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Цель исследования заключалась в выявлении основных тенденций и особенностей развития 
рынка транспортных услуг и их доступности для населения Арктической зоны Российской Федера-

ции. Автором были рассчитаны основные показатели, характеризующие уровень доступности услуг 
железнодорожного и автомобильного транспорта общего пользования в арктических регионах за пе-

риод 2000–2019 гг.: коэффициенты интенсивности пространственных перемещений населения на об-

щественном транспорте и уровень ориентации транспортной системы на удовлетворение потребно-
стей населения. Определено, что за 20 лет транспортная подвижность населения арктических регио-

нов неуклонно снижалась, а транспортная система переориентировалась на интересы предприятий, 
что может свидетельствовать не только о сокращении доступности услуг для жителей Российской 

Арктики, но и в целом о снижении степени комфортности проживания людей на данной территории. 
Ключевые слова: регионы Арктики, транспортная доступность, транспортная подвижность, ин-

декс гуманитарности транспортной системы, железнодорожный транспорт, автомобильный транспорт. 
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ВВЕДЕНИЕ 
Транспорт и связанная с ним инфраструк-

тура играют ключевую роль в устойчивом 
развитии территориальных социально-
экономических систем, и большинство ис-

следователей признают их важнейшими фак-
торами экономического роста регионов  
[1–3]. Транспортная инфраструктура также 
является одним из ключевых факторов, 
определяющих непрерывность воспроизвод-
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ственных процессов, инвестиционный кли-
мат территорий и уровень их инвестицион-
ной привлекательности [4]. Обеспечивая 
возможность свободного перемещения и до-
ступность социальных услуг, транспортная 
инфраструктура также составляет основу ка-
чества и комфортности проживания людей 
на конкретной территории [5–7]. 

Для Российской Федерации транспорт – 

это важнейшая системообразующая отрасль, 

обеспечивающая территориальную целост-

ность и единство экономического простран-

ства страны. Российская транспортная сеть 

является крупнейшей в мире, но при этом 

характеризуется крайней неравномерностью 

развития. Наиболее существенные различия 

наблюдаются между регионами европейской 

части страны и районами Крайнего Севера, 

которые по обеспеченности транспортной 

инфраструктурой отстают от среднероссий-

ского уровня в разы [8]. Основными объек-

тивными причинами неразвитости транс-

портной сети на Севере являются огромные 

пространства и особые климатогеографиче-

ские условия, определившие очаговый ха-

рактер хозяйственного освоения этого мак-

рорегиона, в том числе сооружение объектов 

транспортной инфраструктуры, «создание и 

подержание которых в работоспособном со-

стоянии сопряжено с большими затратами» 

[9, с. 33]. 

Недостаточная развитость транспортной 

инфраструктуры ограничивает возможности 

устойчивого развития территорий [10–11], 

ведет к их маргинализации [12] и транспорт-

ной дискриминации местного населения [13], 

преодоление которых возможно только за 

счет обеспечения транспортной доступности. 

Поэтому не случайно в Транспортной страте-

гии России, утвержденной распоряжением 

Правительства РФ от 22.11.2008 № 1734 (да-

лее – Транспортная стратегия РФ), одной из 

главных целей развития национальной транс-

портной системы закреплено «обеспечение 

доступности и качества транспортных услуг 

для населения» [14, с. 35]. Исходя из этого, 

задача настоящего исследования заключалась 

в выявлении основных тенденций и особен-

ностей развития рынка транспортных услуг и 

их доступности для населения Арктической 

зоны Российской Федерации (далее – АЗРФ) – 

наиболее сложной и проблемной части рос-

сийского Севера. 
 
МАТЕРИАЛ И МЕТОДЫ 

Автором были рассчитаны основные по-
казатели, характеризующие уровень доступ-
ности услуг железнодорожного и автомо-
бильного транспорта общего пользования  
за двадцатилетний период (2000–2019 гг.). 
Согласно Транспортной стратегии РФ к этим 
показателям относятся: 

1) транспортная подвижность населения – 
показатель, характеризующий «интенсив-
ность пространственных перемещений лю-
дей за определенный период времени» [15,  
с. 45] (как правило, за год). Различают стати-
ческую и километрическую подвижность 
населения, представляющую собой среднее 
количество поездок (1) или пассажиро-
километров (2) в год на одного человека: 
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где q − коэффициент транспортной подвиж-
ности;  

N – численность населения, чел.;  
Vpass – объем пассажирских перевозок, чел.;  
Tpass – пассажирооборот, пас.-км; 

2) индекс гуманитарности транспортной 
системы – показатель, характеризующий 
степень ориентации транспортной системы 
на удовлетворение потребностей населения 
по сравнению с интересами предприятий: 
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где I − индекс гуманитарности транспортной 
системы; 

Tf – грузооборот, т-км. 
Исследование проводилось по регионам, 

чьи территории в соответствии с Указом 
Президента РФ от 02.05.2014 № 296 «О су-
хопутных территориях Арктической зоны 
Российской Федерации» полностью отнесе-
ны к сухопутным территориям АЗРФ (Мур-
манская область, Ненецкий, Ямало-Ненец-
кий и Чукотский автономные округа). 
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Для расчетов использовались данные Фе-
деральной службы государственной стати-
стики за 2000–2019 гг., представленные на 
официальном сайте Росстата в ежегодном 
электронном издании «Регионы России. Со-
циально-экономические показатели» [16]. 

 
РЕЗУЛЬТАТЫ И ИХ ОБСУЖДЕНИЕ 

Анализ показал, что за последние двадцать 
лет транспортная подвижность населения  
в целом по России, в том числе и населения  
в ее арктической части, неуклонно снижалась: 
за 2000–2019 гг. количество перемещений  
в год на железнодорожном транспорте  
в среднем на одного жителя сократилось на 
15,6 % (с 9,7 до 8,2); на автомобильном (авто-
бусах общего пользования) – более чем в два 
раза (с 157,2 до 72,5). 

Прежде всего, этот спад был обусловлен 
проведением реформы по замене натураль-
ных льгот денежными компенсациями, в том 
числе по монетизации льготного проезда  
в городском и пригородном пассажирском 
транспорте. С принятием в начале 2000-х гг. 
так называемого закона о монетизации льгот 
(Федеральный закон от 22.08.2004 № 122) 
«большинство льготников в одночасье не 
пустили в общественный транспорт без 
оплаты проезда» [17, с. 134], что наряду  
с ростом тарифов на транспортные услуги 
(по нашим расчетам в 2005 г. по сравнению  
с предыдущим годом тарифы в целом по 
стране выросли на 15,8 %; в АЗРФ – на 26,2 %) 
привело к уменьшению объемов пассажирских 
перевозок на общественном транспорте.  

Еще одним фактором, снизившим по-
движность на общественном транспорте, 
стало увеличение количества личного авто-
транспорта у населения: с начала массовой 
автомобилизации в 1990-х гг., когда на 1 000 
человек приходилось по 100–150 легковых 
автомобилей [18], количество собственных 
автотранспортных средств у граждан увели-

чилось почти в 3 раза, а число легковых ав-
томобилей составило 315,5 на 1 000 жителей. 
При этом спрос на услуги транспорта общего 
пользования не повысился даже с много-
кратным увеличением цен на бензин и ди-
зельное топливо (за 2000–2019 гг. стоимость 
бензина АИ-92 выросла в 5,8 раз, АИ-95 –  
в 5,4 раза [19]). 

Высокие темпы роста уровня автомобили-
зации наблюдались и в АЗРФ, где по нашим 
расчетам количество личного автотранспор-
та увеличилось за 2000–2019 гг. в 2,6 раза  
(с 93,3 до 237,9 легковых автомобилей  
на 1 000 жителей), а в некоторых регионах, 
например на Чукотке, более чем в 5 раз  
(с 19,8 до 107,4 легковых автомобилей на 
1 000 жителей [16]). В то же время, несмотря 
на сопоставимые с общероссийскими темпа-
ми роста автомобилизации, транспортная 
подвижность населения АЗРФ за рассматри-
ваемый период снизилась гораздо суще-
ственнее. Наши расчеты показали сокраще-
ние количества поездок в год в среднем на 
одного жителя Российской Арктики на же-
лезнодорожном транспорте на 44,1 % (с 2,2 
до 1,2) и почти четырехкратное – на автобу-
сах общего пользования (с 202,3 до 52,6). 
Таким образом, если в начале 2000-х гг. жи-
тели арктических регионов совершали  
в 4,5 раза меньше поездок на поездах и  
в 1,3 раза – на автобусах, чем жители других 
регионов страны, то к 2019 г. – уже в 6,7 и 
1,4 раз меньше соответственно. 

В региональном разрезе положительная 
динамика транспортной подвижности насе-
ления за 2000–2019 гг. была характерна 
только для Чукотского автономного округа 
(рост на 45,9 % за весь анализируемый пери-
од), однако и в этом регионе в последние го-
ды наблюдается тенденция замедления ин-
тенсивности перемещений на общественном 
транспорте (табл. 1). 

 
Таблица 1 

Коэффициенты транспортной подвижности населения арктических регионов 
 

Регион 2000 2005 2010 2015 2016 2017 2018 2019 

количество поездок в год на автобусах общего пользования в среднем на одного жителя 

Ненецкий АО 185,3 135,4 66,1 103,7 63,3 59,9 58,8 61,6 

Мурманская область 274,3 89,7 87,5 67,4 65,5 67,3 70,7 68,1 

Ямало-Ненецкий АО 92,9 82,6 72,7 39,1 38,1 39,3 35,2 34,8 

Чукотский АО 7,2 7,9 14,1 10,0 8,6 9,8 10,3 10,5 
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Окончание табл. 1 
Регион 2000 2005 2010 2015 2016 2017 2018 2019 

количество поездок в год на железнодорожном транспорте в среднем на одного жителя * 

Мурманская область 2,48 1,71 1,30 0,88 0,88 0,88 0,92 0,97 

Ямало-Ненецкий АО 2,00 1,68 1,88 1,77 1,76 1,73 1,71 1,74 

Примечание: *
 
В Ненецком и Чукотском автономных округах железные дороги отсутствуют. Расчеты автора 

на основе [16]. 

 
В Ненецком автономном округе за рас-

сматриваемый период подвижность населе-
ния на автобусах общего пользования снизи-
лась в 3 раза; на Ямале – в 2,7 раза на автобу-
сах и на 12,9 % – на поездах. Основным фак-
тором сокращения интенсивности перемеще-
ний стал рост благосостояния жителей этих 
регионов и, как следствие, увеличение коли-
чества личных автотранспортных средств.  
В Мурманской области, где произошел 
наибольший среди регионов АЗРФ спад транс-
портной подвижности (количество поездок  
в год на автобусах общего пользования в сред-
нем на одного жителя региона уменьшилось  

в 4 раза; на поездах – в 2,5 раза) на снижение 
интенсивности поездок на общественном 
транспорте в большей степени повлияло со-
кращение численности населения (по нашим 
расчетам, за двадцатилетний период людские 
потери региона составили почти 20 %). 

Динамика показателей километрической 
подвижности населения арктических регио-
нов также продемонстрировала спад (табл. 2). 
В целом по АЗРФ этот показатель снизился  
в 1,8 раза на железнодорожном транспорте  
и в 2,4 раза на автомобильном (в среднем  
по стране – в 1,2 и 1,4 раза соответственно). 

 
Таблица 2 

Коэффициенты километрической подвижности населения арктических регионов 
 

Регионы 2000 2005 2010 2015 2016 2017 2018 2019 

среднее количество пассажиро-километров на одного жителя в год на автобусах общего пользования 

Ненецкий АО 487,0 367,4 187,4 583,7 328,3 280,3 274,2 331,6 

Мурманская область 2 196,0 860,6 954,6 840,8 804,2 797,0 900,6 904,5 

Ямало-Ненецкий АО 783,8 1426,5 1231,6 748,5 621,5 466,3 381,3 395,8 

Чукотский АО 99,5 113,5 117,7 121,2 101,8 111,6 121,6 120,0 

среднее количество пассажиро-километров на одного жителя в год на железнодорожном транспорте 

Мурманская область 2 213,8 1 487,3 1 135,4 765,1 768,5 766,9 801,6 847,5 

Ямало-Ненецкий АО 990,4 831,1 905,7 850,9 847,9 830,5 824,1 837,4 

Примечание: расчеты автора на основе [16]. 

 
Расчеты индекса гуманитарности проде-

монстрировали переориентацию автомобиль-
ного транспорта с удовлетворения потребно-
стей населения на интересы предприятий:  
если в начале 2000-х гг. пассажирооборот ав-
томобильного транспорта АЗРФ в 1,6 раза 
превышал грузооборот, то в 2019 г. это соот-
ношение составило 0,5. Единственным аркти-

ческим регионом, где это соотношение в 2019 г. 
оставалось в пользу пассажирских перевозок, 
является Мурманская область. Но и здесь ин-
декс гуманитарности автомобильного транс-
порта за анализируемый период сократился  
в 2,6 раза (табл. 3), что, впрочем, сопоставимо 
с общероссийской тенденцией.  

 
Таблица 3 

Индексы гуманитарности транспортной системы арктических регионов 
 

Регионы 2000 2005 2010 2015 2016 2017 2018 2019 

соотношение пассажирооборота и грузооборота на автомобильном транспорте 

Ненецкий АО 1,245 0,224 0,035 0,527 0,530 0,160 0,387 0,860 

Мурманская область 4,294 0,923 2,013 1,343 1,543 1,421 1,722 1,659 

Ямало-Ненецкий АО 0,387 0,612 0,305 0,186 0,190 0,156 0,153 0,178 

Чукотский АО 0,191 0,046 0,181 0,018 0,013 0,115 0,212 0,267 
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Окончание табл. 3 
Регионы 2000 2005 2010 2015 2016 2017 2018 2019 

соотношение пассажирооборота и грузооборота на железнодорожном транспорте 

Мурманская область 0,093 0,053 0,037 0,026 0,023 0,023 0,022 0,023 

Ямало-Ненецкий АО 0,473 0,216 0,183 0,073 0,070 0,078 0,082 0,080 

Примечание: расчеты автора на основе [16]. 

 
В силу преимущественно сырьевой спе-

циализации экономики регионов Российской 
Арктики основу перевозок железнодорож-
ным транспортом (около 80 %) всегда со-
ставляли перевозки грузов, т. е. железнодо-
рожная транспортная система АЗРФ тради-
ционно больше ориентирована на крупные 
предприятия по добыче и первичной обра-
ботке природных ресурсов, чем на местное 
население. В 2000 г. индекс гуманитарности 
этого вида транспорта (соотношение пасса-
жиро- и грузооборота) в целом по АЗРФ со-
ставлял всего 0,110 (в среднем по стране – 
1,355). За рассматриваемый период он сни-
зился почти в 3 раза, составив к 2019 г. уже 
0,033 (в среднем по стране – 0,859). 
Наибольшее влияние на динамику индекса 
оказал значительный (более чем в 5,4 раз) 
рост грузооборота в Ямало-Ненецком авто-
номном округе, обусловленный повышением 
объемов промышленного производства в ос-
новных грузообразующих отраслях региона. 

 
ЗАКЛЮЧЕНИЕ 
На интенсивность пространственных пе-

ремещений людей влияет множество взаи-
мосвязанных факторов (географических, 
экономических, социальных, демографиче-
ских и др.), приводящих к росту или сниже-
нию транспортной подвижности населения. 
Наше исследование показало, что за послед-
ние двадцать лет для регионов Российской 
Арктики была характерна устойчивая тен-
денция снижения спроса на перевозки обще-
ственным транспортом. В большинстве слу-

чаев на транспортную подвижность повлиял 
рост автомобилизации, и только в одном ре-
гионе АЗРФ – Мурманской области – сни-
жение транспортной подвижности было обу-
словлено значительным сокращением чис-
ленности населения. 

В целом за двадцатилетний период рынок 
автомобильных и железнодорожных перево-
зок арктических регионов переориентиро-
вался с интересов местного населения на 
удовлетворение интересов крупных про-
мышленных предприятий. Все это может 
быть свидетельством не только сокращения 
доступности транспортных услуг для жите-
лей Российской Арктики, но и в целом сни-
жения степени комфортности проживания 
людей в этом макрорегионе. 

Одним из направлений дальнейшего ис-
следования этой проблемы является ком-
плексный анализ эффективности функцио-
нирования транспортной инфраструктуры 
регионов Арктической зоны, сбалансирован-
ное развитие которой будет способствовать 
обеспечению доступности транспортных 
услуг и повышению мобильности жителей,  
а также станет важнейшим фактором устой-
чивого развития территорий и улучшения 
качества жизни местного населения. 
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