик вы-
полнено на основе вектора размерности D(n). Он 
показывает степень удаленности (близости) всех 
реальных территориальных единиц от условной, 
имеющей наилучшие или наихудшие оценочные 
условия, в нашем случае – от условного “наихуд-
шего” района. В соответствии со значениями ин-
тегрального показателя, отражающего комплекс 
рассматриваемых характеристик дорожной сети 
Мордовии, можно выделить пять типов террито-
риальных единиц по степени развитости дорож-
ной сети и уровню транспортного обслуживания 
(рис. 4):

I тип – развитая с достаточным уровнем об-
служивания (Зубово-Полянский район);

II тип – развитая с недостаточным уровнем 
обслуживания (Торбеевский, Рузаевский, Чам-
зинский районы, городской округ Саранск);

III тип – среднеразвитая с недостаточным 
уровнем обслуживания (Теньгушевский, Тем-
никовский, Ельниковский, Старошайговский, 
Ичалковский, Атяшевский, Дубенский, Больше-
березниковский, Кочкуровский, Ромодановский 
районы);

IV тип – слаборазвитая с достаточным уров-
нем обслуживания (Атюрьевский, Краснослобод-
ский, Ковылкинский, Кадошкинский, Инсарский, 
Лямбирский районы);

V тип – слаборазвитая с недостаточным 
уровнем обслуживания (Ардатовский, Большеиг-
натовский районы).

Анализ типов локальных транспортных сетей 
показал, что в регионе, имеющем признаки пос-
лекризисного депрессивного состояния, недоста-
точно средств для модернизации и дальнейшего  

  

рис. 3. Группировка административных районов Мордовии по показателям развитости и плотности автодорожной сети 
(интегральная транспортная доступность, коэффициент технической надежности дорожной сети, цикломатическое число 
графа, индекс связности, индекс формы, коэффициенты Энгеля, Успенского, Василевского, Попова).
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развития инфраструктурных систем, к каковым 
можно отнести транспортные системы. Согласно 
проведенной типологии наиболее часто встреча-
ются слаборазвитые сети (IV тип), справляющиеся 
с возложенной нагрузкой, поскольку нет больших 
объемов транспортной работы (6 районов), либо 
среднеразвитые сети (III тип) с недостаточным 
уровнем обслуживания (10 районов). Последние 
характерны для относительно более развитых (в 
промышленном и сельскохозяйственном отноше-
нии) районов Мордовии, в которых транспортная 
сеть не справляется с объемами работы в грузо- и 
пассажироперевозках.

заключение. Исследование показало, что для 
регионов депрессивного типа наиболее характер-
ны транспортные системы, требующие дальней-
шего развития и совершенствования. Лучшим по-
тенциалом для функционирования региональной 
экономики обладают Ставропольский край и Вла-
димирская область, поскольку их транспортные 
сети не древовидны и полицентричны, однако 
даже они не отличаются гармоничным развитием 
и разнообразием видов транспорта. Для Примор-
ского края и Амурской области недостатком явля-
ется древовидность сетей, которые не могут обес-

печить надежность в реализации транспортных 
связей. Наиболее уязвимы неполные линейные 
и очаговые транспортные системы в Забайкаль-
ском и Камчатском краях, республиках Дагестан, 
Алтай и Бурятия, Еврейской автономной области. 
Особый тип образуют неполные моноцентриче-
ские региональные транспортные системы; в него 
вошли 12 регионов из 26 депрессивных, для кото-
рых важное значение имеют стабильно развиваю-
щиеся основные виды транспорта и укрепление 
позиций региональных центров.

Республика Мордовия – регион, имеющий ста-
бильную положительную динамику социально-
экономических показателей, поддержку Центра и 
отличающийся активной внутренней региональ-
ной политикой, что делает необходимым фор-
мирование транспортной системы современного 
типа. Выгодное транспортно-географическое по-
ложение Республики Мордовия при наличии всех 
вышеперечисленных особенностей способствует 
активизации субъективных факторов региональ-
ного развития – “Мордовия – территория иннова-
ций”, “спортивный регион” и др. Новые принципы 
реализации столичных функций города Саранска 
предусматривают расширение разнообразия, что 

рис. 4. Типология административных районов Республики Мордовия по степени развитости дорожной сети и уровню транс-
портного обслуживания.
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выражается не только в административно-управ-
ленческой и организационной деятельности, но и 
включает в себя реализацию туристских, презен-
тационных, культурно-образовательных, духов-
ных и прочих функций. Важнейшим фактором, 
под влиянием которого будет происходить разви-
тие столичных функций Саранска, служит фактор 
территориальных связей трех основных уровней:

– в пределах республики, обусловленные 
управленческой ролью столицы, а также ее нара-
стающим культурным, финансово-коммерческим, 
транспортным, строительным потенциалом; раз-
вивая функции республиканского масштаба, го-
род должен стать аккумулирующим центром де-
ловой, культурной и духовной жизни населения 
республики;

– в пределах Приволжского федерального 
округа, обусловленные близостью к промышлен-
ным центрам, а также другим административным 
центрам округа (Чебоксары, Нижний Новгород, 
Ульяновск, Пенза и др.);

– внешние, обусловленные обеспеченностью 
города транспортно-экономическими связями 
как с районами России, так и зарубежья. При 
этом столичный статус Саранска требует его 
включения в международную транспортную си-
стему, формирования социально-экономических 
и культурных связей с крупными российскими 
центрами, появления общественных организаций 
международного и республиканского сотрудни-
чества, расширения международных контактов с 
правительственными, предпринимательскими и 
финансовыми структурами.

Ранг города создает условия для превращения 
Саранска в “город-перекресток” восточной зоны 
республики с развитием функций, регулирующих 
промышленно-аграрно-транспортно-туристские 
связи. Это может привести к дальнейшему раз-
витию в столице объектов гостинично-сервисной 
деятельности, деловых и инновационных центров 
прогрессивных отраслей промышленного произ-
водства республиканского уровня. Важнейшим 
фактором, обеспечивающим различные виды 
обслуживания, является столичный престиж, т.е. 
“престиж адресата”. Таким образом, прослежива-
ется роль транспортного фактора в преодолении 
депрессивных тенденций.

Предложенное моделирование (рис. 4) типоло-
гических и оценочных синтетических характери-
стик дорожной сети Республики Мордовия может 
быть использовано при решении проблем функ-
ционирования транспорта региона, территори-
альном планировании и формировании стратегий 
регионального развития.

При географическом анализе региональных 
транспортных систем следует проводить рейтинг 
административных единиц (районов) по качеству 
их транспортно-инфраструктурного обслужива-
ния, уровню сложности пространственной струк-
туры и технического состояния транспортной 
сети. При этом выделяются зоны с относительно 
высоким (прицентровые территории) и низким 
(периферийные территории) уровнем транспорт-
ной доступности.

Решение основных исследовательских задач 
требует разработки методологических принципов 
и методических приемов, многие из которых но-
сят принципиально новый характер. Значительное 
внимание в дальнейшем будет уделено выявлению 
динамических воздействий социально-экономи-
ческой депрессивности на транспортные системы, 
обоснованию и разработке показателей эффектив-
ности функционирования транспорта в депрес-
сивных регионах под воздействием внутренних 
и внешних факторов регионального развития, а 
также определению экономически обоснованных 
вариантов повышения конкурентоспособности 
региональных транспортных систем.
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The Typology of Transport Systems of the Depressed Regions of Russia

I.A. Semina
Ogarev Mordovia State University, Saransk, Russia; Isemina@mail.ru

The theoretical and methodological aspects of the analysis of the regional transport systems are studied; 
a comprehensive typology of transport systems at the regional and municipal levels is conducted; the 
modelling of typological and evaluative synthetic characteristics of the transport network of the Republic 
of Mordovia is suggested. The complex nature of the study is resulted from the presence of the various 
components of the territorial socioeconomic systems: production facilities, the population and the envi-
ronment. The proposed approach is based on the creation of the integral index for the aggregated infor-
mation, ranking and typing the regions and regional transport systems to quantify the value of this index. 
We study the typological characteristics and properties of the regions, the impact of a transport factor on 
their functioning, a possibility of increasing the regional competitiveness with the implementation of ef-
ficient transport strategies, which may help to overcome the regional depressiveness. The six basic types 
of transport systems of the depressed regions are identified. On the case of the Republic of Mordovia, 
which has the same attributes of its transport network, as the most other studied regions, we carry out a 
typology of the networks at the level of municipal districts. The proposed modelling of typological and 
evaluative synthetic characteristics of the transport network of the Republic of Mordovia could be used 
for solving the problems of road transport operations in the region, the territorial planning and the forma-
tion of regional development strategies.

Keywords: transport system, network configuration, transport network, depressed regions, typology, geo-
graphical position, maintenance, factor of development.


