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Социальное обслуживание населения есть состав-

ляющая региональной политики любого государства, 
которая должна включать в себя не только выстраи-
вание и расширение сети объектов социальной ин-
фраструктуры, но и обеспечение ее транспортной 
доступности для обслуживаемых групп населения. 
Последнее особенно актуально в отношении отдален-
ных слабонаселенных территорий Севера России, где 
низкая плотность населения обусловливает недоста-
точный объем спроса и, как следствие, высокую 
удельную стоимость содержания социальных объек-
тов, а выстраивание схемы оказания услуг за преде-
лами населенного пункта приводит к необходимости 
организации достаточного по пропускной способно-
сти и ценовой доступности межпоселенческого 
транспортного сообщения. В силу больших расстоя-
ний и неразвитости сети наземного транспорта по-
добные расходы могут быть сопоставимы со стоимо-
стью строительства объектов социальной инфра-
структуры [1]. 

Декомпозиция расходов на социальное обслужи-
вание населения на две составляющие (расходы на 
содержание объектов социальной инфраструктуры и 
на обеспечение их транспортной доступности) требу-
ет анализа процесса формирования каждой из них. 
Так, увеличение плотности объектов социальной ин-
фраструктуры приводит к росту расходов на их со-
держание, одновременно снижая расходы на обеспе-
чение их транспортной доступности для обслуживае-
мых групп населения. В этой связи определение оп-
тимальной плотности объектов социальной инфра-
структуры возможно на основании анализа предель-
ных изменений обеих составляющих (MCсоц и MCтр 
соответственно). 

Допуская, что расходы на содержание одного объ-
екта социальной инфраструктуры конкретного про-
филя состоят из постоянных (AFCсоц, руб. / год) и пе-
ременных (AVCсоц, руб. / обслуживание) издержек, 
MCсоц каждого нового социального объекта при неиз-
менной численности населения равны AFCсоц. 

Допуская, что удельные государственные расходы 
на обеспечение доступности междугороднего транс-
порта (AVCтр, руб. / пасс. км) постоянна, MCтр опре-
деляется изменением минимального объема работ 
региональной транспортной системы, необходимого 
для обеспечения доступа населения к социальным 
услугам в нормативном объеме (Qтр, пасс. км / год). 

Такое изменение формируется за счет того, что появ-
ление каждого нового объекта социальной инфра-
структуры приводит: 

– к ликвидации потребности в межпоселенческих 
перевозках при социальном обслуживании населения 
того пункта, где он появился; 

– снижению транспортной работы при обслужива-
нии населения других, не обеспеченных социальной 
инфраструктурой пунктов, для которых он становится 
ближайшим из существующих.  

В условиях неравномерного пространственного 
размещения и численности населенных пунктов зна-
чение Qтр зависит не только от количества социаль-
ных объектов, но и от их пространственного разме-
щения. В связи с этим при определении MCтр (M + 1)-го 
социального объекта необходимо исходить из того, 
что и M, и (M + 1) социальных объектов располагают-
ся наиболее эффективно, то есть минимизируют Qтр. 

Процесс выбора оптимального размещения соци-
альных объектов определенного профиля на террито-
рии с N населенными пунктами можно представить на 
основе матрицы  
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элементами которой являются объемы транспортных 
работ (пасс. км / год), обеспечивающие предоставле-
ние жителям j-го населенного пункта социальных ус-
луг в i-м населенном пункте в нормативном объеме. 
Соответственно, Qтр при размещении M социальных 
объектов в населенных пунктах (b1; b2… bM) опреде-
ляется формулой  
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где Lij – расстояние между i-м и j-м населенными 
пунктами; Pj – численность j-го населенного пункта;  
k – нормативный объем предоставления социальной 
услуги, обслуживаний в год на одного жителя. 

Очевидно, что оптимальное пространственное 
размещение заданного числа социальных объектов, а 
следовательно, и MCтр, зависит от соотношения зна-
чений матрицы А. В случае если средние ненулевые 
значения и их среднеквадратичные отклонения оди-
наковы для каждого столбца матрицы А, а распреде-
ление носит нормальный характер, MCтр (M + 1)-го 
социального объекта будет определяться формулой  
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где Fа 
–1 – функция, обратная функции распределения 

ненулевых значений матрицы А. 
При ненулевом среднеквадратичном отклонении, 

MCтр изменяется нелинейно и становится равно нулю 
в точке (N + 1). 

Таким образом, оптимальное количество социаль-
ных объектов социальной инфраструктуры будет дос-
тигаться в точке равенства абсолютных значений 
MCсоц и MCтр (рис. 1).  

Значение Mopt зависит от формы и положения кри-
вой (–MCтр) относительно MCсоц, которые в соответ-
ствии с формулой (3) определяются значениями μА, σА 
и AVCтр. Как следует из формулы (1), значение μА 
зависит от , , ,L P k  а следовательно, от таких факто-
ров, как площадь территории (прямое влияние на ),L  
средняя плотность населения (прямое влияние на ),P  
средняя плотность населенных пунктов (обратное 
влияние на L  и )P  и непосредственно величина со-
циальных нормативов. Соответственно, σА находится 
в прямой зависимости от степени неравномерности 
плотности населенных пунктов, а также их распреде-
ления по численности населения. 

Государственное регулирование транспортной 
доступности социальных объектов в условиях сме-
шанной экономики может проявляться в форме влия-
ния на ценовую доступность межпоселенческих пере-
возок для обслуживаемых групп населения через ме-
ханизмы субсидирования и прямого бюджетного фи-
нансирования транспортных предприятий и потреби-
телей. Соответственно, AVCтр формируется под воз-
действием двух факторов: приемлемой для населения 
удельной стоимости транспортных услуг и себестои-
мости их оказания для транспортных предприятий. 
Приемлемая стоимость (в соответствии с сформули-
рованным в предыдущих работах автора принципом 
недискриминационного характера ценообразования 
на транспортные услуги [2]) зависит как от уровня 
среднедушевых доходов, так и от неравномерности их 
распределения по группам населения. Удельная себе-
стоимость определяется типом эксплуатируемых 
транспортных средств, возможностью использования 
наиболее экономичного наземного транспорта, т. е. 
плотностью наземных путей сообщения. Помимо это-
го на нее оказывает влияние размер производствен-
ных транспортных потоков (вахты, командировки), 
обеспечивающих эффект масштаба. Следует отме-
тить, что определение AVCтр на основе выявленных 
факторов предполагает ее дифференциацию в разрезе 
маршрутов и усложнение предложенной модели, де-
тальный алгоритм ее расчета представлен в работе [3]. 

Выявленные факторы и их влияние на Mopt сведе-
ны в табл. 1. 

 
 

 
 

Рис. 1. Оптимизация государственных расходов на социальное обслуживание населения  
на основании предельных издержек 

 
 

Факторы, влияющие на Mopt 
 

№ п/п Фактор Влияние на Mopt 
Факторы, определяющие μА 

1 Площадь территории рассматриваемого региона Прямое 
2 Средняя плотность населения Прямое 
3 Средняя плотность населенных пунктов Обратное 
4 Уровень социальных нормативов Прямое 

Факторы, определяющие σА 
5 Неравномерность плотности населенных пунктов Обратное 
6 Неравномерность численности населенных пунктов Обратное 

Факторы, определяющие AVCтр 
7 Среднедушевые доходы населения Обратное 
8 Неравномерность распределения населения по уровню доходов Прямое 
9 Плотность наземных путей сообщения Обратное 

10 Размер производственных транспортных потоков Обратное 
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Достоинствами предложенной модели являются 
относительная простота, наглядность и небольшой 
набор входящих данных, что делает ее оптимальным 
инструментом на предварительном этапе анализа ли-
бо в условиях ограниченной информации.  

Учет специфики обеспечения транспортной дос-
тупности объектов социальной инфраструктуры для 
населения с производственной и стоимостной точек 
зрения, а также капитального характера большинства 
затрат связанных со строительством и содержанием 
инфраструктуры, требует выстраивания более слож-
ных алгоритмов оптимизации. 
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Современной России в «наследство» от Советско-

го Союза досталась огромная машина оборонно-
промышленного комплекса (ОПК), в который входят 
около 1 338 предприятий [1]. Предприятия оборонной 
промышленности размещены во всех экономических 
районах России. Отечественный ОПК является резер-
вом, позволяющим рассчитывать на сохранение на-
шей страной статуса независимой и суверенной инду-
стриальной державы. Предприятия ОПК играют ве-
сомую роль и в техническом перевооружении многих 
важнейших отраслей российской экономики. Такие 
отрасли промышленности, как аэрокосмическое ма-
шиностроение, гражданский космос и судостроение, 
оптическое приборостроение, производство изделий 
электронной техники и промышленных взрывчатых 
веществ, практически полностью представлены пред-
приятиями ОПК. К основным характеристикам обо-
ронной промышленности могут быть отнесены мно-
гопрофильность и наукоемкость изготавливаемой 
продукции, уникальность научно-производственной и 
испытательной базы, сложнейшая многоуровневая 

кооперация специализированных производств на из-
готовление финишных изделий [2]. 

За годы экономических и политических реформ 
ОПК претерпевал различные изменения, но и сегодня 
он вызывает определенный трепет у наших стратеги-
ческих противников. Однако вице-президент Колле-
гии военных экспертов РФ А. Владимиров считает, 
что нынешнее состояние ОПК России можно характе-
ризовать как системный кризис, имеющий тенденцию 
к дальнейшему углублению. Основными причинами 
такого положения в ОПК, по мнению данного экспер-
та [3], являются: 

– отсутствие четкой государственной политики  
в потребном объеме мобилизационных мощностей  
и безусловном выделении средств на их содержание; 

– перманентное в последние 12 лет реформирова-
ние системы управления ОПК, что привело к серьез-
ным кадровым потерям, нарушениям вертикальных  
и горизонтальных связей между предприятиями, все 
возрастающему отставанию России от ведущих про-
мышленно развитых стран в организации работ  




