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1. Территориальная организация транспортной системы РФ
Обязательным условием ТОН является наличие транспорта, особенно в больших странах. Транспорт – это совокупность всех видов путей сообщения, механических средств, технических устройств и сооружений на путях сообщения, обеспечивающих процесс перемещения людей и грузов. 
Транспортная система находится в тесной взаимосвязи с пространственным развитием городов, является основой формирования взаимосвязей между городом и селом. Посредством транспорта населенные пункты (НП) могут выполнять организующую функцию по отно​шению к окружающей их территории. Он также влияет на разме​щение населения внутри самих НП.
Транспорт состоит из отдельных видов:

1) сухопутный транспорт: железнодорожный, автомобильный, электротранспорт (в т.ч. наземный и подземный, шоссейный и рельсовый);

2) водный: морской и речной;

3) воздушный – авиация;

4) трубопроводный и электропроводный.

Совокупность всех этих видов образует транспортную систему страны. 
В любом виде транспорта есть транспортные средства и транспортные сети (дороги, порты и т.д.). Строительство транспортных сетей требует очень больших временных и материальных затрат. Особенно велики затраты на строительство в районах с суровыми, природными условиями (низкими зимними температурами, многолетней мерзлотой, заболоченностью, горным рельефом и т. п.), а именно такие территории составляют большую часть России. Можно сказать, что, как и в случае с сельским хозяйством, природные условия страны существенно ограничивают развитие отрасли.

В транспортной сети выделяют транспортные пути и транспортные узлы. Главные пути называются магистральными. Узлами считаются пункты, где сходится не менее трех транспортных путей. В транспортных узлах происходит перераспределение грузов и пассажиров между разными направлениями и видами транспорта, в связи с чем развиваются складские, распределительные, ремонтные виды деятельности и сфера обслуживания. Крупнейший транспортный узел страны – Москва.
Об обеспеченности территории видом транспорта можно судить по плотности сети (протяженности дорог на определенной территории, как правило – 1 тысячи км2). Главными показателями работы транспорта служат грузо- и пассажирооборот. Важными показателями являются масса перевезенных грузов и число пассажиров, среднее расстояние перевозок и их себестоимость.
Наиболее развитую транспортную систе​му имеют Центральный, Северо-Западный, Южный и Приволж​ский федеральные округа, наименее развитую – Дальневосточ​ный и Сибирский. Различаются регионы и по структуре грузообо​рота. Там, где в межрайонном масштабе разрабатываются такие полезные ископаемые, как железная руда и уголь, основные пере​возки осуществляются по железным дорогам; в районах, специализирующихся на обрабатыва​ющих отраслях, главная роль также принадлежит железнодорожному транспорту; где добывают нефть и газ, велика доля трубопроводного транспорта; где разрабатыва​ются лесные ресурсы, значителен удельный вес речного транс​порта.
Можно выделить 3 основных магистральных направления транспортной системы страны:

· широтное магистральное сибирское направление «Восток-Запад» включает железнодорожные, трубопро​водные и водные пути с использованием рек Волги и Камы;

· меридиональное магистральное центрально-европейское на​правление «Север-Юг» с выходом на Украину и Кав​каз, образованное, в основном, железнодорожными путями;

· меридиональное волго-кавказское магистральное направле​ние «Север-Юг» по реке Волга, железнодорожным и тру​бопроводным путям, связывающее Поволжье и Кавказ с Цен​тром, Севером европейской части страны и Уралом.
Железнодорожный транспорт занимает около 40% грузооборота и по-прежнему является главным перевозчиком массовых грузов на большие расстояния – ок. 1,5 тыс. км. Достоинством является сравнительно низкая себестоимость перевозок, чему способствует значительная доля электрифицированных железных дорог. 
Главными грузами являются: уголь, стройматериалы, нефть и нефтепродукты, металлы и руда, лес и зерно. Самой грузонапряженной является Транссибирская магистраль между Омском и Новосибирском.
Кроме того, на железнодорожный транспорт приходится 2/3 пассажирооборота, но на дальнем расстоянии (ок. 700 км). Наиболее загруженными являются магистрали, идущие от Москвы на восток (на Урал и в Поволжье), юг (на Северный Кавказ) и на северо-запад (в Санкт-Петербург).
Первая железная дорога на территории России была построена в 1837 г. Сейчас общая протяженность железных дорог России – около 150 тысяч км (второе место после США). Довольно густая радиально-кольцевая сеть дорог в европейской части к востоку от Урала сменяется немногими широтными магистралями. Плотность дорог в целом в 10 раз меньше, чем в Западной Европе.

Автомобильный. Его главное достоинство – это мобильность, а также удобство передвижения, возможность доставки грузов и пассажиров без дополнительных перегрузок и пересадок. В тоже время относительно высока себестоимость перевозки, поэтому в грузообороте этот транспорт составляет 1%. В то же время автомобильный транспорт занимает первое место по перевозимой массе грузов (80%). Такое несоответствие между долями в массе и грузообороте вызвано самым коротким средним расстоянием перевозки – около 20 км. Перевозки осуществляются в основном в городах и ближайшей пригородной зоне. Дорогие или скоропортящиеся грузы могут перевозиться большегрузными автомобилями и на большие расстояния, в том числе из других государств.
Автомобильный транспорт занимает 1 место среди других его видов и по пассажирообороту. Достигается это за счет массовых внутригородских перевозок автобусами. Автобусы обеспечивают более половины городского пассажирооборота. В пригородном сообщении на автомобильный транспорт приходится около 40% пассажирооборота, а в дальнем (междугородном) – около 10%. В последние годы быстро растут перевозки личными автомобилями.
Первая шоссейная дорога была проложена в России между Москвой и Санкт-Петербургом еще в 1834 г. Протяженность автодорог с твердым покрытием – около 750 тыс. км. Густота автосети примерно в 10 раз ниже, чем в Европе, большинство дорог – плохого качества, очень мало автострад. В России 40% сельских НП не связаны с сетью путей сообщения общего пользования.
Электротранспорт (троллейбусы, трамваи, метро) – как правило, городской. Этот транспорт обеспечивает 40% городского пассажирооборота. Но действует этот вид транспорта только в крупных городах страны. В Крыму есть 1 междугородный троллейбус, в Москве – монорельсовая дорога.
Метро есть в Москве, Санкт-Петербурге, Нижнем Новгороде, Самаре, Екатеринбурге и Новосибирске. Троллейбусы есть примерно в 90 городах, а трамваи – в 70.

Морской транспорт важен прежде всего тем, что он обеспечивает значительную часть внешнеторговых связей России. Внутренние перевозки (каботаж) существенны лишь для снабжения северных и восточных побережий страны. Доля в грузообороте страны – 8%, масса перевозимых грузов – менее 1% от общей. Сравнительно слабо развит в России, т.к. центры страны удалены от побережий, большая часть морей являются замерзающими, портов мало, флот устарел. 70% морского внешнеторгового оборота России обслуживают иностранные судовладельцы. На территории России имеется всего 11 крупных морских портов, что недостаточно для страны таких масштабов. Около половины российских морских грузов обслуживается портами бывших советских, а ныне других государств.
Выделяется минимальной себестоимостью перевозок грузов, среднее расстояние перевозок самое большое – около 4,5 тыс. км. Перевозки пассажиров морским транспортом незначительны. Ведущим по грузообороту морским бассейном России в настоящее время является Дальневосточный. Основные порты в нем – редко замерзающие Владивосток и Находка. На втором месте по грузообороту находится Северный бассейн. Основные порты в нем: Мурманск и Архангельск. Третий по значению – Балтийский бассейн. Основными портами в нем являются Санкт-Петербург и Калининград. На четвертом месте по объему грузооборота находится Черноморско-Азовский бассейн. Здесь расположены два нефтеэкспортных порта – Новороссийск и Туапсе, база ВМФ в Севастополе.
Речной транспорт дает 2% грузооборота и массы грузов. Хотя это дешевый вид транспорта, но он имеет серьезные недостатки. Главный – направления течения рек часто не совпадают с направлениями перевозок грузов. Для соединения соседних речных бассейнов приходится строить дорогостоящие каналы. На территории России речной – сезонный вид транспорта, поскольку реки замерзают на несколько месяцев в году. Общая протяженность судоходных речных путей в России составляет 85 тыс. км.
3/4 перевозимых грузов – это минерально-строительные материалы, перевозки пассажиров незначительны. Более половины грузооборота речного транспорта страны приходится на Волжско-Камский бассейн, который является основой Единой глубоководной системы европейской части страны. Большое значение речной транспорт играет в северо-восточной части России, где фактически отсутствуют сети других видов транспорта.
Авиационный является самым молодым, первые перевозки им начались лишь в 20-е годы XX в. Имеет самую высокую себестоимость перевозки, главная функция – перевозка пассажиров на дальние расстояния (ок. 1,8 тыс. км). Воздушный транспорт занимает 3 место по объему пассажирских перевозок. Он также используется в народном хозяйстве для перевозки срочных грузов, в строитель​стве трубопроводов, мостов, ЛЭП, в проведении работ для сель​ского хозяйства, геологоразведки и рыбного промысла. 

На северо-востоке страны – это единственный круглогодичный вид транспорта. Главным авиационным узлом России является Москва (до 80% пассажирских перевозок), вокруг которой расположено несколько пассажирских и грузовых аэропортов. Уровень развития воздушного транспорта является показателем уровня научно-технического потенциала страны.
В 1990-е гг. на первое место в стране по грузообороту вышел трубопроводный транспорт. Он узко специализирован, перевозит немного грузов (10%), но на большие расстояния – в среднем более 2 тыс. км, имеет минимальную себестоимость и потери при перевозке грузов, мало зависит от рельефа, надежен, круглогодичен. 
Развитие сети магистральных трубопроводов связано с географией добычи нефти и газа и районов их потребления. Первые нефтепроводы появились на территории России еще в начале XX в. на Северном Кавказе. В России преобладают нефте- и газо​проводы широтного направления. Многие из них начинаются в Западной Сибири, а заканчиваются на территории государств Европы. Перспективы развития отрасли связываются с переориента​цией новых газопроводов в Азию (Китай, Корея, Япония и т.д.).

По протяженности трубопроводов (более 200 тыс. км) Россия занимает второе место в мире после США. Перекачивает в год около 1 млрд. т газа, нефти и нефтепродуктов.

2. Закономерности территориальной организации сферы услуг
Сфера обслуживания предоставляет населению комплекс разнообразных услуг как непроизводственной, так и производственной сферы. Совокупность всех учреждений (оказывающих непроизводственные услуги) и предприятий (оказывающих производственные услуги) сферы обслуживания называют социальной инфраструктурой.
Услуга – труд по удовлетворению потребностей человека, и в зависимости от вида потребности может быть материальной и нематериальной. Отрасли сферы услуг: 

1) ЖКХ;

2) торговля;

3) общепит;

4) бытовое обслуживание;

5) медицинское обслуживание;

6) профессиональное образование;

7) социальная защита;

8) рекреационное обслуживание;

9) культурное обслуживание;

10) информационное обслуживание;

11) финансовое и страховое обслуживание;

12) охрана безопасности;

13) юридическое обслуживание;

14) связь;

15) транспорт.

Кроме этого есть отрасли, обслуживающие не отдельных потребителей, а общество в целом, – т.н. непроизводственная сфера. Сюда можно отнести:

1) государственное и муниципальное управление;

2) органы государственной безопасности и вооруженных сил;

3) правоохранительные и судебные органы;

4) общее образование и воспитание;

5) науку, культуру, спорт;

6) общественные организации.

Сфера услуг появляется в населенных пунктах вслед за населением, но по мере ее развития размещение населения начинает ориентироваться на нее. В настоящее время в сфере обслуживания занято около 60% населения России.
Важное понятие, определяющие многие особенности организации сферы обслуживания, – понятие потребности. Потребность – это нужда или недостаток в чем-либо необходимом для подержания жизнедеятельности организма, человеческой личности, социальной группы или общества в целом. Соответственно, можно выделить несколько систему, состоящую из нескольких уровней потребностей человека и его групп, изучаемых рядом гуманитарных наук.
Для территориальной организации сферы обслуживания большое значение имеют факторы географических различий в потребностях:

1) природные (требования к жилищу, одежде, питанию);

2) состав населения;

3) движение населения;

4) доходы населения;

5) характер расселения;

6) достигнутый уровень обслуживания.

Основные методы определения потребностей населения: нормативный и  поведенческий.

Нормативным методом хорошо определяются биологические потребности исходя из объективных потребностей организма в пище, жилье и т. д. Соответствующие исследования ведутся такими науками, как физиология, гигиена, психология, архитектура. По результатам этих исследований созданы системы нормативов (гигиенических, строительных и других), которые учитываются в планах развития городов и административных районов как ориентиры.

Поведенческий метод исходит из реального поведения населения и фактических требований, предъявляемым человеком к сфере обслуживания. При этом направления развития потребностей можно определить, изучая так называемые «опережающие группы населения» – людей с более высокими уровнями доходов и образования. Предполагается, что современное потребление услуг в таких группах соответствует тому, которое в перспективе будет характерно для большинства населения.

В общем случае можно построить разные типологии потребителей услуг. Так, по фактическому потреблению и потребности (нуждаемости) можно выделить 4 группы потребителей:
1) неразвитый потребитель – не потребляет и не нуждается;
2) потенциальный потребитель – не потребляет, но нуждается;
3) неудовлетворенный потребитель – потребляет, но нуждается дополнительно;
4) удовлетворенный потребитель – потребляет и больше не нуждается.
По наличию услуги по месту жительства и фактическому потреблению (использованию возможностей территории) выделяют также 4 группы потребителей:
1) обделенные – не имеют на месте и не потребляют;
2) отчужденные – имеют на месте, но не потребляют;
3) мобильные – не имеют на месте, но потребляют в другом пункте;
4) локальные – имеют на месте и потребляют.
Выделенные типы потребителей отражают разные этапы их развития. Первый тип – несформировавшийся потребитель в неразвитой среде: население не имеет услуги по месту жительства, не потребляет ее и не нуждается в ней. Затем возможны три варианта развития: 

1) появляются мобильные потребители (получающие услугу в других местах) в неразвитой среде, сначала удовлетворенные состоянием сферы обслуживания по месту жительства (второй тип), а затем неудовлетворенные (третий тип); 

2) у «немобильных» жителей появляется потребность, но услуги еще нет – потенциальные потребители в неразвитой среде (четвертый тип); 

3) появляется услуга, но потребности в ней еще не появилось – несформировавшийся потребитель в развитой среде (пятый тип). Затем или появляется потребность в услуге или она появляется по месту жительства. В итоге» формируется шестой тип – удовлетворенный потребитель в развитой среде, и сферу обслуживания на данном этапе можно считать сформировавшейся. Но затем с ростом потребностей может появиться неудовлетворенность существующим уровнем обслуживания, и тогда появится седьмой тип – неудовлетворенный потребитель в развитой среде.

Услуги можно разделить на всеобщие, массовые, групповые и индивидуальные. Так, услуги могут быть нужными всем и всегда (например, услуги жилищно-коммунального хозяйства), многим и всегда (транспорт – для поездок с самыми разнообразными целями), немногим и всегда (школы – для тех семей, где есть дети школьного возраста), немногим и иногда (больницы – людям с плохими состоянием здоровья).
Услуги, как правило, можно разделить на повседневные (необходимые постоянно), периодические (необходимые от одного до нескольких раз в месяц) и эпизодические (необходимые несколько раз в год или реже). Для первой группы особенно важна близость к потребителям – их жилью или работе. Организации, оказывающие услуги, как правило, самые маленькие, а их сеть самая густая. Для эпизодических услуг более важным оказывается качество, разнообразие, обеспеченность специалистами. Организации наиболее крупные, и находятся они обычно в местах, одинаково хорошо доступных для большого количества потребителей (в центре города). Организации, оказывающие периодические услуги, по характеристикам занимают промежуточное положение между двумя крайними группами, а их размещение наиболее тесно связано с транспортными потоками.
В итоге можно выделить главные особенности сферы обслуживания:
1. Место и время производства и потребления услуги большинства видов услуг совпадают. Поэтому при размещении большинства организаций сферы обслуживания наиболее важной оказывается ориентация на потребителя – или на его место жительства, или на его место работы, или на транспортные потоки между местами жительства и работы. 

2. Для большинства услуг характерны резкие временные колебания потребности в них. Эти колебания могут быть суточными (утренний и вечерний часы пик на транспорте), недельными (нагрузка на зрелищные учреждения в основном в: выходные дни), сезонными (курортный сезон для учреждений рекреации и лечения, а также для всех других организаций сферы обслуживания в курортных районах). Общая мощность организаций должна быть такой, чтобы обеспечивать удовлетворение потребностей в период максимальной нагрузки. Но значительную часть времени «пиковые» мощности простаивают, что снижает экономическую эффективность сферы обслуживания.
3. Для каждого вида услуг можно выделить минимальные и оптимальные размеры предприятий с точки зрения качества и себестоимости услуг. При этом обычно резко преобладают организации минимального размера. Укрупнение размеров ведет к повышению качества и снижению себестоимости, но при этом происходит удаление организаций обслуживания от потребителей. Таким образом, социальная эффективность (удобство для потребителей) вступает в противоречие с экономической (оптимальные размеры предприятий).
4. Территориальные системы обслуживания различаются в городах и в сельской местности. В городах система состоит из трех уровней: 1) город; 2) жилой район; 3) микрорайон. Для каждого уровня формируется свой набор учреждений сферы обслуживания. В больших городах численность населения микрорайонов достигает 20 тыс. человек, районов – до 100 – 150 тыс. человек. В малых городах выделяются только микрорайоны с населением 4 – 6 тыс. чел. В пределах микрорайона, как правило, предоставляются все повседневные услуги. Главное – близость к потребителю (в пределах пешеходной доступности 5 – 10 минут) при минимальном уровне качества. В пределах района предоставляется большинство периодических услуг. Организации наиболее часто концентрируются в транспортных узлах (пересечение магистралей, станции метро и т. п.). На уровне города предоставляются практически все услуги, в том числе эпизодические. Для них главное – это качество при доступности для максимального количества потребителей. Поэтому соответствующие организации концентрируются обычно в центре города.
5. На селе относительный полный набор учреждений повседневного обслуживания можно создать только в населенных пунктах с более чем 1 тыс. жителей. Это будет соответствовать микрорайону в городе, но некоторые организации придется дотировать, так число клиентов будет слишком мало для безубыточной работы. В более мелких поселениях будут только отдельные учреждения (магазины, школы, больницы и др.), а в большинстве сельских населенных пунктов вообще нет никаких учреждений обслуживания. Эпизодические и большинство периодических услуг сельским жителям предоставляются в городах, что является одним из проявлений центральных функций городов.
Можно выделить несколько основных показателей развитости сферы обслуживания. В сельской местности особенно большое значение имеют транспорт и сеть дорог, чтобы обеспечить доставку потребителей к центрам обслуживания. Поэтому очень важный показатель – густота транспортной сети. Для каждого вида услуг можно определить удовлетворенность – по нормативам (нормативный метод) или по реальному потреблению (поведенческий метод). Существенно также потребление услуг на человека (в абсолютных или, денежных показателях), но душевое потребление обязательно надо соотносить с доступностью – долей потребляющих услугу от всех нуждающихся в ней. 
Одним из главных критериев уровня развития сферы обслуживания и оптимальности ее территориальной организации является доступность услуг. Она может быть территориальной (временной) и финансовой (доходной). Территориальная система обслуживания – учреждения обслуживания вместе со своей зоной влияния. Соответственно, можно выделить центры обслуживания – пункты, которые обслуживают не только собственное население, но и из других мест. Доступность в таком случае можно выразить как долю людей, пользующихся услугой, от всего количества населения в зоне влияния, которое нуждается в данной услуге.
Среднее душевое потребление может быть относительно высоким, при этом для большинства нуждающихся, услуга может быть недоступной по тем или иным причинам. Важный показатель – комплексность сферы обслуживания. Предоставление многих видов услуг может быть развито очень хорошо, но при этом услуги не взаимозаменяемы. И отсутствие хотя бы одной из основных услуг делает всю сферу обслуживания неразвитой, не способной удовлетворить потребности. 
Наконец, о значении сферы услуг в экономике судят по ее доле в ВВП и занятости. Но при этом иногда даже 100% доля сферы обслуживания является свидетельством не ее высокого уровня развития, а показателем неразвитости всех остальных сфер экономики (например, такая ситуация может сложиться в шахтерском городе после закрытия всех шахт).
По большинству видов услуг в 1990-2000 годах увеличилась доля самообслуживания, особенно в сельской местности. Различия в уровнях развития сферы обслуживания разных территорий являются одной из главных причин постоянных переселений. 
Очень значительна в России территориальная дифференциация в уровне развития сферы обслуживания. Даже на уровне экономических районов и федеральных округов различия достигают нескольких раз. В общем случае в России можно выделить следующую иерархию центров обслуживания:
1) столица – Москва;
2) города – главные центры экономических районов и федеральных округов (Санкт-Петербург, Новосибирск, Ростов-на-Дону и т.д.);
3) центры регионов – субъектов Российской Федерации (Псков, Белгород, Ставрополь и т.д.);
4) межрайонные центры, обслуживающие население нескольких сельских районов внутри региона (Новокузнецк в Кемеровской области и др.);
5) районные центры;
6) кустовые центры, обслуживающие население нескольких сельских администраций внутри района;
7) центры сельских администраций;
8) сельские поселения, имеющие организации сферы обслуживания. 
Особую специфику размещения имеют рекреационные и курортные учреждения. При их размещении наиболее важными являются факторы близости к потребителю и наличие природных ресурсов. Крупнейшие районы такого типа в России – это район Кавказских Минеральных Вод в Ставропольском крае (города Пятигорск, Железноводск, Ессентуки, Кисловодск и др.), Черноморское побережье Краснодарского края и Крыма, пригороды Санкт-Петербурга и заповедные места Северо-Западного района, Золотое кольцо России, горные центры Северного Кавказа (Домбай, Теберда, Архыз, Приэльбрусье).
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