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ASSESSMENT OF THE TERRITORIAL AND ECONOMIC CONNECTION
OF CITIES IN THE AGGLOMERATION (THE CASE OF BIG ROSTOV)

Elena O. Mirgorodskaya
Don State Technical University, Rostov-on-Don, Russian Federation

Abstract. The urban agglomeration is a complex form of municipalities association based on the potential of
productive and human resources, the effects of concentration and specialization of settlements. The cities that make
up agglomerations, form a special system of socio-economic interaction with each other. The existence of permanent
and stable links between municipalities within the urban agglomeration is an important condition for its existence and
development. Theoretical and practical problems of cities’ agglomeration interaction are at the center of attention of
many Russian and foreign scientists. Analysis of the experience of studying agglomerations is the basis of the present
research. However, it should be noted that to date there is no well-founded, systematic approach to assessing the
degree of cohesion of the cities that make up the agglomeration, and there is no synthetic model for managing the
socio-economic development of urban agglomerations, applicable in Russian conditions.

The article describes five methods allowing to identify and to assess the degree of such territorial and
economic cohesion: spatial concentration based on the Theil index; investigating the regional contact-gravitational
environment of the territory; integrated assessment of the variation of indicators of municipalities based on the
Gini index; delimitation of agglomeration based on transport linkages between cities; investigating the interaction
of cities as economic entities.

The object of the study is represented by the Rostov agglomeration (Big Rostov) as the largest and most
developed one in the South of Russia. To analyze the degree of territorial and economic cohesion and spatial
concentration of the cities of the Rostov agglomeration, a set of methods and indicators was used. They allowed
differentiating the cities that make up the agglomeration, according to the degree of their attraction by the nucleus.
Based on the totality of the investigated quantitative parameters, a rating and typology of the cities of the reference
territory of the Rostov agglomeration was carried out in terms of the degree of interaction with Rostov-on-Don as
its center. The analysis of the process of agglomeration gravity of cities and its separate vectors is carried out,
directions of their perspective development are determined, proceeding from their established connection of
settlements.

Key words: agglomeration, Rostov agglomeration, city connectivity, socio-economic interaction, transport
accessibility, city rating, typology of cities.
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Аннотация. Городская агломерация является сложной формой объединения муниципальных образо-
ваний на основе имеющегося потенциала производственных и человеческих ресурсов, эффектов концентра-
ции и специализации поселений. Города, входящие в состав агломераций, образуют особую систему соци-
ально-экономического взаимодействия друг с другом. Наличие постоянных и устойчивых связей между
муниципалитетами в составе городской агломерации – важное условие ее существования и развития. Теоре-
тические и практические проблемы агломерационного взаимодействия городов находятся в центре внима-
ния многих российских и зарубежных ученых. Анализ опыта изучения агломераций положен в основу дан-
ной работы. Однако необходимо констатировать, что до настоящего времени отсутствует обоснованный
систематизированный подход к оценке степени связанности городов, входящих в состав агломерации, и
синтетическая модель управления социально-экономическим развитием городских агломераций, примени-
мая в российских условиях.

В данном исследовании рассматривалось пять методов, позволяющих выявить и оценить степень по-
добной территориально-экономической связанности: пространственной концентрации на основе индекса
Тейла; исследования региональной контактно-гравитационной среды территории; комплексной оценки ва-
риации показателей муниципальных образований на основе индекса Джини; делимитации агломерации на
основе транспортных взаимосвязей между городами; исследования взаимодействия городов как хозяйству-
ющих субъектов.

Объектом исследования выступала Ростовская агломерация (Большой Ростов) как наиболее крупная и
развитая на Юге России. Для анализа степени территориально-экономической связанности и пространствен-
ной концентрации городов Ростовской агломерации использовался комплекс методов и индикаторов, позво-
ливший дифференцировать города, входящие в состав агломерации, по степени их «притяжения» ядром. На
основе совокупности исследованных количественных параметров был проведен рейтинг и типология горо-
дов опорной территории Ростовской агломерации по степени взаимодействия с Ростовом-на-Дону как ее
центром. Дан анализ процесса агломерационной гравитации городов и ее отдельных векторов, определены
направления их перспективного развития, исходя их сложившейся связанности поселений.

Ключевые слова: агломерация, Ростовская агломерация, связанность городов, социально-экономи-
ческое взаимодействие, транспортная доступность, рейтинг городов, типология городов.

В качестве одной из основных концеп-
ций расселения в Российской Федерации выд-
вигают формирование и развитие городских
агломераций как центров инновационного эко-
номического роста и социального развития.
Агломерационная форма концентрации насе-
ления и хозяйства соответствует условиям
нашей страны с ее территориальным разма-
хом, многонациональностью, разнообразием
природных и иных ресурсов и контрастностью
социально-экономических условий развития.
При целенаправленном подходе агломерации
могут выступить средством решения острых
и крупных проблем регионов, становясь свое-
образными точками опережающего развития,
выполняя роль «скрепления» территории на ос-
нове совокупности экономических, бытовых,
транспортных, культурных, образовательных
и социальных связей. В то же время разви-
тию агломераций, заключающемуся в их тер-
риториальном росте и качественных преобра-
зованиях пространственной структуры и фун-
кций, сопутствуют определенные проблемы,
связанные с недостатком транспортных ком-
муникаций, высоким уровнем износа инфра-

структуры и жилищного фонда, ухудшением
экологической ситуации, нерешенностью воп-
росов правового регулирования взаимоотно-
шений муниципальных образований, входящих
в агломерации, а следовательно, конфликтны-
ми ситуациями между ними в различных сфе-
рах деятельности [8, c. 95]. Это связано в пер-
вую очередь с отсутствием законодательно
закрепленного феномена «агломерация», что
не позволяет четко разграничить полномочия
муниципальных образований при территори-
альном планировании в процессе управления
агломерационным процессом. Кроме того,
существуют проблемы в рамках межбюджет-
ных отношений, что приводит к конкурентно-
му режиму за бюджетные федеральные ре-
сурсы. Именно поэтому на сегодняшний день
в России наблюдается практическое отсут-
ствие эффективного опыта функционирования
городских агломераций.

Развитие агломерации предполагает вза-
имосвязанность городов, определенное про-
странственное единство. Социально-экономи-
ческая взаимосвязанность городов является
одним из важнейших показателей развития
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городских агломераций. Оно проявляется в
формировании, усложнении и изменении век-
торов взаимовлияния муниципальных образо-
ваний в составе агломерации друг на друга в
процессе хозяйственной деятельности. Так,
для агломераций характерны следующие тен-
денции: последовательное смещение населе-
ния от внутренних колец агломерации к вне-
шним, сильное развитие маятниковой мигра-
ции, развитие городов-спутников.

Рассмотрение феномена взаимосвязанно-
сти городов является значимым в контексте
понимания процессов формирования региональ-
ных каркасов и пространственно-экономичес-
ких сетей, а также позволяет сформировать
научную основу для выявления основных про-
блем в развитии регионального пространства
и совершенствования региональной простран-
ственно-экономической политики в отношении
городских поселений.

При этом следует отметить, что как та-
кового понятия «агломерационная взаимосвя-
занность городов» в региональной социально-
экономической системе до сих пор в науке не
сформировалось. С одной стороны, это связа-
но с фрагментарным характером региональных
исследований в данной предметной области, а
с другой – c крайне явным отрывом теорети-
ческих предположений от практики трансфор-
мации экономической реальности в городском
пространстве. По сути дела, имеющиеся тео-
ретические подходы в виде теории опорного
каркаса региона и теории пространственно-эко-
номических сетей остаются лишь концептуаль-
ными конструктами, редко использующимися
при разработке региональной пространствен-
но-экономической политики.

По нашему же мнению, в них заложен
существенный эвристический и прикладной
потенциал, позволяющий с позиций простран-
ственно-экономической структуры объяснить
асимметричный, несбалансированный харак-
тер, уяснить причины и спрогнозировать тен-
денции трансформации центров социально-эко-
номической активности населения в регионе.

Взаимосвязанность городов в агломера-
ции как особый пространственно-экономичес-
кий механизм предполагает выделение опре-
деленных контактных процессов, направленных
на создание территориально-экономического
единства, общности в пространстве. Такие кон-

тактные процессы должны обладать рядом
следующих признаков, которые определяют
пространственно-экономические особенности в
организации и размещении элементов городс-
кого агломерационного пространства:

– территориальная смежность взаимосвя-
занных городов (близость контактирующих
городов в рамках административно-территори-
альной иерархии или их соподчиненность);

– функциональная смежность городов
(территории, имеющие идентичную экономи-
ческую специализацию, в большей степени
комплементарны друг другу, нежели локали-
теты с иным экономическим профилем);

– расстояние между городами (геогра-
фические характеристики);

– уровень развития региональной транс-
портно-коммуникационной инфраструктуры
(это обусловливает «включенность» городов
в региональные урбанизационные каркасы,
минимизирует степень пространственно-эко-
номической обособленности);

– пространственно-экономическая взаи-
мосвязь города-спутника с городом-центром;

– особенности миграционных процессов
в рамках системы пространство – время (миг-
рационные потоки определяют открытость и
контактность городской экономики, ее комп-
лементарные и диффузионные свойства).

Итак, в первую очередь это касается реа-
лизации совместных социально-экономичес-
ких проектов в рамках межмуниципального
взаимодействия. Данные проекты могут быть
ориентированы на реализацию программных
мероприятий в рамках социально-экономичес-
кого развития всех городов, входящих в агло-
мерацию. Во-вторых, это осуществление ме-
роприятий по инфраструктурной обеспеченно-
сти агломерации (транспортной, информаци-
онной, коммунальной и других видов инфра-
структуры городов). В-третьих, консолидация
конкурентных преимуществ на основе объе-
динения потенциалов городского развития, что
позволит сформировать единый бренд агло-
мерации с выходом на национальный рынок.
В-четвертых, это формирование совместно-
го рыночного пространства городов за счет
создания особых торговых зон, вынесенных
в межгородское пригородное пространство.
В-пятых, формирование общих пространствен-
ных кластерных образований, особых эконо-
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мических зон, направленных на ускорение тер-
риториального развития на основе привлече-
ния инвестиций и использования инновацион-
ных технологий для производства высокотех-
нологичной, конкурентоспособной продукции.

Для осмысления пространственно-эконо-
мической цельности агломерации и взаимосвя-
занности городов в ее составе существует ряд
методик, позволяющих выявить и оценить сте-
пень подобной территориально-экономической
связанности, главными из которых являются:

1. Метод пространственной концентра-
ции на основе индекса А. Тейла.

2. Метод исследования региональной кон-
тактно-гравитационной среды территории
(РКГС).

3. Метод комплексной оценки вариации
показателей МО на основе индекса Джини.

4. Метод делимитации агломерации на
основе транспортных взаимосвязей между
городами.

5. Метод исследования взаимодействия
городов как хозяйствующих субъектов [2; 3].

Каждый из этих методов имеет свои пре-
имущества и недостатки, обусловливающие
возможности его фактического применения на
практике при изучении конкретных городских
агломераций.

Так, к примеру, метод пространственной
концентрации на основе индекса Тейла явля-
ется сравнительно новым для отечественных
исследователей, поскольку методологическая
основа его использования была заложена лишь
в последние годы в связи с приходом в нашу
страну такого направления, как новая эконо-
мическая география [5, c. 250]. Объектом
анализа при этом выступают крупные муни-
ципальные образования (МО), расположенные
на общей, единой (в природном и социально-
экономическом отношении) либо территори-
ально сближенной территории, а сущность ме-
тода заключается в определении степени рав-
номерности (диспропорций) в локализации
МО. Хотя изначально индекс Тейла применял-
ся для выявления неравенства в распределе-
нии доходов населения, со временем преиму-
щества данного метода как основы исследо-
вания взаимодействия городов стали очевид-
ны в научных кругах, в том числе и в отече-
ственных. К примеру, данный метод был ис-
пользован Е.А. Коломак при изучении агломе-

рационных эффектов на территории Новоси-
бирской области [5]. Отличительными особен-
ностями рассматриваемого метода являются
его наглядность и более подробная детализа-
ция процессов, происходящих внутри агломе-
рации, в отличие от методов исследования, ос-
нованных на индексе Джини [7].

Метод региональной контактно-гравитаци-
онной среды территории (РКГС) выступает од-
ной из форм исследования агломерации с пози-
ции теории пространственных форм контакта
городов. Целесообразность применения данно-
го подхода в качестве основы исследования
механизма взаимодействия городов обусловле-
на необходимостью такого концептуального кон-
структа, который объединяет в себе основные
структурные компоненты и взаимосвязи меж-
ду ними и позволяет понять предпосылки меж-
городского взаимодействия. Это же в свою оче-
редь продиктовано тем, что имеющиеся науч-
ные теории уже не в полной мере объясняют
современные причины, особенности и послед-
ствия взаимодействия городов, входящих в аг-
ломерации. Расчет показателя РКГС произво-
дится по следующей формуле:

,2 if
ij

jij
ij K

D
ppA

I 




где Iij – объем взаимодействия между центром агло-
мерации и городом; Аj – показатель «сгущенности»
экономического пространства города (отношение
плотности предприятий в центре агломерации к пред-
приятиям города); pi – численность населения в цен-
тре агломерации; pj – численность населения в кон-
кретном городе; Dij

2 – расстояние между центром и
городом; Kif

 – поправочный коэффициент.

Поправочный коэффициент (Kif) устанавли-
вается по соответствующей шкале (см. табл. 1),
исходя из величины показателя плотности ве-
домственных и муниципальных автодорог с
твердым покрытием в соответствующем го-
роде, и имеет формулу:

,
V
SPL j 

где PLj – плотность ведомственных и муниципальных
автодорог с твердым покрытием в j-м городе; S – тер-
ритория (кв. км) j-го города (района); V – протяжен-
ность ведомственных и муниципальных автодорог с
твердым покрытием в j-м городе (районе), км.
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Подобный подход способен обеспечить
выделение главных элементов взаимодей-
ствия между городами, выявить точки роста
и драйверы экономического развития терри-
тории. Важным достоинством использования
метода РКГС является его универсальность,
благодаря чему исследователь получает воз-
можность получить конкретную информацию
о межтерриториальных контактах различно-
го направления, генезиса и степени интенсив-
ности взаимодействия городов внутри агло-
мерации, не отвлекаясь на лишние детали. Та-
ким образом, данный метод способен пред-
ставить исследователю всю полноту карти-
ны, что делает его незаменимым при иссле-
довании моноцентрических агломераций, име-
ющих особенности в своем административ-
но-территориальном строении. К такому типу
можно отнести и Ростовскую городскую аг-
ломерацию (Большой Ростов) – крупнейшую
на Юге России с численностью населения
около 1,8 млн человек.

Методология РКГС была апробирована
С.И. Кутовым при исследовании взаимодей-
ствия городов как одного из составных ком-
понентов развития регионального экономичес-
кого пространства [6]. Применение метода
РКГС на практике не только доказало его уни-
версальность, но и раскрыло его широкие воз-
можности при оценке роли каждого из горо-
дов в составе агломерации. Данное основа-
ние позволяет оценить этот метод как наибо-
лее объективный и востребованный из всех
имеющихся методик изучения характеристи-
ки агломерационного взаимодействия муници-
палитетов.

Метод комплексной оценки вариации по-
казателей на основе индекса Джини включа-
ет в себя три этапа:

1) рейтинговую оценку «по среднему ме-
сту» показателей муниципальных образований;

2) комплексную оценку по методу глав-
ных компонент;

3) расчет аналога индекса Джини.

При этом первоначально применяют си-
стему расчета рейтинговой оценки МО аг-
ломерации «по средней величине» показате-
лей МО (так называемому «среднему мес-
ту» в совокупности). Это позволяет интер-
претировать результат в наглядной форме, то
есть сразу отражает место, занимаемое
объектом среди подобных ему. Затем на ос-
нове составленной рейтинговой системы про-
водят комплексную оценку МО по методу
главных компонент.

Индекс Джини как статистический по-
казатель, с помощью которого можно описы-
вать характер изменения одной величины от-
носительно изменения другой, позволяет дать
оценку неравномерности распределения изу-
чаемого признака. На практике данный ме-
тод активно используется лишь при комплек-
сной оценке развития МО, входящих в состав
укрупненных групп, к примеру, при исследо-
вании уровня развития МО, входящих в состав
одного субъекта РФ. Исследования с исполь-
зованием данной методики, как отмечает
С.В. Баранов, способны ответить лишь на
вопрос об общем состоянии параметров раз-
вития региона. Взаимодействие отдельных
городов в рамках подобной методологии ис-
следования фактически нивелируется, что
сводит на нет ее эффективность при исследо-
вании взаимодействия городов в крупных и
средних агломерациях [2, c. 50].

Поскольку агломерация представляет
собой специфическую форму пространствен-
ной организации населения и экономики, кон-
центрирующую предприятия хозяйственного
комплекса, рекреационные зоны, производ-
ственную и социальную инфраструктуру, то
одним из важных критериев ее исследования
является транспортная доступность объектов.
Оценить его позволяет метод делимитации
агломерации на основе транспортных связей
между городами. Данный метод выполняет
существенную гносеологическую и методо-
логическую роль, поскольку в совокупности

Таблица 1
Определение величины поправочного коэффициента в модели РКГС

Величина PLj 
Процентов от максимальной величины 

0–20 20–40 40–60 60–80 80–100 
Kif 1 1,25 1,5 1,75 2 
 Примечание. Составлено по данным: [6, с. 132].
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природные (естественные), социально-эконо-
мические, политические и иные факторы фор-
мируют уникальный облик агломераций на
отдельно взятой территории. С учетом раз-
вития мобильности трудовых ресурсов и ско-
рости доставки грузов и пассажиров роль дан-
ного метода в региональных исследованиях
еще более возрастает [7; 8].

Концептуальные основы метода делими-
тации агломерации на основе транспортных
взаимосвязей между городами, были заложе-
ны в нашей стране еще в середине 1970-х гг.
благодаря изучению процесса образования и
функционирования агломераций известным
географом-урбанистом Г.М. Лаппо и форми-
рования геоурбанистики как самостоятель-
ного научного направления [7]. В своих тру-
дах он подчеркивал важность транспортных
связей как основного элемента определения
границ агломераций [7]. Со временем эта
мысль получила свое дальнейшее развитие,
и на сегодняшний день анализ транспортной
инфраструктуры агломерации стали рассмат-
ривать как один из основных методов изуче-
ния взаимодействия городов в границе агло-
мерации [7; 8].

Суть метода заключается в выделении
концентрических зон транспортной доступно-
сти поселений вокруг ядра агломерации. Пер-
вая, получасовая изохрона относительно гра-
ниц города – это ядро агломерации; вторая –
одночасовая изохрона; третья – 1,5-часовая
изохрона; четвертая – получасовая изохрона
относительно средних и больших городов, рас-
положенных вблизи границ агломерации, или
же двухчасовая изохрона относительно горо-
да-ядра [8]. Применение данного метода на-
шло свое отражение в работах многих отече-
ственных авторов в первую очередь ввиду
простоты применения и наглядности [9]. Од-
нако стоит отметить, что подобный подход при
всей своей достоверности обладает доволь-
но существенным недостатком – его нельзя
применять как основной в оценке городской
агломерации в разрезе отражения степени вза-
имодействия городов. Идеальным способом
применения этого метода является включе-
ние его в комплексное исследование степени
взаимодействия городов внутри агломерации.

Последним из названных выше являет-
ся метод исследования взаимодействия го-

родов как хозяйствующих субъектов. Этот
метод также является сравнительно иннова-
ционным при изучении агломераций, хотя
предпосылки для его использования возник-
ли уже давно, поскольку те же индексы Джи-
ни и Тейла изначально использовались в мар-
кетинге и управлении отдельными хозяйству-
ющими субъектами, что не помешало их ус-
пешному использованию в региональных ис-
следованиях агломерационных систем [1,
c. 80]. Алгоритм применения данного мето-
да заключается в том, что города, входящие
в состав агломерации, рассматриваются как
отдельные территориально-экономические
субъекты, для чего производится оценка их
экономического потенциала. Затем информа-
ция о каждом из городов, входящих в состав
агломерации, группируется и применяется
индексный анализ полученных данных с пос-
ледующим построением оптимизационных
моделей развития агломерации.

Достоинством данной модели являет-
ся возможность рассмотрения городов с
точки зрения денежных потоков, генериру-
емых ими за счет функционирования сово-
купности всех экономических субъектов,
действующих на их территории. Главным
недостатком, перекрывающим практичес-
кое применение данной методики при изу-
чении крупных агломераций, является несо-
вершенство модели, которая работает лишь
при оценке экономического потенциала ма-
лых и средних городов, входящих в состав
агломерации, а также необходимость запро-
са расширенных статистических данных по
каждому из городов.

Итак, следует агрегировать рассмотрен-
ные методы исследования агломерационного
взаимодействия городов (см. табл. 2), выде-
лив их преимущества и недостатки, а также
возможности применения для оценки Ростов-
ской агломерации, выступающей эмпиричес-
ким объектом нашего исследования [4].

Исходя из имеющейся базы эмпиричес-
ких данных из рассмотренной совокупности
методов наиболее целесообразными и прием-
лемыми при изучении Ростовской агломера-
ции, на наш взгляд, являются два – метод ис-
следования РКГС и метод делимитации аг-
ломерации на основе транспортных взаимо-
связей между городами.
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Ростовская городская агломерация на
сегодняшний день является крупнейшим цен-
тром притяжения экономических ресурсов
всего Юга России. Ее территория охватыва-
ет 5,8 тыс. км2, на которых проживает около
1,8 млн чел.; из них 1,6 млн чел. городского
населения (см. рис. 1) [12].

Опорная территория, входящая в зону
влияния ядра агломерации, представленного
областным центром, включает в себя 10 му-
ниципальных образований, в том числе горо-
да Таганрог, Азов, Новочеркасск, Батайск,
Аксай. Муниципальные районы, входящие в
состав городской агломерации, образуют сво-
еобразный полумесяц вокруг Ростова-на-Дону,
простираясь к западу и югу от него вдоль по-
бережья Азовского моря (см. рис. 1). В их
пределах расположен 391 сельский населен-
ный пункт.

Ростовская агломерация относится к
числу крупнейших моноцентрических урба-
нистических поселений России, находится в
процессе динамичного развития и выступа-
ет пристальным объектом изучения специ-

алистов уже не первое десятилетие. В ее
состав входит ряд крупных транспортных уз-
лов – морские порты международного клас-
са, одна из крупнейших железнодорожных
станций, автомобильные магистрали, связы-
вающие Южный и Северо-Кавказский фе-
деральные округа с Центральной Россией и
Поволжьем [1, c. 71]. Города, входящие в
состав агломерации, отличаются друг от
друга не только количественными парамет-
рами (население, транспортная удаленность,
инвестиционная активность, бюджетообес-
печенность), но и качественными признака-
ми, в первую очередь благодаря своему фун-
кциональному назначению. Наиболее на-
глядно это иллюстрируют показатели раз-
вития пяти городов опорной территории аг-
ломерации (см. табл. 3).

Расчет степени связанности городов,
входящих в состав Ростовской городской аг-
ломерации, на основе модели РКГС позволя-
ет констатировать существенный размах по-
казателей, характеризующих их взаимодей-
ствие с ядром агломерации (см. рис. 2).

Таблица 2
Методы анализа агломерационного взаимодействия городов

Методы анализа 
агломерационного 

взаимодействия городов 

Достоинства Недостатки Возможность 
применения 

методики  
Метод пространственной кон-
центрации на основе индекса 
Тейла 

Позволяет выявить неравенство 
в развитии городов. Нагляд-
ность 

Трудоемкость применения. Не 
подходит для анализа моно-
центрических агломераций 

Нет 

Метод исследования регио-
нальной контактно-
гравитацион-ной среды 
территории (РКГС) 

Способен обеспечить выделе-
ние главных элементов взаимо-
действия между городами; поз-
воляет выявить точки роста. 
Относительная новизна мето-
дики; универсальность 

Затруднен расчет взаимодейст-
вия городов в полицентричес-
ких агломерациях 

Да 

Метод комплексной оценки ва-
риации показателей МО на ос-
нове индекса Джини 

Дает возможность оценки не-
равномерности распределения 
изучаемого признака среди 
нескольких городов 

Ограниченный функционал 
применения; полученные ре-
зультаты не детализируются по 
каждому из субъектов исследо-
вания. Устаревший метод 

Нет 

Метод делимитации агломера-
ции на основе транспортных 
взаимосвязей между городами 

Наглядность; надежность полу-
ченных результатов; неоднок-
ратный положительный опыт 
применения методики в оте-
чественных научных исследо-
ваниях; мобильность 

Необходимость большого ко-
личества картографических 
данных и базовых сведений об 
объеме автотранспортного 
комплекса ядра агломерации. 
Относится к группе базовых 
методов 

Да 

Метод исследования взаимо-
действия городов как хозяйст-
вующих субъектов 

Инновационность. Применим 
для расчета экономического 
потенциала малых и средних 
городов 

Не применим для изучения 
взаимосвязи городов в крупных 
и крупнейших агломерациях. 
Трудоемкость применения 

Нет 

 
Примечание. Составлено автором.



Е.О. Миргородская. Оценка территориально-экономической связанности городов в агломерации

13Science Journal of  VolSU. Global Economic System. 2017. Vol. 19. No. 4

Рис. 1. Пространственная локализация Ростовской агломерации
Примечание. Источник: http://ic.pics.livejournal.com/bredikhinav/20230044/146710/146710_600.jpg.

Таблица 3
Показатели пространственной концентрации городов агломерации Большой Ростов

по модели РКГС
Территория Батайск Азов Новочеркасск Таганрог Аксай 

Удаленность от ядра агломерации, км 15 38 41 77 16 
Численность городского населения, тыс. чел. 122 82 170 251 44 
Число предприятий в городе, ед. 2 175 1 756 4 070 7 090 2 811 
Площадь территории, км2 77,68 67,5 128,0 95 65,7 
Длинна дорог с твердым покрытием на терри-
тории муниципалитета, км 282,3 159,8 945,0 615,7 81,4 

Плотность дорог с твердым покрытием на тер-
ритории муниципалитета, км/км2 3,6 2,3 7,4 6,5 1,2 

Поправочный коэффициент 1,5 1,25 1 1 1,25 
Величина РКГС 11 119,9 1 304,6 1 338 246,3 4 107,2 

 
Примечание. Cоставлено и рассчитано по данным: [12; 14].
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Рис. 2. Распределение городов, входящих в состав Ростовской агломерации,
по объему взаимодействия с ядром, ед. величины РКГС
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Наибольшую связь с ядром демонстри-
руют города Батайск и Аксай, имеющие тра-
диционные, исторически сложившиеся и ак-
тивно развивающиеся (в силу территориаль-
ной близости) экономические связи с Росто-
вом-на-Дону, являясь его городами-спутника-
ми. Отмечается прямая связь между уров-
нем дохода населения этих городов и ВРП,
производимым ядром агломерации. Примене-
ние модели РКГС позволяет выделить Ба-
тайск как основной центр притяжения для
ядра – город является приоритетной площад-
кой для развития девелопмента, в частности
строительства «спальных» зон агломерации,
и размещения промышленных коворкингов.
Связанность других городов с ядром агломе-
рации существенно слаба, что объясняется их
местоположением на большей удаленности от
Ростова-на-Дону и более низкой его транспор-
тной доступностью для жителей.

Для того чтобы скорректировать полу-
ченные результаты, необходимо исследовать
транспортную инфраструктуру агломерации
как коммуникативную основу взаимодействия
между ядром и муниципалитетами опорной
территории. Для этого воспользуемся мето-
дом делимитации агломерации на основе
транспортных взаимосвязей между городами.

Транспортная инфраструктура Ростовс-
кой агломерации – это важнейший элемент,
опосредующий взаимодействие между горо-
дами, выступающий ее опорным каркасом
[10]. Транспортные узлы агломерации (преж-
де всего Ростов-на-Дону и Батайск в сухопут-
ном отношении, Таганрог в силу важности его
транзитных функций, в том числе и в морс-
ком сообщении) служат фокусами, посред-
ством которых ядро агломерации получает
ресурсы и распределяет капитал опорной тер-
ритории, в том числе важнейшую его часть –
трудовые ресурсы [1]. Именно поэтому воп-
рос транспортной доступности в разрезе раз-
витости пассажирского сообщения между го-
родами агломерации имеет приоритетное зна-
чение [10]. Анализ объемов перевозок пасса-
жиров межу городами агломерации отражает
суть взаимодействия между ними и позволя-
ет выявить степень влияния ядра на муници-
палитеты опорной территории.

Ростовская агломерация использует пре-
имущества своего выгодного транспортно-

географического положения на одной из глав-
ных радиальных транспортных осей страны –
автомобильной дороги федерального значения
М4 «Дон» Москва – Воронеж – Ростов-на-
Дону – Краснодар – Новороссийск и дубли-
рующей ее железной дороги Москва – Рос-
тов-на-Дону – Баку. Эти транспортные маги-
страли образуют основную планировочную
ось, вдоль которой расположены ведущие
крупные города и промышленные центры Ро-
стовской области, в том числе агломерации.

В то же время локализация транспорт-
ной инфраструктуры, размещение производи-
тельных сил и система расселения области
характеризуются значительной простран-
ственной дифференциацией, в том числе и в
пределах Ростовской агломерации. Особенно
существенна неравномерность развития
транспортной инфраструктуры. Транспортную
доступность муниципалитетов в пределах аг-
ломерации можно выявить посредством рас-
смотрения локализации транспортных узлов и
интенсивности пассажирского сообщения
между ними, поскольку именно общественный
транспорт, в отличие от личных транспортных
средств, имеет устойчивый график движения
и стабильные маршруты.

Анализ имеющихся данных позволяет оце-
нить пространственную дифференциацию плот-
ности транспортного потока, связывающего го-
рода агломерации. В движении пригородных
пассажирских электропоездов (см. табл. 4) ве-
дущее значение принадлежит направлению
Ростов-на-Дону – Таганрог, где количество
составов достигает 13 пар в сутки. От Таган-
рога в направлении п. Матвеево-Курган от-
правляется только 6 электричек, сформиро-
ванных непосредственно в Таганроге; анало-
гичное количество маршрутов движения элек-
тропоездов действует и в направлении Рос-
тов-на-Дону – Азов. Несколько больше соста-
вов формируется в направлении станций Ста-
роминская и Кущевская (соответственно – 9
и 8 электричек в сутки), расположенных на
территории Краснодарского края, но обслужи-
вающих своим маршрутом транспортные свя-
зи южной периферии агломерации. Столь от-
носительно высокое количество составов, осо-
бенно в направлении ст. Староминской, выз-
вано практически полным отсутствием мар-
шрутных сообщений других видов обществен-
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ного транспорта с южным вектором Ростов-
ской агломерации, выходящим к границе с
Краснодарским краем. Сравнительно невысо-
кой остается интенсивность пассажирского
сообщения по направлениям Ростов-на-
Дону – Новочеркасск и Ростов-на-Дону –
Сальск – 5 и 3 единиц состава соответствен-
но. Причем в последнем направлении отсут-
ствует электрификация железнодорожных пу-
тей, что приводит к необходимости исполь-
зования тепловозной тяги и стандартных пас-
сажирских составов, но из-за повышенного
количества остановок снижается скорость
движения и увеличивается продолжитель-
ность рейса, что негативно отражается на ин-
тенсивности транспортного сообщения с яд-
ром агломерации.

Обобщая полученные данные, можно
констатировать, что Ростовская агломерация
имеет развитую сеть железнодорожного со-
общения, а транспортная доступность горо-
дов, в том числе крайних по расположению
муниципальных образований агломерации, не
превышает 1,5 часов, что в целом обусловли-
вает высокую мобильность населения в пре-
делах агломерации. Железнодорожная сеть
агломерации имеет три направления – север-
ное, западное и южное (юго-восточное), пред-
ставленных в виде шести радиально располо-
женных маршрутов движения, замыкающих-
ся на ядре агломерации – г. Ростове-на-Дону.
Однако основными точками железнодорожной
транспортной сети агломерации являются дру-
гие муниципальные образования – прежде
всего города Батайск и Таганрог. Интенсив-

ность движения в среднем за год составляет
44 состава в сутки.

Другой составляющей транспортного
взаимодействия между городами агломера-
ции выступают регулярное автобусное сооб-
щение. По территории агломерации проходят
две федеральные магистрали: М23 направле-
ния Ростов-на-Дону – Таганрог и М4 Ростов-
на-Дону – Шахты. Основным вектором авто-
бусного сообщения между городами агломе-
рации является федеральная трасса М4 «Дон»,
в направлении Ростов-на-Дону – Шахты
(196 единиц автобусов в одном направлении в
сутки), из них в направлении г. Новочеркас-
ска ежедневно выдвигается до 68 единиц, а
без остановок в Новочеркасске по направле-
нию к г. Шахты – остальные 128 единиц [11].

Более низкую интенсивность транспор-
тного обслуживания имеет маршрут Ростов-
на-Дону – Азов (85 единиц автобусов обще-
ственного пользования в одном направлении
в сутки) и Ростов-на-Дону – Самбек (73 еди-
ницы в одну сторону), от которого 63 марш-
рута направляются на Таганрог и 10 на Мат-
веево-Курган. Из других линий маршрутно-
го движения общественного автопарка в
пределах агломерации необходимо отметить
направление Ростов-на-Дону – Кагальниц-
кая (19 единиц), Новочеркасск – х. Персиа-
новский (12 единиц). Кроме того, имеются
4 маршрута автобусов из Ростова-на-Дону
в слободу Радионо-Несветайскую (админи-
стративный центр одноименного муници-
пального района в составе агломерации).
В итоге общая численность рейсов автобус-

Таблица 4
Схема железнодорожного взаимодействия городов Ростовской агломерации

№ Полное наименование маршрута Конечная точка 
агломерации, 

которую пересекает 
маршрут 

Среднее время 
в пути до ко-
нечной точки 

агломерации, ч 

Расстояние 
между Ростовом 
и конечной точ-

кой агломе-
рации, км 

Количество 
составов 

1 Ростов-на-Дону – Таганрог г. Таганрог 1,2 77 13 
2 Ростов-на-Дону – Азов г. Азов 1,05 38 6 

3 
Ростов-на-Дону – Староминская 
(пересекает границу Краснодарс-
кого края) 

х. Еремеевка 
(ст. 1382 км) 

1 52 9 

4 
Ростов-на-Дону – Кущевская 
(пересекает границу Краснодарс-
кого края) 

с. Самарское 
(ст. Каяла) 

1,02 40 8 

5 Ростов-на-Дону – Новочеркасск г. Новочеркасск 1,15 41 5 
6 Ростов-на-Дону – Сальск ст. Кагальницкая 1,09 55 3 

 Примечание. Составлено по данным ОАО РЖД: [13].



РЕГИОНАЛЬНАЯ ЭКОНОМИКА

16 Вестник ВолГУ. Серия 3, Экономика. Экология. 2017. Т. 19. № 4

ного парка в пределах агломерации состав-
ляет 354 единицы [11].

Анализ пассажирского сообщения посред-
ством автомобильного транспорта показал от-
носительное несовершенство транспортной
системы агломерации. Наблюдается асиммет-
рия распределения автобусного парка по пас-
сажирским линиям: основная загруженность
(196 единиц транспортных средств) приходит-
ся на северное направление агломерации, в то
время как южное направление (в с. Самарское)
и юго-восточное направление (в ст. Кагальниц-
кую) практически лишены автобусного сооб-
щения. Данная пространственная диспропорция
не может оказать существенного влияния на
развитие агломерации в целом, поскольку все
города, входящие в состав Ростовской агломе-
рации, обеспечены автобусным сообщением в
полной мере.

Озвученная проблема неравномерного
распространения автобусного сообщения в
пределах агломерации касается крупных сель-
ских поселений и практически всех перифе-
рийных частей агломерации. Не оказывая вли-
яния на функционирование агломерации в це-
лом, подобная диспропорция, тем не менее,
напрямую детерминирует степень развития
связей между поселениями в среднесрочном
периоде, так как население ряда муниципаль-
ных образований лишено возможности интег-
рироваться в агломерационное поле. В наи-
большей степени эта проблема затронула зна-
чительные северные и центральные части
Родионо-Несветайского и Октябрьского рай-
онов. Данная ситуация может привести к от-
далению этих территорий от Ростовской аг-
ломерации и их тяготению к другому соци-
ально-экономическому центру области – го-
роду Шахты, который формирует Шахтинс-
кую конурбацию.

Оценка движения речного транспорта в
данном исследовании не производилась из-за
его сезонности, низкого уровня скоростного
движения: во все населенные пункты Ростов-
ской агломерации, находящиеся на водных
артериях, другими видами транспорта можно
попасть в 1,5–2 раза быстрее, чем речным
сообщением. Речной транспорт фактически
используется лишь как элемент туристичес-
кой сферы региона, удовлетворяя туристичес-
кие потребности гостей агломерации в крат-

ковременных путешествиях по реке Дон, либо
как элемент рекреационного комплекса для
населения агломерации.

Резюмируя анализ транспортного взаи-
модействия городов, входящих в состав Рос-
товской агломерации, составим их рейтинг на
основе транспортного взаимодействия, ис-
пользуя для оценки пятибалльную систему.
Полученные результаты рейтинга городов аг-
ломерации на основе транспортного взаимо-
действия позволяют провести ранжирование
муниципалитетов следующим образом:

1-е место – г. Батайск. Он занимает ли-
дирующую позицию в виду важности и значи-
мости транспортных артерий, расположенных
на территории муниципалитета. Здесь проис-
ходит распределение транспортного потока,
движущегося по железной дороге из ядра аг-
ломерации в южном направлении (в г. Азов,
с. Самарское и ст. Кагальницкую). В преде-
лах города расположен крупный железнодо-
рожный узел с функцией формирования гру-
зовых составов; вдоль границ муниципально-
го образования проходит федеральная трасса
М4 и осуществляется автомобильная связь с
г. Азовом.

2-е место – г. Таганрог. В направлении
города из центра агломерации выходит наи-
большее количество железнодорожного пас-
сажирского транспорта; вдоль границ Таган-
рога проходит федеральная трасса М23 и же-
лезнодорожный путь, связывающие Россию и
Украину, что до последнего времени позволя-
ло осуществлять активный товарооборот с со-
седним государством. На территории города
находится международный морской порт, что
также придает важность его транспортной
функции.

3-е место – г. Азов, чья связь с города-
ми агломерации представлена как железнодо-
рожным, так и автомобильным транспортом
в полной мере, при этом на территории города
имеется международный морской торговый
порт, позволяющий проводить суда типа
«река – море» вверх по Дону или с выходом в
Азовское море.

4-е место – г. Новочеркасск, в направ-
лении которого выдвигается наибольшее чис-
ло автобусных маршрутов, а в нескольких ки-
лометрах от границ города проходит федераль-
ная трасса М4.
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5-е место – г. Аксай. Располагаясь в
15 км от ядра агломерации, Аксай имеет ус-
тойчивые связи с центром; однако они почти
полностью сфокусированы в направлении Ро-
стова-на-Дону, который и обслуживает его
транспортное сообщение. На основе этого
Аксай можно рассматривать лишь как город-
спутник центра агломерации, не имеющий са-
мостоятельного места в иерархии городов аг-
ломерации.

Таким образом, транспортное взаимо-
действие городов Ростовской городской агло-
мерации является стабильным и вполне удов-
летворяет потребности населения этих горо-
дов. Однако существует асимметрия между
транспортной доступностью городов и осталь-
ных административно-территориальных еди-
ниц, входящих в состав агломерации, к кото-
рым относятся крупные сельские поселения
и практически вся периферия опорной терри-
тории агломерации.

В качестве еще одного важного парамет-
ра, отражающего взаимосвязи городов Рос-
товской агломерации, рассмотрим дифферен-
циацию муниципалитетов по цене жилья. Как
известно, стоимость жилья (особенно в адми-
нистративных центрах федеральных округов)
может значительно отличаться от стоимости
эквивалентного жилья за пределами центров,
к примеру, в соседнем муниципалитете более
низкого ранга. В качестве индикатора нашего
исследования была отобрана стоимость стан-
дартной двухкомнатной квартиры площадью
не более 60 м2 в городах Ростовской агломе-
рации по состоянию на 2017 г. (табл. 5). Этот
тип квартир был выбран как наиболее попу-
лярный вид жилья в стране.

Анализ актуального состояния рынка
недвижимости агломерации дополняет вывод
о диспропорции в развитии муниципалитетов
в сравнении с Ростовом-на-Дону в 1,5–2 раза,
установленный выше на основе распределе-
ния пассажиропотока между городами агло-
мерации.

Обобщая полученные результаты по рас-
смотренным индикаторам, представим итого-
вую типологию городов Ростовской городской
агломерации по степени связей между ними
(для этого был использован рейтинг городов,
входящих в состав агломерации, составлен-
ный на основе их экономической и простран-
ственной связи с центром – г. Ростовом-на-
Дону) и осуществим их рейтинговую оценку
(см. табл. 6). Ее результат позволяет опреде-
лить в качестве наиболее перспективного му-
ниципалитета в развитии Ростовской агломе-
рации город Батайск. В нем расположен один
из крупнейших в России логистических уз-
лов, представленный крупной железнодорож-
ной станцией и пересечением автомобильных
дорог. Город имеет обширную промышлен-
ную и социально-культурную базу благода-
ря наличию предприятий с ярко выраженной
экспортной направленностью в своей дея-
тельности. Хотя в условиях развития эконо-
мики страны под влиянием санкций со сто-
роны развитых стран мира, прибыль таких
предприятий от внешнеэкономических отно-
шений снижена, но потенциал своей производ-
ственной деятельности они сохраняют и ре-
ализуют в направлении обеспечения отече-
ственного рынка.

Аналогом Батайску благодаря сверх-
близкому расстоянию от ядра агломерации (не

Таблица 5
Средняя стоимость типовой двухкомнатной квартиры

в разрезе городов Ростовской агломерации в 2017 г.

Показатель 
Города опорной территории агломерации Ядро 

агломерации 
Азов Аксай Новочеркасск Таганрог Батайск Ростов-на-Дону 

Цена двухкомнатной квартиры, 
тыс. руб. 

2 700 2 997 1 915 2 104 2 544 3 575 

Цена за м2, тыс. руб. 45 50 32 35 42 60 
Отношение стоимости квартиры 
на территории центра и опорной 
территории, % 

76 84 54 59 71 100 

 Примечание. Составлено по данным Ростовстата (URL: http://rostov.gks.ru/ rostov/ru/municipal_statistics/
list_of_municipalities/).
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более 15 км) выступает город Аксай как вто-
рой спутник Ростова-на-Дону. Однако Аксай
позиционируется преимущественно как пло-
щадка для строительства жилья, в то время
как Батайск реализует также функции  выгод-
но расположенного транспортного узла и про-
мышленного центра, на территории которого
перспективно развитие обрабатывающих про-
изводств различного профиля.

Вторую позицию в рейтинге городов Ро-
стовской агломерации занимает Таганрог. Он
является одним из ведущих промышленных
центров Ростовской области, уступая по уров-
ню производства готовой промышленной про-
дукции лишь Ростову-на-Дону. Доля города в
общем объеме промышленного производства
Ростовской области составляет 15 %, значи-
телен и собственный трудовой потенциал
(162 тыс. чел.). Предприятия Таганрога актив-
но развивают инновационные производства –
имеется около 40 приоритетных инвестицион-
ных проектов, однако большинство из них яв-
ляются узконаправленными (к примеру, раз-
работка программных модулей для стыковки
имитаторов гидроакустической аппаратуры с
тренажерами), поэтому им достаточно слож-
но достичь необходимого уровня капитализа-
ции. Таганрог обладает относительно разви-
той транспортной инфраструктурой, охваты-
вающей практически все виды транспорта,
включая воздушный (аэропорт присутствует
в городской черте и будет являться дублером
нового аэропортового комплекса Платовский,
находящегося к северо-востоку от Ростова-
на-Дону в Аксайском районе). Город следует
рассматривать как удобную инновационную
площадку, на базе которой возможен запуск

некого подобия технограда, нацеленного на
полный цикл венчурного бизнеса – от разра-
ботки промышленного образца до его внедре-
ния в производство. Для этого необходимо
сменить вектор научных исследований, про-
водимых в научных и образовательных уч-
реждениях региона, на более прикладную и
коммерчески обоснованную сферу, а именно
на инновации машиностроительного и сельс-
кохозяйственных секторов экономики, востре-
бованных на рынке.

Основу экономики города Азова в соста-
ве Ростовской агломерации составляют обра-
батывающие производства. На территории
города работают 33 крупных и средних про-
мышленных предприятия, имеется междуна-
родный морской порт. Азов отличается высо-
ким темпом роста инвестиций в основной ка-
питал организаций, что позволяет поддержи-
вать стабильный объем доходов местного
бюджета и способствует росту прибыли орга-
низаций. В настоящий момент на территории
города формируется обширная по территории
Юго-Восточная промышленная зона, это опос-
редует столь высокий уровень инвестиций в
основной капитал муниципалитета и указыва-
ет на его существенную инвестиционную при-
влекательность. Азов обладает значительны-
ми предпосылками для развития пищевой про-
мышленности: в промышленной зоне города
расположено одно из крупнейших предприя-
тий пищевого сектора экономики юга страны –
завод компании «Coca-Cola HBC Russia».
Помимо него в городе также действуют кон-
дитерская фабрика «Азовчанка», завод рыб-
ных консервов, ОАО «Азовский хлеб» и ком-
бинат хлебопродуктов, предприятие по произ-

Таблица 6
Балльная оценка индикаторов территориально-экономической связанности городов

Ростовской городской агломерации
Города Батайск Аксай Новочеркасск Азов Таганрог 

Ранги городов по объему взаимодействия с центром  5 4 3 2 1 
Ранги городов по динамике развития  5 3 2 1 4 
Ранги городов по социально-экономическому сос-
тоянию  

1 2 3 5 4 

Ранги городов по транспортному взаимодействию 
между ними 

5 1 2 3 4 

Суммарное количество баллов 16 10 9 11 13 
Итоговое место в рейтинге городов, входящих в аг-
ломерацию 

I IV V III II 

 
Примечание. Составлено автором.
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водству чипсов и экструдированной продук-
ции (сухарики, хлебцы) ООО «Фрито Лей Ма-
нуфактуринг», ООО ПКФ «Проксима», спе-
циализирующееся на выпуске мороженного.

Несмотря на прямое территориальное
соседство с ядром агломерации, город Аксай
занял четвертое место в составленном рей-
тинге. Данное городское поселение испыты-
вает недостаток как в трудовых ресурсах, так
и в капитале, не имея уникальных производств
(в отличие от Батайска). Город фактически
превращается в своеобразный «спальный»
район Ростова-на-Дону, куда возвращаются
жители после трудовой деятельности на тер-
ритории ядра. Однако анализ, проведенный на
основе пространственной контактно-гравита-
ционной среды территории (РКГС), показал,
что город отличается высоким объемом вза-
имодействия с ядром, что дает основание, по
нашему мнению, рассматривать Аксай не
только как площадку для строительства жи-
лья, но и как рекреационную зону и важный
транспортный узел, с помощью которого воз-
можно разгрузить транспортные потоки в юго-
восточном направлении агломерации.

Последнее место в рейтинге городов
Ростовской агломерации принадлежит Ново-
черкасску. Он занимает третье место по ко-
личеству населения в агломерации, уступая
лишь Ростову и Таганрогу. Градообразующи-
ми предприятиями города являются ГРЭС,
которая обеспечивает значительную часть
Юго-Западного района области электриче-
ством, уникальный электровозостроительный
завод по производству пассажирских и грузо-
вых электровозов, другие предприятия маши-
ностроения. В своем развитии город испыты-
вает сильнейшую зависимость от этих градо-
образующих предприятий, спрос на продукцию
которых является неэластичным. В связи с
этим необходима диверсификация отраслей
экономики города, так как в настоящее время
его потенциал развития ограничен.

Таким образом, механизм взаимодей-
ствия городов агломерации выражается в орга-
низационных и институциональных простран-
ственно-экономических связях между город-
скими территориями. Они обусловлены социо-
природно-экономическими факторами их ло-
кализации и функционирования. Учет степени
территориально-экономических связей необ-

ходим при решении теоретических и практи-
ческих задач, связанных с особенностями вза-
имодействия городов в рамках агломерации,
влиянием агломерации на развитие региональ-
ного экономического пространства, а также
выработкой и реализацией предложений по
дальнейшему развитию городских агломера-
ций в направлении сбалансированного разви-
тия ее структурных элементов.
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