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Аннотация 

При решении многих практических задач, фор-

мулируемых современной экономической 

наукой — от анализа торговых и миграционных 

потоков до исследования динамики региональ-

ных цен и распространения эпидемий важную 

роль играет пространственный фактор. В то 

же время способ расчёта матрицы расстояний 

играет очень важную роль. Страны и даже 

регионы не являются точечными объектами, 

и экономическая активность в них распределе-

на по всей территории. Расстояние же изме-

ряется между двумя точками. Более того, 

и расстояние между точками может рассчи-

тываться по прямой (дуге большого круга), ав-

томобильным и железным дорогам или неко-

торым синтетическим способом. Особую 

сложность представляют регионы, не имею-

щие железнодорожного сообщения. В статье 

рассматриваются ключевые проблемы форми-

рования матрицы расстояний и возможные 

способы их решения. В качестве результата 

предлагается матрица, рекомендуемая к ис-

пользованию всеми специалистами по про-

странственной экономике.  
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Russian Regional Matrix of Distances:  

Use in Economic Analysis 

 
Constantine N. Salnikov, Alexsander Yu. Filatov 
 
Abstract 

The spatial factor plays an important role in solving many practical problems of 

modern economics — from the analysis of trade and migration to the study of 

the dynamics of regional prices and the spread of epidemics. At the same time, the 

method of calculating the distance matrix plays a very important role. Countries and 

even regions are not point objects, and economic activity in them is distributed all 

over the territory, but the distance is measured between two points. In addition, the 

distance between points can be calculated along a straight line (great circle arc), 

roads and railways, or by some synthetic method. Special attention is paid to the 

regions without railroad connection. The paper considers the main problems of 

distance matrix construction and possible ways to solve them. As a result, we 

recommend a distance matrix that can be used by all specialists in spatial economics. 
 

Введение 

Во многих разделах современной экономики полноценный теоре-
тический и, особенно, эмпирический анализ невозможен без учёта про-
странственного фактора. Неоднородность географического простран-
ства и наличие транспортных издержек необходимо принимать во 
внимание при изучении стратегического взаимодействия компаний на 
отраслевых рынках, размещения производств, межрегиональной 
и международной торговли, миграции, динамики макроэкономическо-
го развития и многих других важных экономических вопросов. 

Важно отметить, что вопреки распространённому мнению в по-
следние десятилетия со значительным снижением транспортных 
и коммуникационных издержек, а также других барьеров на пути пе-
ремещения людей и товаров, роль пространственного фактора не 
уменьшилась, а, напротив, возросла. Появилась возможность торговать 
там и теми видами продуктов, где прежде это было невозможно. При 
этом транспортные издержки, хоть и уменьшились, остались положи-
тельными и играют значимую роль. В частности, по оценкам Джеймса 
Андерсона и Эрика ван Винкупа (Anderson, van Wincoop, 2004) их 
суммарная величина (сюда включаем также таможенные пошлины 
и другие расходы, которые несёт производитель, чтобы доставить про-
изведённую продукцию до конечного потребителя) в 1,7 раза превы-
шает предельные издержки производства. 

В то же время две основы монополистической конкуренции, лю-
бовь потребителей к разнообразию и возрастающая отдача от масшта-
ба (Dixit, Stiglitz, 1977), приводят компании к желанию выходить на 
большие, в идеале мировые, рынки. И это стимулирует торговлю 
(Krugman, 1979; Krugman, 1980), уже выросшую за последние 1,5 сто-
летия более, чем в 300 раз, даже сильнее, чем классические её движи-
тели — сравнительные преимущества в труде (Ricardo, 1817) или запа-
сах факторов производства (Ohlin, 1968). 
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В микроэкономическом анализе важная роль пространственного 
фактора стала отмечаться с 20-х годов прошлого столетия. Сейчас оче-
видно, что на большинстве рынков не существует продуктов, идентич-
ных с точки зрения потребителей. Даже если физические свойства едва 
различимы, брендинг, особенности обслуживания и сервиса, размеще-
ние точек продажи в разных местах города приводит к тому, что про-
дукты дифференцированы (Belleflamme, Peitz, 2015). Но тогда ещё 
практически не изучались рынки, находящиеся между идеальной, но 
малореалистичной картиной совершенной конкуренции и высококон-
центрированными структурами олигополии и монополии. 

Первой ласточкой оказалась модель пространственной диффе-
ренциации товара, предложенная Гарольдом Хотеллингом (Hotelling, 
1929). В ней предполагалось, что равномерно распределённые жители 
линейного города осуществляют выбор места покупки товара, исходя 
не только из его цены, но и транспортных издержек, которые зависят 
от расстояния до магазина. Многие исследователи (Graitson, 1982) под-
вергли сомнению сделанный Хотеллингом вывод о минимальной диф-
ференциации, в соответствии с которым магазины должны концентри-
роваться в центре. В частности, он не выполняется из-за стремления 
фирм к рыночной власти и минимизации ценовой конкуренции, кото-
рая становится максимальной при кластеризации точек продажи, что 
показано в работе (d'Aspremont, Gabszewicz, Thisse, 1979). 

В то же время не вызывает сомнения тезис Хотеллинга о важной 
роли пространства и необходимости учёта транспортных издержек. 
Именно поэтому огромное количество работ в последние десятилетия 
предлагали различные формализации данной постановки. Среди них 
отметим модель кругового города Стивена Сэлопа (Salop, 1979) или 
выход в более реалистичное двумерное пространство Владимира Ма-
залова и Минору Сакагучи (Mazalov, Sakaguchi, 2003). 

Кстати, отметим, что пространство не всегда является географи-
ческим. Например, можно изучать кластеризацию потребителей в про-
странстве вкусов. Такая постановка часто возникает при анализе воз-
действия на потребителя информирующей (Grossman, Shapiro, 1984) 
и убеждающей (Bloch, Manceau, 1999) рекламы. 

В качестве ещё одного приложения моделей пространственной 
дифференциации хотеллинговского типа можно привести политиче-
скую конкуренцию. В 1957 г. Энтони Даунс предложил модель 
(Downs, 1957) двух стратегических (т.е. имеющих целью исключи-
тельно победу на выборах) партий, ведущих в одномерном политиче-
ском пространстве борьбу за голоса “честных” избирателей, голосую-
щих за наиболее близкую им политическую платформу. Многочислен-
ные его последователи развивали данную идеологию, пытаясь путём 
перехода в многомерное пространство, учёта безразличия и отчужде-
ния избирателей, а также эффекта случайности при выборе, внесения 
в модель пропаганды и политической рекламы, сделать её более реали-
стичной и применимой на практике. А в ряде эмпирических статей на 
данных социологических опросов в разных странах строились модели 
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множественного выбора, позволявшие прояснить многое про исход го-
лосования. В частности, в работе (Захаров, 2008) такая попытка была 
сделана для российского политического пространства. 

В целом можно сказать, что пространственная неоднородность 
является одним из наиболее важных аспектов неоднородности в обще-
стве (Филатов, 2013), и её учёт помогает объяснить, как возникают 
центростремительные силы, ведущие к концентрации экономической 
деятельности, и центробежные явления, вызывающие рассредоточение 
экономической деятельности на региональном и городском уровнях 
(Proost, Thisse, 2019). 

 
Измерение расстояний 

между распределёнными в пространстве кластерами 

В то же время в моделях пространственной экономики имеется 
очевидная, но нетривиальная проблема. Страны и даже регионы не яв-
ляются точечными объектами, и экономическая активность в них рас-
пределена по всей территории. Расстояние же может быть рассчитано 
только между двумя точками. И особенно актуальной эта проблема 
становится для таких больших стран, как Россия. 

Даже если предположить однозначность определения расстояния 
между двумя точками (этой проблемы мы коснёмся чуть позднее), воз-
никает вопрос, какие точки брать во внимание. Чаще всего таковыми 
являются столицы или крупнейшие центры экономической активности 
в случае, если, как в некоторых странах (например, Бразилии, Австра-
лии и даже США), столица представляет собой исключительно адми-
нистративный центр с относительно небольшим населением и произ-
водством. 

Однако — это не всегда хорошее решение. Например, считать 
расстояние от России до Китая как расстояние от Москвы до Пекина 
(около 6000 км по прямой и 9000 км по железной дороге) или тем бо-
лее до Шанхая было бы неверным, особенно учитывая общую границу 
в 4200 км. С другой стороны, наличие между Россией и США 50 км 
общей границы в Беринговом проливе, не делает страны экономиче-
скими соседями. 

Рассмотрим математическую постановку задачи нахождения рас-
стояния между распределёнными в пространстве кластерами и воз-
можные подходы к её решению. Пусть мы имеем два кластера Sl и Sm 
(например, две страны или два региона), состоящих из отдельных объ-
ектов (например, городов, районов или просто точек пространства). 

Первый подход к нахождению расстояния между ними называет-
ся расстоянием по принципу ближнего соседа и сводится к нахожде-
нию минимального расстояния между объектами Xi и Xj, входящими 
в состав каждого из кластеров. Расчётная формула принимает вид: 

 
( ) ( )ji

SXSX
ml XXdSS

mjli

,min,
,min


= . 
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Это, в частности, означает, что расстояние между соседями — ре-
гионами или странами, имеющими общую границу, просто считается 
нулевым. 

Иногда, при наличии протяжённой границы, развитой транспорт-
ной инфраструктуры, таможенных постов (при необходимости) и т.д., 
это имеет определённый смысл. В то же время есть и контрпримеры 
(включая соседство России и США через Берингов пролив), демон-
стрирующие факт, что расчёт расстояний по принципу ближнего сосе-
да не всегда адекватен.  

Второй, противоположный подход, напротив, связан с анализом 
наиболее удалённых друг от друга объектов двух кластеров. Расстоя-
ние по принципу дальнего соседа вычисляется по формуле: 

 
( ) ( )ji

SXSX
ml XXdSS

mjli

,max,
,max


= . 

 
В экономике даже для случая больших стран его применение не 

особенно целесообразно. Вряд ли для анализа торговли России и Китая 
следует использовать расстояние от Калининграда до китайских юж-
ных провинций, а при изучении торговли Соединённых Штатов с Мек-
сикой брать за основу расстояние от Аляски. 

Чаще всего в качестве меры удалённости стран или регионов вы-
ступает расстояние между столицами, однако можно попытаться вне-
сти уточнение. В варианте расстояния по центрам тяжести рассчиты-
ваются величины ( )lX  — средние арифметические из географических 
координат всех объектов, входящих в каждый кластер. Поскольку объ-
екты могут быть существенно неравнозначными по размеру, рекомен-
дуется их взвешивать с учётом населения или валового продукта. По-
сле чего расстояние считается как: 

 
( ) ( ) ( )( )mXlXdSS ml ,, =  

 
Конечно, набор объектов, на основе которых считается центр тя-

жести, определяется индивидуально — могут учитываться крупнейшие 
города по населению или по объёмам производства, их число зависит 
от размера страны или региона, где-то хватит двух-трёх городов, а где-
то не обойтись без нескольких десятков центров. 

При этом существенной проблемой может стать то, что полученный 
центр тяжести находится далеко от реальных торговых путей. Например, 
если в стране есть два экономических центра, западный и восточный, 
каждый из которых преимущественно экспортирует продукцию на запад 
и восток соответственно, то использование находящегося посередине 
центра тяжести вряд ли сделает модель более адекватной. 

Последнюю проблему может разрешить использование формулы 
расстояния по принципу средней связи 
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( ) ( ) 
 

=
li mjSX SX

ji

ml

mlcp XXd
nn

SS ,1, , 

 
или её колмогоровского обобщения 

 

( ) ( )





1

,1,













=  

 li mjSX SX
ji

ml

ml XXd
nn

SS , 

 
которое при  = 1 совпадает с приведённым выше, при  =  превра-
щается в расстояние по принципу ближнего или дальнего соседа, а при 
 = 2, 0, –1 рассчитывается по формулам среднего квадратического, 
геометрического и гармонического соответственно. Так же, как и при 
расчёте центра тяжести, в формулах расстояния по принципу средней 
связи можно использовать взвешивание с учётом населения городов 
или их экономического вклада. 

Главной проблемой использования данного уточнения является 
существенное усложнение расчётов, поскольку вместо одного расстоя-
ния нужно рассчитывать средневзвешенное из десятков, сотен или да-
же тысяч значений, которые также предварительно должны быть вы-
числены. В связи даже в контексте международных исследований ме-
тод используется достаточно редко. Лишь в отдельных случаях 
в стране выделяют несколько (как правило, 2–3) ключевых центров 
экономической активности, разнесённых в пространстве, и применяют 
приведённые формулы. 

 
Измерение расстояний между точечными объектами  

Для расчёта расстояний между регионами одной страны, как пра-
вило, используется расстояние между их столицами. Действительно, 
регионы, во-первых, гораздо меньше по площади территории, чем це-
лые страны, а во-вторых, редко имеют несколько крупных центров 
экономической активности, сопоставимых по масштабу со столицей. 
В частности, во многих российских регионах население столицы пре-
вышает совокупное население всех остальных городов. И даже если 
рассмотреть большие по площади регионы с удалёнными от столиц 
крупными экономическими центрами (Братск в Иркутской области, 
Норильск в Красноярском крае и т.д.), торговые потоки, идущие через 
столицу, доминируют. 

Таким образом, использование матрицы расстояний между сто-
лицами для анализа межрегиональной торговли (равно как при изуче-
нии миграции, исследованиях распространения эпидемий и в целом 
при использовании моделей пространственной авторегрессии) является 
вполне адекватным. 

Наиболее простым, хоть и не всегда лучшим, способом измере-
ния является расстояние по прямой, т.е. по дуге большого круга. Так 
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рассчитываются расстояния во многих российских работах. В частно-
сти, в статье (Антосик, Ивашина, 2021) подобная “кратчайшая” мера 
используется при построении гравитационной модели межрегиональ-
ной миграции выпускников вузов. Артур Нагапетян с соавторами в се-
рии работ использовал её для учёта пространственной автокорреляции 
регионов по уровню заболеваемости туберкулёзом (Нагапетян, Петру-
хина, Рымарева, 2023) и другими болезнями, склонности к соверше-
нию преступлений (Нагапетян, Субботовский, Деженина, 2023) 
и нарушениям налогового законодательства (Нагапетян, Бонячук, Гри-
горьева, 2021). 

При исследовании экономической активности более адекватно 
учитывать расстояния по железнодорожным магистралям или автомо-
бильным дорогам, по которым идёт перемещение людей и товаров. 
В 2000 г. Александр Абрамов и Константин Глущенко предложили та-
кую матрицу, построенную (Абрамов, Глущенко, 2000) на основе дан-
ных из сборника тарифных расстояний между узловыми и транзитны-
ми пунктами 1965 г. и дополненную автодорожными, речными и мор-
скими расстояниями для регионов, не имеющих железнодорожного 
сообщения. 

Именно эта матрица позволила существенно улучшить качество 
оценок пространственных моделей и стала использоваться большин-
ством российских исследователей при анализе конвергенции россий-
ских регионов по уровню цен (Филатов, Исмоилов, 2020), заработной 
платы (Бураншина, Смирных, 2018) и в целом доходов населения 
(Иванова, 2014), межрегиональной торговли (Filatov, Novikova, 2020), 
при изучении пространственных эффектов в региональной динамике 
производительности труда (Буфетова, 2019), распределения прямых 
иностранных инвестиций (Гладышева, Ратникова, 2014), распростра-
нения теневой экономики (Невзорова, Киреенко, Майбуров, 2020) 
и в целом при изучении пространственного развития России (Коломак 
и др., 2000). 

Несмотря на все преимущества и широкое применение академи-
ческим сообществом, данная матрица обладает и определёнными недо-
статками. Во-первых, в ней встречаются значительные погрешности. 
Например, ошибочными являются расстояния от Орла до ряда городов 
Дальневосточного федерального округа (Орёл – Владивосток 518 км, 
Орёл – Петропавловск-Камчатский 2918 км) и некоторые другие зна-
чения. 

Весьма неожиданными (и немонотонными в контексте геогра-
фии) оказываются расстояния от регионов, не имеющих железнодо-
рожного сообщения. Например, расстояние от Анадыря до Магадана 
составляет 7200 км (при наличии протяжённой общей границы Чукот-
ского автономного округа и Магаданской области), до Петропавлов-
ска-Камчатского (с Камчаткой также есть общая граница) — 6900 км, 
а до гораздо более удалённого Владивостока всего 4500. Конечно, это 
связано с наличием регулярного морского сообщения между Владиво-
стоком и Анадырем. Однако морские перевозки между Петропавлов-
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ском-Камчатским и Анадырем, равно как до Магадана и обратно, так-
же осуществляются. Кроме того, работает малая авиация, что является 
ещё одним свидетельством о необходимости корректировки матрицы 
расстояний для городов, не имеющих способа достижения по суше.  

Ну и главное, с 1965 г. появились новые автомобильные и желез-
ные дороги, и многие другие расстояния в матрице необходимо пере-
считать с учётом изменившихся за полвека реалий. 

 
Обновлённая матрица расстояний 

между российскими регионами  

Построим обновлённую матрицу расстояний для всех пар рос-
сийских регионов. Основу матрицы составляют кратчайшие расстоя-
ния между столицами субъектов федерации по автомобильным доро-
гам, полученные с помощью сервиса Google Maps. 

Выбор данного способа передвижения был обусловлен несколь-
кими причинами. Во-первых, автомобильная сеть в России гораздо бо-
лее плотная, чем железнодорожная. Между многими городами рассто-
яние по автотрассе будет существенно короче аналогичного по желез-
ной дороге. Особенно часто это будет наблюдаться между близкими 
городами в Европейской части. Например, между Майкопом и Красно-
даром по автомагистрали всего 131 км, однако если ехать на поезде 
через Туапсе, расстояние практически удвоится. 

Кроме того, в шести регионах страны (среди них Ненецкий авто-
номный округ, Республики Алтай и Тыва, Магаданская область, Кам-
чатка и Чукотка) железнодорожное сообщение полностью отсутствует. 
При этом в первых трёх наличествует связанная сеть автодорог, следо-
вательно, данные по расстояниям до Нарьян-Мара, Горно-Алтайска 
и Кызыла можно учитывать без какой-либо дополнительной корректи-
ровки. 

Также данные Росстата свидетельствуют, что автомобильным 
транспортом перевозится в 4,5 раза больше грузов, чем железнодорож-
ным (за 2022 г. это составляет 5,5 млрд тонн в сравнении с 1,234 млрд 
тонн). И именно объём перевозок заложен в показателях межрегио-
нальной торговли, а также косвенно влияет на цены, благосостояние 
и другие экономические показатели. 

Конечно, можно возразить, что по данным того же Росстата гру-
зооборот железнодорожного транспорта в России за 2022 г. значитель-
но (примерно в 9 раз) превышает грузооборот автомобильного, состав-
ляя 2637 млрд т-км в сравнении с 291 млрд т-км. В этом нет противо-
речия. Основная доля грузов на большие расстояния действительно 
отправляется железной дорогой, в то время как автотранспортом пере-
возка, как правило, осуществляется между близлежащими или даже 
соседними регионами. Однако при большой удалённости двух регио-
нов расстояние между ними по железной дороге (чаще всего по Транс-
сибу) и расположенной параллельно автомагистрали практически сов-
падает. 
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При этом в дальнейшем можно задуматься об использовании 
в качестве расстояния линейной комбинации расстояний по автомо-
бильной и железной дороге. Весовые коэффициенты могут зависеть от 
расстояния. На малых расстояниях можно ориентироваться исключи-
тельно на автотранспорт, на больших — только на железнодорожный. 
И один из исследовательских вопросов будет заключаться в том, влия-
ет ли данная корректировка матрицы на результаты содержательного 
исследования. 

Перед окончательным представлением матрицы расстояний об-
ратим особое внимание на три дальневосточных региона: Чукотский 
автономный округ, Камчатский край и Магаданскую область, не име-
ющих ни железнодорожного, ни круглогодичного автомобильного со-
общения. О них уже шла речь в контексте обсуждения матрицы Абра-
мова и Глущенко. Если не считать авиационного сообщения и трудно-
доступные автозимники, то эти регионы связаны с остальной Россией 
только морем в соответствии со схемой, изображённой на рисунке. 

 

 
 

Схема морского сообщения между городами ДФО 
от группы FESCO 

 
Регулярным морским сообщением группы FESCO все три уда-

лённых города (Анадырь, Петропавловск-Камчатский и Магадан), 
а также Южно-Сахалинск, связаны только с Владивостоком. В то же 
время в летний период существует достаточно устойчивое сообщение 
и всех этих городов между собой. Поэтому расстояния внутри данного 
кластера будем рассчитывать напрямую. Однако расстояния до всех 
остальных городов России возьмём транзитом через Владивосток. 

От Анадыря до Петропавловска-Камчатского расстояние состав-
ляет примерно 2100 км, до Магадана — 4100 км, до Южно-
Сахалинска — 3500 км, а до Владивостока — 4500 км. Расстояние от 
Петропавловска-Камчатского до Магадана равно 2000 км, до Южно-
Сахалинска — 1400 км, а до Владивостока — 2400 км. Расстояние от 
Магадана до Южно-Сахалинска составляет 1700 км, а до 
Владивостока — 2700 км. И наконец, от Южно-Сахалинска до Влади-
востока по морю — около 1000 км. 



Сальников К.Н., Филатов А.Ю. // Известия ДВФУ. Экономика и управление. 3. 2023. 67–81 

76 

Ещё одной проблемой является расчёт расстояний до городов фе-
дерального значения. В одном случае такой город, Севастополь, не 
совпадает со столицей Крыма Симферополем и сложностей не создаёт. 
А Москва и Санкт-Петербург одновременно присутствуют в таблице 
расстояний и как города и как центры соответствующих областей, 
между которыми формально оказывается нулевое расстояние. Это, 
в частности, не позволяет обратить матрицу расстояний, что часто тре-
буется при построении различных индексов пространственной авто-
корреляции и в целом при использовании моделей пространственной 
эконометрики. 

Данную проблему исследователю рекомендуется решать само-
стоятельно, исходя из содержательной постановки задачи. Во многих 
случаях можно просто исключить из модели города федерального зна-
чения. 

В некоторых случаях, например, при расчёте индекса рыночного 
потенциала, расстояние между регионом и его столицей часто прини-
мают равным 

iii Sd
3
2

= . 

 
Здесь dii — искомое расстояние, а Si — площадь региона. При та-

ком способе используется предположение о том, что жители равно-
мерно распределены по площади, а сам регион имеет форму круга. Это 
далеко не всегда совпадает с реальностью, но во многих исследованиях 
(Combes, Mayer, Thisse, 2009) данный вариант признан удовлетвори-
тельным. 

Ну и наконец, можно решить задачу чисто формально, указав 
в качестве расстояния формально произвольное небольшое значение, 
например, единицу, позволяющую обратить матрицу. Именно такое 
значение мы приведём, ну а дальше, при желании, исследователи смо-
гут его подкорректировать. 

Приведём в табл. 1, 2 фрагменты построенных матриц расстоя-
ний для Центрального федерального округа с исключением Москвы 
как отдельного субъекта федерации. Пер-
вая матрица содержит расстояния между 
столицами всех регионов по прямой (дуге 
большого круга) вне контекста путей со-
общения. Вторая — построена на основе 
соединяющих их автомобильных дорог. 
Полная версия обеих матриц имеется в 
свободном доступе по ссылке 
https://datalens.yandex/ и предлагается к 
использованию всем исследователям. На 
указанную страницу показывает приве-
дённый QR-код. 

 

https://datalens.yandex/
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Заключение  

В работе были озвучены ключевые проблемы, возникающие при 
использовании матрицы расстояний в эконометрических исследовани-
ях, и некоторые способы их решения на примере построения матрицы 
расстояний между российскими регионами. Главным результатом яв-
ляется обновлённая матрица, представленная в двух вариантах — 
кратчайших расстояний по прямой и по автомобильным дорогам. Мат-
рица существенно корректирует с учётом новых реалий построенную 
на основе данных 1965 г. матрицу расстояний Абрамова и Глущенко, 
которой в настоящее время пользуется большинство российских ис-
следователей. 

Можно рекомендовать применять её при анализе размещения 
производств, исследованиях межрегиональной торговли, миграции, 
пространственных эффектов в динамике цен, доходов, инвестиций, 
экономического потенциала регионов, а также распространении болез-
ней, преступности и изучении многих других важных социально-
экономических вопросов, которые ставятся в региональной и про-
странственной экономике.  

Конечно, можно и нужно обсуждать возможные уточнения пред-
ставленной матрицы, как в плане исправления возможных погрешно-
стей (мы призываем всех, кто обнаружит в матрице неточности, сооб-
щать об этом авторам по указанным в статье координатам), так и в плане 
развития методики учёта расстояний в конкретных исследованиях. 
В частности, мы затрагивали вопрос использования расстояний по же-
лезным дорогам или средневзвешенного расстояния, где весовые коэф-
фициенты изменяются по мере удалённости регионов друг от друга. 

Среди других вариантов измерения расстояний можно привести 
способ, оценивающий среднее время, необходимое для перемещения 
между изучаемыми населёнными пунктами с учётом качества дорог, 
возможных пробок и других факторов. В то же время следует отме-
тить, что в данном способе субъективных оценок будет гораздо боль-
ше, чем при формализованном измерении расстояния в километрах. 

При наличии соответствующей статистики можно уточнять рас-
стояние с учётом данных о маршрутах, по которым перевозится основ-
ной объём грузов или основная масса пассажиров. Это может быть 
важно в случае, когда значительная часть грузоперевозок и пассажиро-
потока идёт не по кратчайшему маршруту. Однако здесь возникает 
проблема отсутствия необходимых данных и некоторой их субъектив-
ности. 

Впрочем, можно высказать гипотезу, что дальнейшее уточнение 
матрицы расстояний не приведёт к значительным изменениям в выво-
дах большинства содержательных исследований, для проведения кото-
рых требуется использование матрицы расстояний. И в любом случае 
оставим это для будущих исследований. 
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