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В центре исследования находится 
совершенствование пассажирских перевозок 

железнодорожным транспортом, 
их доступности, качества связанных с ними 

услуг для жителей крупных агломераций. 
Рассматриваются вопросы соотношения 

роста скорости перемещения пассажиров, 
дальности поездки, спектра и качества 

предоставляемых перевозчиком услуг, равно 
как планирования пассажирских перевозок 

и схем пространственного развития городов. 
Особое внимание уделено малоизученному 

до сих пор аспекту – ​совершенствованию 
технологии пассажирских перевозок 

железнодорожным транспортом за счёт 
назначения остановок пассажирских поездов 

дальнего следования (в том числе скорых, 
скоростных и высокоскоростных) 

в пригородных зонах крупных агломераций. 
Делается вывод о необходимости 

продолжения исследований в отношении 
транспортных потребностей населения 
агломераций, выявления особенностей 

и закономерностей изменения 
пассажиропотоков, зарождающихся 

и погашающихся в пригородных зонах. 
Это может повысить привлекательность 

железнодорожного транспорта и его 
доступность для населения многих городов 

за счёт ощутимого для пассажира 
сокращения средневзвешенных стоимостных 

и временных транспортных затрат.

Ключевые слова: железные дороги, пассажирские 
перевозки, городские агломерации, 

клиентоориентированность, качество услуг.

Потребность в  перевозке является 
одной из первоочередных социаль-
но-культурных потребностей граж

дан. Транспортные продукты, которые 
железнодорожные компании-перевозчики 
предлагают на транспортном рынке, долж
ны отражать интересы пассажиров с точки 
зрения комфорта подвижного состава 
и инфраструктуры, системы организации 
перевозочного процесса (частота отправ-
ления пассажирского поезда, маршрутная 
скорость, удобство расписания движения, 
количество остановок по маршруту и ряд 
иных критериев), а также отвечать потре-
бительскому спросу потенциальных пасса-
жиров. Только в  этом случае возможны 
здоровая конкуренция железных дорог 
с другими видами транспорта и эффектив-
ная борьба за пассажира.

За последние 20  лет конфигурация 
и  структура агломераций 1 изменились 

1 Крупнейшие города совместно с пригородами (по-
сёлки городского типа, города более низких классов 
по населению и т. д.) со стремящимися к центру 
крупного города пассажиропотоками.
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принципиальным образом, сохраняя в 
ходе постоянного развития тенденции 
уплотнения ядра, усложнения их структуры 
и периметрического расширения. Проис-
ходит не только расширение границ горо-
да-ядра в пригороды, но и увеличение во 
все стороны самой агломерации, что зна-
чительно обостряет её транспортные проб
лемы. Темпы развития транспортной сети 
растущей агломерации зачастую не соот-
ветствуют темпам и особенностям измене-
ния территории самой агломерации [1].

В  условиях наметившейся в  России 
тенденции снижения доли железнодорож-
ного транспорта в общем объёме пассажир-
ских перевозок компании-перевозчики всё 
чаще предпринимают усилия, направлен-
ные на повышение качества сопутствую
щих и  дополнительных услуг (каналы 
и способы реализации проездных докумен-
тов, различные маркетинговые акции 
и предложения, обучение персонала кли-
ентоориентированному подходу к  обслу-
живанию пассажиров и  пр.). При этом 
основная услуга  – ​перевозка, имеющая 
серьёзные резервы не только для удержа-
ния, но и для привлечения дополнитель-
ных пассажиров, остаётся сегодня без 
должного внимания.

Совершенствование технологии пасса-
жирских перевозок железнодорожным 
транспортом за счёт определения целесо-
образности назначения остановок пасса-
жирских поездов дальнего следования 
(в том числе скорых, скоростных и высо-
коскоростных) в пригородных зонах круп-
ных агломераций – ​это один из важнейших 
резервов повышения качества обслужива-
ния пассажиров и конкурентоспособности 
железнодорожного транспорта на транс-
портном рынке. Этот ресурс позволяет 
пассажиру, проживающему в пригородной 
зоне агломерации, серьёзно сократить свои 
средневзвешенные стоимостные и времен-
ные транспортные затраты, связанные 
с поездкой «от двери до двери» на расстоя-
ние свыше 200 км, что крайне актуально 
для клиента сегодня, когда высокие скоро-
сти в сочетании с комфортными условиями 
поездки зачастую являются для пассажира 
определяющими факторами при выборе 
вида транспорта.

Анализ показателей работы железнодо-
рожного пассажирского комплекса за по-

следние пять лет показал стабильный 
среднегодовой темп роста рынка скорост-
ного сообщения в 3–5 % в год, за счёт ко-
торого пассажирооборот в дальнем сооб-
щении в целом последние два года имеет 
незначительный прирост на 2–3 %. При 
этом, несмотря на увеличение общих объё-
мов пассажирских перевозок, наблюдается 
тенденция постепенного сокращения 
средней дальности поездок пассажиров. 
Если в 2010 году средняя дальность поезд-
ки пассажира на железнодорожном транс-
порте составляла 1020 км, то в 2018 году уже 
всего 943 км и, по оценкам экспертов Цент
ра экономики инфраструктуры, к 2025 го-
ду не будет превышать 800  км [2]. Такая 
тенденция обусловлена целым рядом фак-
торов, основным из которых является из-
менение ритма жизни жителей крупных 
городов.

Разумеется, возможности инфраструк-
туры и подвижного состава не позволяют 
компаниям-перевозчикам на железнодо-
рожном транспорте привлекать пассажира 
за счёт постоянного повышения маршрут-
ных скоростей [3]. Однако сегодня есть 
другие возможности и резервы повышения 
качества транспортного продукта за счёт 
совершенствования системы организации 
перевозочного процесса, которые компа-
нии-перевозчики не всегда учитывают на 
маршрутах с дальностью следования более 
200 км.

Кроме того, практически отсутствуют 
фундаментальные научные исследования 
в области пассажирских перевозок на же-
лезнодорожном транспорте, учитывающие 
влияние на систему организации пасса-
жирских перевозок в дальнем сообщении 
быстро изменяющейся структуры и геогра-
фии крупных городов и растущих агломе-
раций, а  также усиливающейся степени 
интеграции маршрутов различных катего-
рий пассажирских поездов между собой 
в крупных транспортных узлах.

Планирование пассажирских перевозок 
железнодорожным транспортом в целом – ​
непростая задача. А в крупных агломера-
циях, где характер поездок населения, 
размеры и  структура пассажиропотоков 
зависят от огромного количества факторов, 
задача усложняется кратно [4]. При этом 
важно учитывать потребности в передви-
жении населения не только городов, но 
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и  пригородных зон агломераций, доля 
жителей которых по различным оценкам 
составляет от 30 % до 60 % от общего числа 
проживающих в агломерации. Важно пра-
вильно понимать закономерности транс-
портного поведения и распределения на-
селения пригородных зон между различ-
ными видами транспорта [5]. Так, напри-
мер, для населения, нуждающегося 
в  перемещении между периферийными 
районами и центром агломераций, харак-
тер изменения пассажиропотока на рас-
стоянии до 200 км понятен – ​постепенное 
нарастание или убывание пассажиропото-
ков в зависимости от направления движе-
ния относительно головной станции, что 
позволяет традиционным образом плани-
ровать обслуживание пассажиров приго-
родными поездами. Однако если речь идёт 
о потребностях жителей пригородной зоны 
агломерации в перемещениях на расстоя-
ния свыше 200 км и в направлениях отлич-
ных от ядра агломерации, то выявление 
характера, структуры и особенностей таких 

пассажиропотоков представляется весьма 
непростой задачей, которая сегодня не 
решается на практике.

Наиболее близкими к России по систе-
ме организации пассажирских перевозок 
и  условиям деятельности пассажирских 
компаний являются страны Европы 
и США. В США пассажирские железно-
дорожные перевозки пользуются низким 
потребительским спросом, что объясня-
ется высокой конкуренцией с автотранс-
портом (в том числе и личным), предла-
гающим невысокие тарифы, меньшее 
время доставки, большую частоту дви-
жения и  минимальные интервалы при 
отправлении. Исключение составляет 
«Северо-восточный коридор»  – ​желез-
нодорожная линия Бостон–Нью-Йорк–
Вашингтон–Ричмонд, так как это един-
ственная протяжённая электрифициро-
ванная железнодорожная линия в  США 
с  преимущественно скоростным движе-
нием. В настоящее время пассажирскими 
железнодорожными перевозками занима-

Таблица 1
Виды и характеристики пространственных моделей агломераций

Наименование модели агло-
мерации

Краткая характеристика модели 
агломерации

Структурный вид

Моноцентрическая Развитие сосредоточено в суще-
ствующем центре, от которого 
кругами расходятся зоны расши-
рения и развития

Полицентрическая Развитие компактного города 
с максимальным переосвоением 
городских земель и развитием, 
тесно связанных между собой 
и с главным городом, городов-
спутников

Рассеянная Развитие города сопровождает-
ся развитием ряда несвязанных 
между собой объектов

Лучевая Развитие города вдоль транспорт-
ных коридоров с образованием 
в каждом из них «лучей» развития, 
тесно связанных с главным горо-
дом, но совершенно необязатель-
но – ​между собой
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ется компания Amtrak, которая оперирует 
приблизительно 130–150 парами поездов 
в сутки и имеет протяжённость собствен-
ных путей 1175 км. Для некоторых пасса-

жирских поездов в пределах участка Нью-
Йорк–Вашингтон (станции Ньюарк, 
Вильмингтон) остановки осуществляются 
только при наличии пассажиров, о кото-

Рис. 1. Агломеративные центры Московского транспортного узла.

Рис. 2. Агломеративные центры Санкт-Петербургского транспортного узла.
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рых известно заранее, и о чём сообщено 
машинисту.

В  Польше, Германии и  Испании по-
пулярностью пользуются среднемаги-
стральные пассажирские перевозки и пе-
ревозки на небольшие расстояния в связи 
с ежедневными трудовыми миграциями.

На основе проведённого анализа назна-
чение остановок пассажирских поездов 
в  зарубежной практике осуществляется 
следующим образом:

• пассажирские поезда имеют остановки 
как в  черте города, так и  в  пригородных 
зонах;

• курсирует категория поездов – ​«регио-
нальный поезд», с  дальностью маршрута 
следования от 100 до 1000 км;

• железнодорожные узлы в  основном 
имеют радиально-кольцевую или радиаль-
но-полукольцевую схему;

• остановочными пунктами являются 
крупные ТПУ станций или вокзальные 
комплексы;

• для США («Северо-восточный кори-
дор») количество остановок в одном транс-
портном узле составляет от 4 до 6;

• для Европы (Польша, Германия, Ис-
пания) количество остановок в  одном 
транспортном узле составляет от 2 до 5.

Кроме особенностей и  характеристик 
пассажиропотоков, важно правильно оцени-
вать и территориальные особенности самих 
агломераций, тенденции их развития и слож-
ности структуры [6]. Учитывая градострои-
тельные ограничения и особые условия ис-
пользования территории, выделяют несколь-
ко типов (моделей) пространственного раз-
вития агломераций (таблица 1).

В России преобладают моноцентриче-
ские агломерации с одним городом-ядром, 
который подчиняет своему влиянию все 
населённые пункты его пригородной зоны. 
Центр агломерации в этом случае, превос-
ходит по размеру и экономическому разви-
тию свою пригородную зону. Все виды 
транспорта, обслуживающие население как 
ядра, так и пригородной зоны агломерации, 
являются составной частью сложной единой 
транспортной системы, формирующей так 
называемый транспортный узел [7, 8].

Крупнейшими агломерациями с разви-
тыми транспортными узлами являются: 
Москва и Московская область, Санкт-Пе-
тербург и Ленинградская область, Новоси-

бирск, Екатеринбург, Нижний Новгород 
с их пригородами.

На рисунках 1, 2 приведены схемы 
Московского и  Санкт-Петербургского 
транспортных узлов с ближайшими при-
городами и городами агломерации.

Показателен пример Московской аг-
ломерации. Суммарные объёмы пассажи-
ров, отправленных поездами дальнего 
следования с  восьми железнодорожных 
вокзальных комплексов Московского 
железнодорожного узла, составляет око-
ло 50  млн чел. в  год. При этом анализ 
графика движения пассажирских поездов 
и  системы организации обслуживания 
пассажиров в Московском транспортном 
узле позволил выявить следующие осо-
бенности [9]:

• из 125 пассажирских поездов даль-
него следования ни один не останавли-
вается в радиусе 200 км от центральных 
вокзальных комплексов города Москвы;

• население пригородной зоны со-
ставляет 40 % от всего населения Москов-
ской агломерации;

• средняя удалённость места житель-
ства населения пригородной зоны от 
центральных московских вокзальных 
комплексов составляет около 40–50 км;

• 2–3 вида транспорта использует 
в среднем житель пригородной зоны, что-
бы добраться от центрального московско-
го вокзала до места жительства (и наобо-
рот), затрачивая на это не менее 1,5 часов 
дополнительного времени (в одну сторону).

Очевидно, что пассажиры поездов даль-
него следования, проживающие в приго-
родной зоне Московской агломерации, 
испытывают явные неудобства, добираясь 
до центральных вокзальных комплексов 
и  обратно. А  компании-перевозчики на 
железнодорожном транспорте никак не 
используют такой инструмент, как назна-
чение остановок отдельным поездам даль-
него следования в пригородной зоне круп-
ных агломераций с  целью повышения 
уровня транспортной доступности для 
проживающего там населения.

Аналогичная ситуация прослеживает-
ся и  по Санкт-Петербургскому транс-
портному узлу.

Назначение дополнительных остано-
вок пассажирским поездам дальнего 
следования в пригородной зоне крупней-
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ших транспортных узлов при соответ-
ствующем обосновании и  комплексной 
оценке целесообразности может дать 
целый ряд положительных эффектов:

• сокращение «возвратных» пассажиро-
потоков на участке следования пассажир-
ского поезда в двухсоткилометровой зоне;

• перераспределение величины пасса-
жиропотоков между пассажирскими поез-
дами в дальнем и пригородном сообщениях;

• снижение нагрузки на крупные желез-
нодорожные вокзальные комплексы;

• в целом повышение транспортной 
доступности и качества обслуживания на-
селения крупных агломераций, позволяю-
щее привлечь дополнительный пассажиро-
поток на железнодорожный транспорт.

Очевидно, проблема связана с  отсут-
ствием сегодня чёткой, понятной и обосно-
ванной методики определения целесообраз-
ности назначения дополнительных остано-
вок пассажирским поездам дальнего следо-
вания в  пригородных зонах крупных 
железнодорожных узлов. Методика должна 
использовать логические закономерности 
формирования пассажиропотоков на вы-
бранных направлениях, учитывать технико-
технологические особенности используемо-
го компанией-перевозчиком железнодорож-
ного подвижного состава, пассажирской 
инфраструктуры и  пассажирских обу-
стройств крупного железнодорожного узла 
в целом и отдельных его направлений, осо-
бенности системы организации перевозок 
пассажиров на принципах мультимодально-
сти и принципы формирования транспорт-
но-пересадочных узлов [10, с. 12–16].

ЗАКЛЮЧЕНИЕ
Влиянию быстро изменяющейся струк-

туры крупных городов и растущих агломе-
раций на систему организации обслужи-
вания их населения железнодорожным 
транспортом сегодня не уделяется долж-
ного внимания. Внимательное изучение 
транспортных потребностей населения 
агломераций, выявление особенностей 
и  закономерностей изменения пассажи-
ропотоков, зарождающихся и  погашаю-
щихся в пригородных зонах крупнейших 

городов, позволят перевозочным компа-
ниям значительно лучше понимать рынок 
транспортных услуг, выявлять дополни-
тельные резервы оптимизации своих ре-
сурсов, разрабатывать и предлагать пасса-
жиру новые востребованные транспорт-
ные продукты. В частности, рациональное 
и  обоснованное назначение остановок 
пассажирских поездов дальнего следова-
ния в пригородных зонах крупных агло-
мераций является одним из инструментов, 
позволяющих повысить привлекатель-
ность железнодорожного транспорта и его 
доступность для населения многих горо-
дов за счёт ощутимого для пассажира со-
кращения средневзвешенных стоимост-
ных и временных транспортных затрат.
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