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ОБЩАЯ ХАРАКТЕРИСТИКА РАБОТЫ ‘;

Связь работы с крупными научными программами, темами
Диссертационнаяработа вьшолнялась в рамках ряда документов и программ,

предусматриваюшшдолгосрочные стратегии развития транспортного комплек-
са РеспубликиБеларусь, к которымотносятся: Программаразвития Белорусской
железной дороги до 2010 г., одобренная Постановлением Совета МинистровРБ
№ 161 от 29.01.1999 г., Докладная записка Главы Администрации Президента
Республики Беларусь№ 09/16 от 25.02.2000 г. «О транспортной политике в Рес-

публике Беларусь».
При непосредственном участии автора выполнены следующиеНИР:
-— «Научное сопровождение программы сошально-экономического развития

Белорусской железной дороги до 2005 г.» № НТП/іО —— 660 (2703—1)
от 08. 05. 2002 г., утвержденная службой НТП Белорусской железной дороги
(ГР № 0023252), Работа выполнялась в период с 01.07.2002 г по 28.01.2007 г.;

-— «Исследование существующей организации использования пассажир—
ских поездов, формируемых на Белорусской железной дороге, и разработка
эффективных схем их эксплуатации по экономическим параметрам»
№ Л/Ю —— 17056998) от 17.11. 2005 г., утвержденная службой НТП Белорусской
железной Дороги (ГР № 20053566).Срок выполнения—— 17.1 1. 2005 — 30.01.2008 г.

Цель и задачи исследования
Цель работы — исследование закономерностей формирования пригород-

ного пассажиропотока на железнодорожном транспорте с учетом его струк-
турной дифференциации для условий больших и средних городов на основе
методов компьютерного молелирования.

В соответствии с поставленнойцелью определены следуюцше задачи:
_ изучение и выявление закономерностей взаимодействия характера

пригородных пассажирских перевозок в больших и средних городах Рес-
публики Беларусь и структуры окружающей природно-территориальной
среды их пригородных зон;

-— оценка влияния структурообразующихфакторов на объем пригородного
пассажиропотока в зависимости от тенденшш их пространственного и времен—
нбго изменения в условиях больших и средних городов;

— разработка классификации пригородных зон в зависимости от цик-
личных и нецикличных факторов;

*

— создание методики определения размеров пригородного пассажиропотока
в зависимости от целей поездок и с учетом влияния значшшх факторов;

_ создание методики оценки основных параметров формирования и разви—
тия зон тяготения пригорошюго пассажиропотока;

— разработка моделей оптимальной стратегии обслуживания пригородных
пассажиров больших и средних городов с учетом структурнойдифферешшащш
пассажиропотока и

опредеітение экоЁомическоЁЁ№Ё№стиих внедрения на
поли;оне сети Белорусскоижелезнои дороги. В ИБ Л И 0 Т ЕК А & Е Ш: Ё {Е А



Объект исследования — пригородные пассажиропотоки на железнодо-
рожном транспорте больших и средних городов Республики Беларусь, тер—
риториально—демографические, социально-экономические и природно-
ланд-шафтные условия данной категории гороцов, которые изучены (в от—
личие от сложившегося научного подхода) с учетом структурной дифферен-
циации пригородныхпассажирских перевозок больших и средних городов,

Положения, выносимые на защиту
На защиту выносятся теоретические и практические решения проблемы

организации пригородных пассажирских перевозок в больших и средних
городах Республики Беларусь, включающие:' результаты комплексного исследования закономерностей и взаимосвя—
зей структурообразующих факторов, полученные с применением кластерно-
го, дисперсионного, корреляционного и регрессионного анализа посредст—
вом компьютерного моделирования, учитывающие, в отличие от традици—
онных методов, специфические условия больших и средних городов и по-
зволяющие на их основе оценивать объем пригороцного пассажиропотока
даннои категории городов, что делат возможным повышение точности
прогнозирования величины спроса на пригородные перевозки;' классификацию пршородных зон с учетом структурообразующих факто-
ров, раскрывающую социально-экономическоесодержание и пути дальней-
шего развития пригоролных зон, позволяющую более полно учесть имею—

щиеся в них различия, что делает возможным обоснование назначения но-
вых специализированныхпригородныхпоездов и размещения остановочных
пунктов на маршрутах их следования;' методику определения размеров пригор0дного пассажиропотока в за-
висимости от целей поездок, которая позволяет оценить влияние структуро—
образующих факторов и увеличить объем пригороцных пассажирских пере-
возок на железнодорожном транспорте, повысить их конкурентоспособ-
ность по сравнению с другими видами транспорта;' регрессионную модель расчета объема пригородного пассажиропотока,
отличительной особенностью которой в сравнении с известными методиче-
скими решениями является учет основных параметров технического осна-
щения железнодорожных станций, расположенных в больших и средних
горолах, что способствует внедрению эффективных транспортно-
технологических систем обслуживания пригородных пассажиров и обеспе-
чивает рациональное использование существующего технического оснаще-
ния железнодорожныхстанций;' методику построения гранущ зон тяготения пригородного пассажиропотока
с учегом области расселения, позволяющей впервые определить основные ха-

рактеристики зон тяготения для условий больших и средних городов по охвату

транспортным обслуживанием отдаленных населеъшых пунктов, спортивно-
туристических центров и рекреационных зон регионов.
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Личный вклад соискателя
Все исследования по совокупности поставлешшх задач, систематизации и

анализу статистических материалов и литературных истоЧшшОв, разработке
метОдик и кошсретныхпредпоженш‘ё выполне'ъш соискателем лично. Вклад срав—

торов в опубликованных работах заключается в научном руковОдстве, обобще-
нии и обсуждештнаучных результатов. ,

’

Апробация результатовднссертации
Материалыдиссертации были гтёдставлеъш в “виде докладов и сообщеъшй на

межцунароцных научно—пракшческшсконферешшях: "Проблемы развития транс-
портных коммуншсаций" (Гомель, 2000), "Акгушгьные проблемы развития транс-
портных систем и строитеъною комплекса" (Гомель, 2001), "Проблемы и пер-
спекгивы развития транспортных систем и строительного кожшекса" (Гомень,

2003), "Проблемы безопасности на транспорте" (Г0мель, 2005, 2007).

.Опубликованностьрезультатов
Основнъю положения работы опубликоваъш в 18 научных работах общим

объемом 14,5 авторских листа. Из них 1 монография (в соавторстве), 12 статей
В журналах (из них 10 без соавторов), 5 тезисов докладов и материаловконфе-
ренций (из них 3 без соавторов).

Структура и объем диссертации
Диссертационная работа состоит из перечня условных обозначений,

введения, общей характеристики работы, 5 глав, заключения, библиографи-
ческого списка, приложений. Полный объем диссертации составляет 150
страниц, в том числе: 5 приложений на 15 страницах, 51 рисунка и 18 таблиц
на 19 страницах, библиографический список из 125 наименований литера-
турНых источников (включая собственные публикации) на 2 страницах.

'
ОСНОВНОЕ СОДЕРЖАНИЕ

Во Ввешщ обоснована актуальность изучения закономерностей фор—

мирования пригородных пасСажиропотоков на железнодорожномтранспор-
те больших и средних городов Республики Беларусь и оценки влияния

структурообразующих факторов на его объем.
В первой главе выполнен анализ состояния организации пригородных

пассажирских перевозок на железнодорожном транспорте в Республике
Беларусь, на основе которого выявлены проблемные вопросы, требующие
дадьнейшего развития применительно к условиям больших и средних горо-
дов. В работе показано, что исследования по организации пассажирских
пригородных перевозок выполнены на основании диаграмм рассредоточе-
ния пассажиропотоков и типов графика движения пригородных поездов, &

также'гипотез' расселения населения. При этом они не учитывают внешнюю
природно—территориальную среду,` которая в пределах доступности Транс—

портной сети для населения образует пригороцную зону, имеющую отлич—

ную от урбанизирОВгънных территорий специфИЧескую функциональНую
структуру. Это способствует преобразованшо сепитебных территорий,
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улучшеншо в них условий труда, быта, отдыха населения, но вместе с тем
приводит к возникновеншо проблем организации транспортногообслуж…-
вания этих территорий.

Анализ теоретических разработок по организации пригородных перево—зок и методов определения вештчины и структуры пригородных пассажиропсугоков
различнъш категорий городов, выполненный на основе работ В. М. АкулшшчевщА. П. Артынова, Т.С. Ванек, Н. И. Вещевой, Г. Ф. Богацкого, С. П.. Вакуленко;В. Г. Давидовича, Н. У. Дмитиева, ЮИ Ефименко, С. В. Земблинова, Ф. П. Коч-
нева, В. А. Кудрявцева, А.А. Михальченко, В. Я. Негрея, Ю. 0. Пазойского,
В. А. Персианова, А. П. Полуэктова, А. А Полякова Н. В. Правдина, И. Е. Сав-
ченко, К. Ю. Скалова, А. К. Старинкевича, Н. С. Фишельсона, Э. В. Шабаро—вой, Г. В. Шелейховского, В. Г. Ц1убко и других ученых, показал, что иссле—
дований пригородных пассажиропотоков на железнодорожном транспорте
больших и средних городов с учетом их особенностей не проводилось. Ги-
потезы расселения справедливы для городских агломерацийи требуют дойд—
Зательства для Пригородных зон.

Изучеъше работы железных дорог за рубежом показало, что сегошш в Запад-
ной Европе, СЦіА и др. странах наблюдается тенденция комгшекспого развития
сіыковых пунктов разлшчньшвидов транспорта основанная на пршиенениитехно!
логин шпермодальных перевозок в пассаншрском сообщеъши и обеспечивающая
штгенсивную субурбашвацию, которая в настошцее время не нашла широкого
распростанения в респубішке. ‚

Таким образом, на основании приведенного литературного обзора и 0606--
щения автором результатов научных Исследовашпй.показано, что все исследова-
ния данного направления выполнялИсь только для условий крупных и кругшей—
ших городов, а для пригородных пассажиропотоков больших и средних городов
с учетом их особенностей ранее не проводились. В связи с этим необходимо
установить закономерности формирования пригородных пассажиропотоков
больших и средних городов Республшси Беларусь с учетом их взаимосвязи и
взашиодействия с окружающей пространственной средой пршорошіых зон и
выявить причины, их порождающие. Для этого в диссерташш было намечено

'

ВЫполъшть исследоваъшя по следующим направлениям:
“

— определение механизма формирования пригородных пассажиропото—
ков больших и средних городов Республики Беларусь с учетом влияния раза
личных факторов;

‘

._

-—— создание методического обеспечения по оценке влияния структурооб—
'

разую'щих факторов на объем пригородного пассажиропотока и определе—
нию рациональных параметров пригородных зон с установлением соответ
ствующих взаимосвязей;

-— разработка теоретических основ расчета формирования и развития зон
тяготения пригороднОго пассажиропотока;

—— апробация новой маршрутной схемы обслуживают пригородных пас-
сажиропотоков на примере полигона сети Белорусскойжелезной дОроги.

Во второй главе выполнена оценка факторов, влишоЩЩ на объем и стук-
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туру пригородного пассажиропотока больших и средних городов, которые сле-
дует рассматривать как структурообразующие, объекгивно приводящие к диф—

фереъщиации пригородных пассажирских перевозок по определеъшым интерва—
лам времени с различной ишенсивностью. В связи с этим вшшние данных “фак-
торов носит как Шшличный, так и нецшшичный характер,

Установлено, что наиболее благоприятные демографические условия для
развития транспортного обслуживания населения в Беларуси. сложились в зонах
влияния больших и средних городов, которые являются опорной сетью расселе—
ния населения. При этом обращается въшмание на ограничеьшый экологической
ресурс крупных городов, в связи с чем большие и средние города рассматрива-
ются как перспективные зоны благоприятного расселения, обслуживаемые же—

лезнодорожным транспортом, который по сравнению с другими видами транс-
порта являетсяэкологически более чистым.

Анализ планировочных схем больших и средних городов позволил уста-
новить, что в их структуре встречаются различные формы, среди Которых
преобладают: компактная — 60 % (Кобрин, Речица), лентообразная — 13 %
(Бобруйск, Мозырь), расчлененная — 20 % (Солигорск), свободная — 7 %
(Орша). Учет планировочной структуры больших и средних городов при
развитии железнодорожной транспортной сети, связывающей город с при-
городом по схемам: «город —— пригород», «город — пригород — город»,!(при-
город — город — пригор0д»‚ позволяет прогнозировать перспективу измене—
ния пригородных зон и обеспечить их развитие.

Показано, что разделение климатических районов республики по осо-
бенностям рельефа, почв, грунтов способствует созданию и развитию рек-
реационных зон в районах пригородов больших и средних гороцов и обу—
словливает появление устойчивого пассажиропотока на садово—дачные уча-
стки в весеннее—летнийпериод года и места отдыха горожан, который может
быть рассмотрен как структурно дифференцированньхй пригородный пасса-
жиропоток по основным видам перевозок (на дачу, отдых, работу и т.д.).
Компонентные составляющие такого потока непроизводственного назначе-
ния в периоды массовых поездок находятся в диапазонах от 20 до 40 % от
общего пассажиропотока, что необходимо учитывать при. совершенствова—
нии организации пригородных пассажирских перевозок.

Проведена оценка технического оснащения железнодорожной сташши, свя—
занного с комшюксом предоставляемьшуслуг в зависимостиот численностинасе-
ления болъпшх и средних городов, которая вьшожена методом кластерного ана-
лиза И позволила установить имеющееся несоответствие до 30 % по парамефам
качества обслуживаъшя пригородныхпассажиров данной категории городов.

Таким образом, проведенные исследования позволили впервые получить
объективную количественную и качественную характеристику влияния
структурообразующихфакторов на объем пригородного пассажиропотокаи
установить закономерности зависимости величины общего и дифференци—
рованного по структуре пригородного пассажиропотока от классификаци—
онной градации техниче'сКого оснащения железнодорожных станций, чис-
ленности населения в больших и средних городах Беларуси, & также взаимо—
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связи зон тяготения пригородного пассажиропотока и площади расселения.В третьей главе выполнена оценка влияния структурообразующихфак-
торов на объем пригородного пассажиропотока и определены рациональные
параметры пригородных зон, что позволило разработать их классификациюпо 5 уровням кластерных позиций и 18 отличительных признаков в зависи—
мости от категории города, определяющей область взаимодействия; соци-
ально-экономическшс условий региона; конфигурации транспортной сети и
вида обслуживающего транспорта; природно-ландшафтных условий. Со-
гласно классификации установлено подобие пригородных зон, которое за-
ключается в соблюдении определенных пропорций и соотношений Между
соответствующими величинами, рассматриваемыми в заданные моменты
времени и различающимисяне более чем на 10 %.

На основании. выполненных исследований дано определение пригород—
нои зоны как транспортной категории, согласно которому пригороднаязона
рассматривается как область прилегающих к городу территорий промыш—
ленного, сельскохозяйственного, рекреационного и туристического назна—
чения, определяемая положением зонных станций.

Показано, что реальная притородная зона формщтуется под воздействием
сгрукгурообразуюьщж факторов разашчного характера и сины действия, которые
обуслошшваюг изменение погешщиального состава ее областей. Поэтому в ‚пригоч
родной зоне обнаруживает}! асимметрия б &а 75 О (О 8 „№ «› 8 6 пр…), вызываю—
щая смещение в ней равновесия исходного симметричного положения. Ма—
тематическая модель пригородной зоны представлена в виде итерации фор—
моизменения образующих ее областей, например, с учетом природно—
ландшафтных условий —— это взаимодействия четырех составляющих облас-
тей: садово-дачной (& сд), туризма (8 т) , спорта (8 с) и отдыха (8 0) в последо-
вательном или смешанном варианте (рисунок 1).      

а — садово—дачного назначения;
6 — для спорта; в — для туризма;

2 -— для отдыха

Рисунок 1— Схемы
смещения положения

пригородныхзон
относительно областей:

кет=ке„=кзс $ кз, кзтьёкзог-кзс :* каш
Схемы на рисунке 1 отражают частный случай формирования пригород-

ной зоны, в которой“ происходит изменение только одной из ее составляющих
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областей при условии постоянства и равнопотенциальностидругих. При этом
максимальный пригороцный пассажиропоток будет концентрироваться на

пересечении разных областей, составляющих пригор0дную зону с учетом
преобладания одной из них.

Удельный вес пригородного пассажиропотока от общего количества прожи—
вающих в іс-й пригородной зоне предложеноопределять по разработаъшой авто—

ром методике путем расчета коэффициента

6:3, ‹1)
51

где п,. _ пассажиропоток іс-й пригородной зоны, тыс. чел.;
5, -— количество проживающих в і-й пригороднойзоне, тыс. чел.

Установлено, что диапазон изменения коэффициента в для больших и

средних городов находится в границах от 0,1 до 0,6,
По предлагаемой методике впервые определены соответствующие коэф-

фициенты для каждой категории поездок как доли пригородного пассажи—

ропотока в общем объеме перевозок на пригородном участке в зависимости
от цикличных и нецикличных структурообразуюших факторов («Категория
города», «Сезонность поездок», «Дни недели») для следующих вариантных
сочетаний поездок между городами:

1 средний — средний (Светлогорск— Жлобин и др.);
И средний — большой (Жлобин —— Бобруйск, Слуцк— Барановичи и др.);
111 большой — среднгй (Барановичи— Слоним, Борисов— Жодино и др.);
1\/ большой —— большой (Орша — Борисов и др.).

Таким образом, получено четыре категорийных сочетания городов, к ко-
торым тяготеют головная и конечные станции. По ранжированным призна-
кам составлены матрицы характеристических коэффициентов а] , по кото-

рым доля пассажиров, следующих на садово—дачныеучастки или на отдых и
т.д., в пассажиропотоке (таблицы 1 —— 3) может быть представленакак неко—

торая ]-я область в общем потоке, которую предложено определять характе—
ристическим коэффициентом из соотношения

. ”ііа] =—"і_ › (2)

где п„—
—— пассажиропоток і-го назначенияі—йобласти, тыс. чел.;

п‚-—-— пассажиропоток і -го назначения пригоролной зоны, тыс. чел.

Таблица 1 — Значение характеристического коэффициента а
]—

в зависимости
от категорийныхсочетаний горолов 

Значение характеристического коэффициента а;
ель поез окЦ ` д по вариантным сочетаниям городов      

    

1 Ц Ш “!
Тщдовые 0,68 0,63 0,55 0,51
Садово—дачные 0,20 0,25 0,30 0,34
Отдых 0,10 0,10 0,12 0,12

_ Туристические 0,02 0,02 0,03 0,03
И т о г 0 1,00 1,00 1,00 1,00    



Таблица2 —- Значение характеристического коэффициента а1 в зависимости
от сезонности поездок       
 

Значение характеристического коэффициента а] по времени года
Цель поездок Весна Лето Осень Зима
Трудовые 0,52 0,13 0,52 0,64
Садово-дачные 0,38 0,72 0,41 0,33
Отдых 0,07 0,09 0,05 0,02
вристические 0,03 0,06 0,02 0,01

Ь_И т о г 0 1,00 1,00 1,00 1,00      
Табшща 3 —— Значениехаршстерисгического коэффициент а] в зависимошиот Дня недели       
 

Значение характеристического коэффициента а] по дням недели
Цель поездок Поне— Втор— Среда Четверг Пятница Суб» Воскре-

дельник ник бота сенье
Трудовые 0,74 0,72 0,70 0,68 0,58 0,18 0,16
Садово—дачные 0,16 0,18 0,20 0,21 0,29 0,67 0,63
Отдых 0,04 0,04 0,04 0,05 0,07 0,08 0,12
Туристические 0,06 0,06 0,06 0,06 0,06 0,07 0,09
И т о г 0 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00         

Общий пршородный пассажиропоток различных областей пригородной
зоны автором предложено определять по формуле

т
п= Хаіппма 3: у), (3)

[=]
где пп — населенность пригородного поезда, чел.;

№ -— количество поездов в сутки;
'У — коэффициент прироста пригородного пассажиропотока;
т — количество областей, составляющихпригороцную зону.

Результаты расчетов общего пригородного пассажиропотока по мар—
шругам, участкам и направлениям следования пригородного подвижного
состава позволяют учитывать особенности каждой категории пассажиропо-
тока. и вырабатывать соответствующие меры для повышения качества 06-
служивания отдельных категорий пригородных пассажиров.

В целях разработки новой технологии обслуживания пригородных
пассажиров была выполнена оценка влияния структурообразующих фак—

торов на объем пригородного пассажиропотока на железнодорожном
транспорте на основании репрезентативных выборок статистических
данных при помощи методов дисперсионного, корреляционного и рег—

рессионного анализа. По результатам исследования получены аналити-
ческие выражения многофакторной регрессии, которые впервые позво-
ляют учитывать различия в техническом оснащении железнодорожных
станций больших и средних городов:
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_— 9,6847о 106 + 366,002К _ 2,40684-10б х 50000 < К 5 100000,

И 2,01565-107 +36‚8241К „6,2826-106х; 100000< [( $ 250000, (4)

1,75719 . 107 + 49,8971К … 5,70746х; 50000 < К $ 250000,

где К —— численность населения города, тыс. чел.;
х .… индекс, ‚характеризующий техническое оснащениестанции,

связанное с комплексом предоставляемыхуслуг для пригородных
пассажиров, х= { 1 . . .5 } .

Установлено, что при наличии 2 и более пассажирских платформ и числе

перронных путей свыше 3 размеры пригородного пассажиропотока в 1,5—4 раза

превышают соответствующие значения на других железнолорожных станциях
с менее выраженным путевым развитием (рисунок 2).

1 — Одна пассажирская платформа,
1

_ _ _ _ _

один перронный путь, павильон; 5
"""""’“"""""""""""""

Ё

"""""""""""
Т
""""

2 » две пассажирские платформы,
два перронных пути, павильон;

3 — две пассажирские платформы,
два перронных пути, вокзал;

4 —— три пассажирские платформы,

     
 

Количество

отпраытснных

пассажиров

впригородном

сообщении,

млн

чел  
    три перронных пути, вокзал;

а ф ‘ ‚

5 — три пассажирские платформы, { ‚„—” Ё

четыре перронных пути, вокзал ' """""
Ё"'_':_:/ ж??

„ Ил---------
Рисунок 2 _ График зависимости =

объема пригородногопассажиропотока
!

нрюЁакиштнесюЁоошшюмЁшшй
5

от технического оснащения ' " * “5 железнодорожной станции   
Таким образом, предложенный комплексный подход к исследованию за-

кономерностей пригородных пассажиропотоков больших и средних городов с

учетом его дифференциации позволяет впервые определять как количественм
ные, так и качественные показатели работы железнодорожноготранспорта, что
делает возможным решение различных технологических задач по организации
пригоролных пассажирских перевозок (например, открытие или закрытие ос—

тановочногопункта и др.).
В четвертой главе впервые представлена методика оценки основных пара-

метров формирования и развития зон тяготения пригороцного пассажиропотока.
Установлено, что ЗТ ППП является одним из обобщающих параметров

пригороднои зоны, которая оказывает влияние на ее свойства и динамику из-
менения. Для построения границ зоны тяготения с учетом расселения населе-
ния принимается, что рассматриваемые процессы развития, происходящие в

очерченной области железнолорожного участка, изменяются через определен—
ные, постоянные промежутки времени 10- Участок разбивается на перегоны с
изменением величины пригородного пассажиропотока (рисунок 3).
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Рисунок 3 — Расчетная схема
для определения границ

зоны тяготения 
Согласно рисунку 3 т„ п,—— размеры пригородного пассажиропотока

между точками смежных переломов для четного и нечетного направленийследования пригородного подвижного состава, которые пропорциональны
площади расселения:

т, : 610$", (5)
где сіо —— параметр, определяющий удельную плотность пригородного пас—

сажиропотока, пас/км2;
& — площадь расселения населения в зоне тяготения, км2.
Доказано, что коэффициент а'О не остается постотшым на всей 'юрриториизоны тяготения и по мере удаления от железнодорожного участка его величина

уменьшаеюяи достигает минимального значения на границе зоны тяготения.
Предложено ширину каждого отрезка зонального расселения опреде-лять исхоця из расстояния между точками смежных переломов четного или

нечетного направления следований пригородного подвижного состава, ко-
торое принимается равным [„—‚ …, по формуле

51° тіЬ'== = .' Ьы; доЬі—ы
(6) 

После построения пршиоугольшишов расселения в четном и нечегыом на—

правлениях проводится огибающая, являющаяся грашшей зоны тяготения. В
основе всех расчетов зоны тяготения определены суточные пригородные пасса-
жиропотоки. Поэтому на і-м перегоне значение тд (или пд) равно сумме населен—
ностей всех пригородных поездов, проходящих за сутки. Так как пассажирами
является не все население, проживающее в данной зоне тяготения, то пригород—
ный пассажиропотокавтором предложено определять по формуле

Пзт = ВКММ (7)
где ПЗТ —— общий пассажиропотокзоны тяготеъшя, тыс. чел.;

ВК — доля пассажиров из числа проживающих в зоне тяготения;
АО— коэффициент повторности поездок (количество поездок, совершае-

мых одним пассажиром за сутки);
М— населенностьзоны тяготения, чел.

Населенность зоны тяготения автором определена из соотношений (5)
и (7) по формуле

[<

мг:
М :ш/ЗЁЪ. (8)

УСТдНОВЛСНО, ЧТО КОЭФФИЦИСНТ ПОВТОРНОСТИ ПОСЗДОК НЗССЛЗНИЯ ЗдВИСИТ
ОТ ЭГО МИГраЦИОННОЙ ПОДВИЖНОСТИ И УВСЛИЧИВЗСТСЯ ЛЗТОМ, В ВЬТХОДНЫС И
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праздничные дни. Из теоретического диапазона ?… от 1,0 до 2,0 согласно
исследованиям ?… принимает значения от 1,2 до 1,6 (летом и в выходные дни
Хоа 1,6, зимой Жо< 1,2).

Показано, что доля пассажиров из числа проживающих в зоне тяготения
Бк также является переменной величиной, зависящей от фактора миграцион-
ной подвижности населения, и колеблется от 0,3 до 0,5 в рабочие дни и 0,4
до 0,75 —— выходные.

Доказано, что прилегающая зона расселения потенциального пассажи-
ропотока к конкретному пригородному железнодорожному участку может
быть рассмотрена как область с определенной геометрией начертания кон—

тура размешения остановочных пунктов на участке. На основании выпол-
ненных натурных исследований предложена классификация ЗТ ППП по
геометрическому признаку (рисунок 4):

  ‘""."7'у ,
#94929'9'9'9'09% »
99'4'о;о':'э'оіо}о:о:о:о}о‚% '9' ”033.6;

од,..-
 б)

а — ленточная; "'.` . 9

б —- с односторонне
„,...

удаленными участками;
в — кресгообразная;
г — разветвленная;
д —— изолированная;

е — неправильной формы

              "‘ . ‹
О О О '

'039102’020‘      . ". :.;Осй0999906 е‘едо:
*оээхоі'зё?. о о о о о ‹` АААА’      

    г)

         ‘
$ 0,923 \

*‘:‘З'О‘ЁЁ‹ 9.9 А 4 о о...!А    
д) е) (дс

И золировяииые феи,. ,
области о„“ 1-ню генияРисунок 4 ›— Классификация

зон тяготения
по геометрическому признаку Связная облясть тяготеии

бс: перекрытияучастк-

В работе предложено удаленнью участки ЗТ ПГП] относительно перегона
(схемы 6 — г рисунка 4) харакгеризовать площадью областей БА К,- и Шідексами

значительно вытянутых зон Ц,} . Установлено, что первый индекс %, определя-
ет долю пассажиропотока от общей площади зоны рассматриваемой области. и
может быть определенпо формуле

Р
1 __ 2 ”1‚(т " ' › (9)

1:2

где Ряд площадь і-й области зоны тяготения, км2;
Ё; —— ПОЛНЗЯ ПЛОЦШДЬ всей ЗОНЫ ТЯГОТСНИЯ участка, КМ2.
Второй индекс вытянутых зон характеризует долю пассажиропотока,

прихошхшуюся НЗ области расселения ЗОНЫ ТЯГОТСНИЯЕ

, П „.
Ь? ___ _24 , 10

’.’7 п, ( )

где Пк, —— П[ЭИГОРОШіЫЙ пассажиропоток, тяготеющий к і—й област зоны тяготения;
тыс. чел.;

Пг— общий пригородный пассажиропоток всей исследуемойзоны тяго—
тения данного участка, тыс. чел.
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Проведенные исследования показали, что границы зоны тяготения мо-
гут быть определены посредством нормалей, проводимых в начальной и
конечной точках участка, перпендикулярных пути, выходящему на перегон(рисунок 5). Границы, устанавливаемыепервой и второй нормалями, услов-
но определяют регулируемый сектор (т. е очерчивают полуплоскость, охва—
тывающую площадь территории), население которого является при'город—ными пассажирами данного участка. Кроме главных нормалей (проведен-
ных по знакам границ начальной и конечной станций) определяются допол-
нительные нормали, которые прохоцят через оси раздельных и остановоч-
ных пунктов на участке А — В и фиксируют положение основных векторов
тяготения п,]- пригороцного пассажиропотока.

Рисунок 5 —- Исходная
позиция для определения

' В границ зон тяготения   іервая нормальучастка

Вторая нормальучастка
Согласно рисунку 5 площадь РС определяет положение территориально—

го района (сектора), указывающего на недостаточность развития транспорт-
ной сети в данном районе. При этом регион РС может принадлежать не
только участку А —— В, но и непосредственно станции В с площадью зоны 170.

Показано, что неоднозначность определения сектора приводит к ряду
проблем, связанных с фиксацией границы зоны тяготения в непосредствен-
ной близости от станций А и В. Автором предложено увеличение данного
территориального сектора определять индексом … из соотношения

двд : __“ (11)

Установлено, что в сбалансированной транспортной системе 0,05 < Еды < 0,30.

При этом если двд ——› 0,05, то это указывает на принадлежностьпассажиропотока
сектора не к участку, & к конечной станции (для рисунка 5 —— к сгашши В). Увели-
чение площади сектора ограничено неэффективностыообслуживания пассажиро-
потока участком при большем расстоянша от места прожившшя пассажиров до

и о
остановочногопункта Ь‘У’

, чем До участковоистанции Ьс .

Г10ка3ано, что зоны тяготения конечных сташшй имеют вид замютутых сег-
ментов, которые пересекаются с участковой зоной тяготения и имеют общие
полигоны с прилегаюпппии участковыми зонами… В этом случае одни и те же

пассажиры являются пассажирами различных участков. Образуемые зоны пере—

сечения предложено определять как кросс-полигоны,которые многократно учи-
тывают пассажиропоток. При пересечении нескольких сегментов коэффициент
понижения величины потока может быть определен из соотношения

[(р/= 1/11, (12)

где Я _ КОЛИЧССТВО пересекающихся ПОЛИГОНОВ. .,
ТЭКШИ образом, на ОСНОВЗНИИ ВЫПОЛНСННЫХ ИССЛСДОВЗНИИ ВПСрВЫС опреде-
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лены основные характеристикизоны тяготения пригородного пассажиропотока,

изучены взаимные зависимости параметров и установлен уровень значимости
факторов, оказывающих существенное влияние на дршамшсу изменения отдель-
ных параметрови всей зоны тяготения в целом.

В пятой главе определена экономическая эффективность мероприятий по

совершенствованию организации пригородных пассажирских перевозок на

железнодорожном транспорте с учетом установленных закономерностей (1) —

(12) формирования пригоролных пассажиропотоков больших и средних горо-
дов на примере полигона сети Белорусской железной дороги отцельно для

железнодорожныхузлов Гомеля, Жчобина, Калинковичи / Мозырь.
Схема новой маршрутной сети пригоролных железнодорожных перево—

зок Гомельского транспортного узла в рабочие, выходные и праздничные
дни приведена на рисунке 6.                        
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По железнодорожному узлу Калинковичи / Мозырь предусмотрено вве—
дение в расписание движения поездов одного рабочего дизель-поезда, сле-
дующего в утренние и вечерние периоды времени с прибытием на станцшоКалинковичи, и дизель—поезда выходного дня, следующего по маршрутуКалинковичи—Словечно—Кшкинковичи,& также изменение маршрутов под-
хода городского транспорта г. Мозыря с учетом обязательного захода при-
городных дизель—поездов на станцию Пхов.

Экономический эффект, который определен с использованием расходных и
доходных ставок, действующих на 01.01.2005 г. в Республике Беларусь, от реа-
лизации предлагаемых в диссертации решений составил 588 млн рублей в
ценах 2005 г. При сравнительном анализе действующей схемы маршрута
Гомель——Жлобин—Осиповичи / Рабкор с использованием 6 вагонов дизель-
поездов и ускоренных дизель-поездов с использованием З вагонов
определен экономический эффект от реализации предлагаемых в диссерта-
ции решений в ценах 2006 г., который составил 464 млн руб.

ЗАКШОЧЕНИЕ
Основные научные результаты диссертации

1 В резуШ—‚тате выполненных исследований установлешл закономерности
взаимосвязи и взаимодействия характера пригородных пассажирскихперевозок в
больших и средних городах Республики Беларусь и структуры окружающей про—
странственной среды их пригородньш зон, что позволило обосновать общую кон—

цепцию формирования пригородных пассахшропоюков на железнодорожном
транспорте, отличающихся в современныхусловиях высокой степенью дифферен"
цишши по целям поездок. Установлено, что при наличии 2 И более пассажирских
платформ и числе перронных путей свыше 3 размеры пригородногопассажиропо-
тока в 1,5 — 4 раза превышают соответствующие значения на других железнодо-
рожных станцияхс менее выраженным путевым развитием.

Впервые предложено величину структурно дифференцированного при-
городного пассажиропотокаопределять с учетом индекса, характеризующе—
го техническое оснащение железнодорожных станций, связанного о ком—

плексом предоставляемых услуг для пригородных пассажиров, что не учи-
тывается в существующих прогнозных моделях транспортного обслужива-
ния [1‚ 2,9—11, 15 — 18].

2 На основании исследований влияния различных факторов на объем
пригородного пассажиропотока в зависимости от тенденций его простран—
ственного и временнбго изменения в условиях больших и средних городов
определены структурообразующие факторы ранжированного ряда (террито—
риально—демографические, природно—климатические, техническое оснаще—
ние железнодорожных станций и др.), действие которых приводит к образо-
ванию пригородного пассажиропотока, отличающегося устойчивым ростом
составляющейнепроизводственногоназначения от 20 до 40 %.

Результаты кластерного анашиза показатш, что 30 % больцшх и
срещьних горо—

дов имеют несоответствие техьшческого оснащения железнодорожнои станции
потребностям пассажиров данной категории городов, которое оказывает значшиое
влияние на объем пршородного пассажиропотока[1‚ 7 — 8, 12, 13, 15].
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3 Для более полного учета имеющихся различит? в прИГОРОДНЫХ ЗОНЫ},
111361112;

ложена. их классификация, вюночающая 5 уровнеи кластерных позиции И

отличителыщх признаков, что позволило установить подобие пригородных зон

исходя из определенных пропорцш‘і и соотношений между соответствующшии
величинами, рассматриваемымив заданные моменты времени, которые должны

различаться не более чем на 10 % [1 , 3 -— 6]. ‚

4 Впервые ДЛЯ определения размеров пригородных пассажиропотоковв

зависимости от целей поездок разработана методика, позволяющая оцпреде-
лять соответствующие характеристические коэффициенты по каждои кате-

гории поездок в общем объеме перевозок на пригородном_участке в зависи—

мости от влияния цикличных и нецикличных структурообразующих факто-
ров. Выявлено, что дифференциация пригородных пассажиропотоков в за:
висимости от общего количества проживающих в некоторои пригородном
зоне характеризуется своим набором коэффициентов В ‚ изменения которых
для больших и средних городов находятся в границах от 0,1 до 0,6.

В отличие от сложившейся практики данный показатель обеспечивает
объективность оценки взаимодействия железноцорожного транспорта И

природно-территориальной среды пригородных зон и позволяет разрабаты—
вать соответствующие меры по повышению качества обслуживания приго-
родных пассажиров [1‚ 3, 8, 14, 16, 17].

5 Впервые представлена методика расчета основных параметров фор—

мирования и развития зон тяготения пригородного пассажиропотока. Уста-
новлено, что коэффициент повторности поездок зависит от фактора мигра-
ционной подвижности населения и согласно сравнительному анализу при—
нимает значения от 1,2 до 1,6. Показано, что доля пассажиров из числа про—
живающих в зоне тяготения также является переменной величиной, завися—

щей от фактора миграционной подвижности населения, и колеблется в гра-
ницах от 0,3 ДО 0,75 [1].

6 На основе разработанных моделей функционирования пригородных
зон с учетом структурной дифференциации пригородного пассажиропотока
выполнены расчеты по оценке перспектив развития пригородного железно—

дорожного транспорта ряда больших и средних городов Республики Беларусь
(Мозырь, Речица, Светлогорск, Жлобин .и др.). Экономический эффект, опре-
деленный (: использованием расколных и доходных ставок, действующих на
01.01.2005 г. в Республике Беларусь, от реализации предлагаемых в диссерта—
ции решений составил 588 млн рублей в ценах 2005 г.

Экономический эффект от реализацИи предлагаемых в диссертации
решений в ценах 2006 г. при сравнительном анализе действующей схемы
маршрута Гомель—Жлобин—Осиповичи / Рабкор с использованием 6 вагонов
дизель-поездов и ускоренных дизель—поездов с использованием 3 вагонов
составил 464 млн руб [1].

Рекомендации по практическому использованиюрезульТатов
Комгшексъщй метод определения зависшиосги пригородного пассажиропотока

на железнодорожъюмтранспорте больших и срешіщ городов от влияния структуро—
образующих факторов на основе меюдов компьютерного моделироваъшя Представ—
ляет собой новый подход к изучению пригородных пассажирсшжперевозок ‹: учетом
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рыночных условий хозяйствования И позволяет выполнять более точно их прогно-
зирование в зависшиости от конкретных условий.-Его применение позволяет обос-
новать назначение новых специализированньш пригородных поездов и размеще-ние остановочных пунктов на маршрутах их следования в пригородных зонах,
учитывать условия больших и средних городов И охватывать транспортньпи об-
служиваъшем отдаленные населенные пункты, спортивно-туристические центры и
рекреационные зоны регионов, обеспечивать рациональное использование суще-
ствующего транспортного потеъщиаластраны.

Основными достоинствами предлагаемого комплексногометода являются
его относительная простота при использоваъши, приемлемая точность расчетов,
учет реальных условий, отражающих соъшально-экономическиеизменения 06-
щества за последние 15 лет.

Практическая значимость полученныхрезультатов заключаетсяв разработке
новой технологии выполнения пригородных перевозок на полигоне сети Белорус-
ской железной дороги, которая состоит в расширеъши зоны обслуживания приго-
родньпии перевозками населения за счет учета потребностей пассажиров различ-
ных категорий, что позволило назначить в постоянное обращение ускоренного
дизель-поезда переменной составности, следующего по маршруту Гомель—
Осиповичи (акт внедрения представлен в приложении диссертации). Результаты
работы могут быть также использованыв решении задач взашиодействияжелезно-
дорожного и автомобильного транспорта, включая проблеМу повышения эффек-
тивности использованиятранспортных средств и улучшения качества транспорт—
ного обслуживаниянаселения.

Предлагаемый метод применяется при детальном исследовании приго-
родных пассажиропотоков на железнодорожномтранспорте, его результаты
использованы на БелорусскОй железной дороге при разработке проектов
развития транспортных схем урбанизированныхтерриторий и пригородных
зон, & также может быть применен проектными и градостроительными ор-
ганизациями Беларуси.

СПИСОК ПУБЛИКАЦИЙ СОИСКАТЕЛЯ
Монография

1 Правдин, Н. В. Пригородные зоны и зоны тяготения на железнодорожном
транспорте (для условий средних и больших городов Республики Беларусь) : [моно-
графия] / Н. В. Правдин, Т. А. Власюк. — Гомель : БелГУТ, 2007. — 207 с.

Статьи в научных журналах
2 Правдин, Н. В. Проектирование и расчет пассажирскихтранспортныхцентров

крупных городов с помощью САПР / А. К. Головнич, С. П. Вакуленко, Т. А. Власюк //
Железнодорожныйтранспорт. — М. : ВИНИТИ, 2002. —№ 1. — С.1—21.

3 Власюк, Т. А. Влияние природно-ландшафтньшусловий на формированиеи разви-
тие пригороднЫх зон, обслуживаемых железнодорожным транспортом / Т. А Власюк //
Железн0д0рожныйтранспорт. —М. :ВИНИТИ, 2005. —№ 3. — С. 38—41.

4 Власюк, Т. А. Анализ демографической ситуации в Республике Беларусь и
ее влияние на организацию транспортного обслуживания / Т. А. Власюк //
Вестник БелГУТа. Наука и транспорт. —— 2004. —№1. — С.44—48.

16



5 Власюк, Т. А. Основные критерии оценки формирования и развития приго-
родных зон, обслуживаемых железноцорожным транспортом / Т. А. ВласюГОЛ Вест-
‘нИк БелГУТа. Наука и транспорт. — 2004. —— № 2. — 035—39.

`

6 Власюк, Т. А. Разработка критериев формирования и развитиё пригородных
зон с учетом их классификации / Т. А. Власюк // Железнодорожным транспорт. ——

М. : ВИНИТИ, 2004. —№ 11. — С.11— 13.
7 Власюк, Т. А. Управление процессами формирования и ‚развития пригородных

зон, обслуживаемыхразличными видами транспорта/ Т. А. Власюк // Железнодорож-
ный транспорт. — М. : ВИНИТИ, 2006. — № 9. .— С.38——42. _

8 Власюк, Т. А. Коррелированноевлияние различных факторов на формирование
и развитие пригородных зон железнодорожного транспорта / Т. А. Власюк // Желез-
ноцорожный транспорт. —- М. : ВИНИТИ, 2007. — № 1. — С.40—42. .

9 Власюк, Т. А. Исследование стационарных состояний формирования и_ развития
пригородных / Т. А. Власюк // Железнодорожныйтранспорт. — М. : ВИНИТИ, 2007. —

№ 5. — С.47—51.
Статьи в сборниках научных трудов

10 Власюк, Т. А. Анализ и выбор методов обследования пригородных и внутри-
— городских пассажиров / Т. А. Власюк // Проблемы развития транспортных коммуни-
каций : сб. тр. междунар. науч.- практ. конф. — Гомель : БелГУТ, 2000. — С. 1165121.

11 Власюк, Т. А. Экологическая характеристика эффективности использо-
вания различных видов транспорта для перевозки городских и пригородных
пассажиров / Т. А. Власюк // Проблемы развития транспортныхкоммуникаций : сб.
тр. междунар. науч.- практ. конф. — Гомель, 2000. —- С. 172. .

: 12 Власюк, Т. А. Население и трудовыересурсы — как фактОры, определяющиеобъем
и структуру пригородных пассажирских железнодорожньш перевозок / Т. А. Власюк //
Комплексная эксплуатация видов транспорта : сб. тр. междунар. науч.— практ. конф.- -

Гомель, 2004. — С. 27—35.
_

13 Власюк, Т. А. Разработка и обоснование предложений по улучшению эколо-гической ситуации на участке транспортной Магистрали/ Т. А. Власюк, С." Л. Лапсісий
// Комплексная эксплуатация видов транспорта : сб. тр. междунар. науч.— практ. конф. —
Гомель, 2004. — С. 24—27.

Материалы конференций .

14 Власюк, Т. А. Повышение эффективности организации пригородных перево-зок в средних и больших городах / Т. А. Власюк // Актуальные Проблемы развития
транспортныхсистем и строительного комплекса : тез. докл. междунар. науч.- практ.конф. /под общ. ред. проф. В. И. Сенько. — Гомель : БелГУТ, 2001. — С. 350.

15 Власюк, “Т. А. Учет территориально-Демографическихфакторов при органи-зации пригородных перевозок / Т. А. Власюк // Проблемы и перспективы развитиятранспортныхсистем и строительного комплекса : тез. докл. “междунар. науч.- практ.конф. / под общ. ред. проф. В. И. Сенько. — Гомель : БелГУТ, 2003. — Ч П. — С. 9.16 Власюк, Т. А. Принципы формирования и развития пригородных зон /Т. А. Власюк // "Проблемы и перспективы развития транспортных систем истроительного комплекса" : тез. докл., междунар. науч.— практ. конф. / под общред. проф. В. И. Сенько. — Гомель : БелГУТ, 2003. _ ч. п. _— с. 256.
'

17 Власюк, Т. А. Применение дисперсионного анализа для исследованиявлияния различных факторов на объем пригородных пассажирских Перевбзок на
железнодорожном транспорте / Т. А. Власюк, Е. Л. Сазонова // Проблемы безо-пасности на транспорте: тез. докл. междунар. науч.- практ. конф. / псд общ епроф. В. И. Сенько.—Гомель : БелГУТ, 2005. — Ч. П. — С. 45. .

. р д.
18- ВЛЯСЮК, Т. А. Построение математических моделей пригородного пасса.жиропотока средних и больших городов / Т А Вл. . асюк Е. Л. Сазобезопасности на транспорте - ' ’ нова ” ПРОбЛСМЫ

БёлГУТ, 2001 _ Ч. П. _ С. 14.
. тез. докл.

МСЖдунарн'Ъаё’ЧЁ'бЁдЁЁ-ХЧ№1Ё7`Ч`№мель‚;

17 БИБЛИОТЕКА ЪЫЁЪЁТА



‹ Рззюме
Уласюк Таццяна Аркадзейна

Заканамернасці ф'арміравання
прыгарадн-ых—пасажырапатокау на чыгуначным транспарце

_вялікіх і сярэдніх гарадоу Рэспублікі Беларусь
Пасажырскія "перавозкі на чьпуначным транспарце, пасажырапаток‚

чыгуначнад щанцыЯ, прыгарадная зона, зона цягацення, в.апікі і сярэднігорад, сялібная тэрыторыя, ландшафт, рэкрэацыя.
Мэта праны —— даследванне заканамернасцяу фарміравання

. прыгараднага ПёсаЖырапатока на чыгуначным транспарце з улікам яго
Дыферэнцыяцыі для умой вялікіх і сярэдніх гарадоь”! на аснове метадау
камп’ютэрнага Мадэлявання. '

У працы былі выкарыстаны аналітычныя метады абагульнення рэзуль—
_ тата? даследвання, статыстычныя метады ацэнкі рэзультатаУ, якія атрымоУ-ваюцца, метады сістэмнага аналізу, матэматычнага МадзляВання і. алты—

мізацыі, навуковага сінтэзу, тэорыі імавернасці.
'

'

'Упершыню былі атрьпианы аншітычньш залежшасці, якія раскрьшаюць
харакгар узаемасувязі і узаемадзешня прьпирадньш пасажырскіх перавозак на
чьпуначньш транспарце вялікіх і сярэдніх гарадоУ і схруктуры прыродна—
тэрытарьшльнага асяродцзя іх прыгарашіыхзон.

Для вызначэння ламера? прьцарашіьж пасажырапаюкау згодна з мэтамі
наезда, упершыню расПацавана методыка, якая дазваляе ацаніпь уппыу значных
факгарай уш'чваць асаблівасці арганізацыі прыгарадньш пасажыраперавозак на
чыгуначньш транспарце у вялікіх і сярэдніх шрадах і павялічыцъ

'

кашсурэша'здолънасъчьпункі ;; параУнашп' з іншымі відамі транспарту.
На падставе распрацаванай кпасіфікацыі пр'ыгарадньж зон і атрьпианых

аналітычных выражзнняу залежнасці прьпаргщнага пасажъшапатока ад
варыяшштьньш спалучэьшяу гарадОУ, мата}? _паездак і тэхнічнага абстапявашш

‘

чьпуначньш станцый бы? распрацаваны комщпексны мегад ацэнкі Ушшпзу
сгрушурастваральньж фашарау на аб’ём прыгараднага пасажырапатока на
чьпунагшьш транспарце з улікам яп) дыферэшшшыі ДЛЯ Умоу сярэдніх і вялікіх
гарадоу; якія УяУляюцБ сабой новы падыход да вывучэння прышрадньш
пасаЖырскіх перавозак з улікам рынкавьш умой шопадаранШх і дазвгшяе
выконвацьіх прагназава'ішеУ залежнасціад канкрэтныхумоУ.

'Абсяг выкарыстання —- арганізацыя транспартнага абслугоУвання
насель—ніцтва прыгарадныхзон сярэдніх і вялікіх гарадоу,

_

Рэзультаты працы былі выкарыстаны падчас распрацоУкі Новай тэхна-
логіі выкарыстання прыгарадных перавозак на палігоне сеткі ‘Беларускай

’ чыгункі, згодна з якой у пастаяннае абарачэнне; бы?)? _прызндчаны паскораны
дызель—цягнік, `што ідзе маршрутам ГомеЛь—Жлобін—Асіповічы/ Рабкар.
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РЕЗЮМЕ
Власюк Татьяна Аркадьевна

Закономерностиформирования
пригородных пассажиропотоков на железнодорожномтранспорте

больших и средних городов Республики Беларусь
Пассажирские перевозки на железнодорожном транспорте, пассажироп0Т0К‚

формирование, железнодорожная станция, пригоррдная зона, зона тяготения,
большой и средний горец, селитебнаятерритория,ландшафт, рекреация.

Цель работы — исследование закономерностей формирования пригород-
ного пассажиропотока на железнодорожном транспорте с учетом его диф—

ференциации ДЛЯ условий больших и средних городов на основе методов
компьютерного моделирования.

Использованы аналитические методы обобщения результатов исследова-
ния, статистические методы оценки получаемых результатов, метолы сис—
темного анализа, математическогомоделирования и оптимизации, научного
синтеза, теории вероятностей.

Впервые получены аналитические зависимости, раскрывающие характер
взаимосвязи и взаимодействия пригородных пассажирских перевозок на же-
лезнодорожном транспорте больших и средних городов и струкгуры природ-
но-территориальнойсреды их пригородныхзон.

Для определения размеров пршородных пассажиропотоковв зависшлостиот
целей поездок впервые разработана методика, позволяющая оценивать влияние
значимых факторов, учитывать особенности организации пригородных пас—
сажирских перевозок на железноцорожном транспорте в больших и средних
городах и повысить конкурентоспособность железной дороги по сравнению
с другими видами транспорта.

Впервые разработана мегодика расчета основныхпараметров формирования и
развития зон тяготения пригородного пассажиропотока, обеспечивающая опти—
мальные режимы взаимодействия железнодорожноготранспорта с населением.

знай?
основании разработанной классификацша пригородных зон и полученныхг тических вь " ‚

а…… „……РЮЁШШШП‘ЪРШЪЁЧЮ№…}… °Т “”“
РОЖНЫХ станций разработан; комплексный‚мето о коговопсиняъшащяеъшя

железноцо-
зующих факторов на объем приго одного пасіс1

пенки щу№006ра_
ном т анспо _р

. ажиропотокіа на железнодорож-
_

Р Рте С УЧЗТОМ СРО диффереШП/іаШ/Ш для условии больших и среднихГ0РОдОВ‚ который представляет собой новый подход к изучешаю пригородных
ЁЁЁЁСЁЁЁЁЁЁЁЁЁЁЁ:

учетом рыночных условий хозяйствовашая и позволя-
резание в зависимости от конкретных условий.Область применения — о‘ РШЪШЗЗЩИЯ транспоршою обс анияпригородных зон больпшх и срешшх Г0р0дов.

лужив ' населения
Результаты работы и
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Ргіпсіріез оі вцЬцгЬап гаітау ігаі'йс
По“, іогтагіоп іп сіііез аш] іошпз оі' те КерцЫіс оі Веіашв
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‘
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Апа1утіса1 шетЬосіз ОГ Ёепегапхатіоп ОГ гевеагсь гезиЦз, зтагізкіса1 суаШатіоп
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гайшау птаійс Пот Гоппаііоп іп сітіез апсі іошпз ОГ Ще КерпЫіс оі` Веіашв апа-

1у’сіса1 &ерепсіепсез гечеайпё $116 сЬагасгег оі` ітегастіоп апс1 соорегагіоп оГ зиЬ—

игЬап гайшау ’сгайіс Пошз апсі зп'исшгез ОЕ зпЬитЬап хопез паішаі—теггі’югіа!
епчігопшепт,Ьаче Ьееп оЫаіпесі.
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зіёпійсапт іасіогз, та1<е іпю ассоит зресійс Геашгез ОГ вцЬцгЬап пайіс Ночи огёаш'иа—

тіоп іп сітіеэ апсі тошпв ОГ Ще КериЫіс ОГ Веіашз аші іпсгеазе сотретііічепезз ОГ гаі1

патропагіоп іп сотрагізоп №111 оШег Кішіз ОГПапзропагіоц
Рог Ше йгзт тіше Ьу те гезипз оі гезеагсЬ ехесшесі Ще тейюсі ОГ Ьазіс дата

апа1у$із ОГ виЬигЬап Пайіс Пот атас’сіои 201165 Гоппа‘гіоп апсі аечеіортет
ргочідіпё оріітиш. іпіегас’сіоп сопсіі‘сіопз Гог гаі1 Папзрогсатіоп апа рориіатіоп
Ьаз Ьееп шогКеё от.

011 Ще Ьазіз ОГ шойсесі опт с1а55ійсабоп 05 ЗЦЬШЬЗП 201165 апсі гесеіхіесі апа1угіс
{отв 010 зиЬШЬап &айіс Бош апа сіііТегепі: сотЬіпатіопз ОГ сіііез/іошпв,]оитеу оЬ3'ес—

тез, тесішісаі ечцірріпё 0$ гаі1шау втайопз сіерепсіепсез Ще сотр1ех ечаЮайіоп ргосе—

‹іше ОГ іпНиепсе ОГ пегшогК-ГогтіпЁ Гасгогз оп ‹іепзіту ОЕ зиЬигЬап гайшау [като Пот

$ЦЬ3'есі го ігз ‹ііЕГегетіатіопз Гог сійез апа {октав сопсііп'опз Маз Ьееп (іече1орес1. ТЬе

шеШосі із & пеш арргоасЬ ОГ шЬшЬап Пато Пот вишу вищесг 1:0 шапавепюп‘с татКеі
апсі епаЫез і’сз сопсгегесошіігіопв дерепсіеп’с Гогесазгіпв.

Капве ОГ арріісаііоп —— огдаш'иаііоп оі Пацзроп зеп/ісе {ог Ще рорп1аіі0п 05

зиЬшЬап 201168.
`

ТЬе гезпПз ОГ гевеагсЬ теге изесі сіигіпз Ще сіекге1оршет ОГ & пеш тесЬпо1ову
ОГ виЬигЬап Папзропатіопв оп гапёе ОГ Ве1ашзіап гаі1шау петшогк зузіет, ас—

согсііпв то шЬісЬ ап ассе1егагес1 6оте1-2111оЬіп-ОвірочісЬі / КаЫюг (ііезе1-

тіітір1е ипі‘г (Наш) №15 іпгюсіисеё.
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