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Совместное участие в обслуживании пригородного пасса-
жиропотока взаимодействующих видов транспорта накладывает 
определенные обязательства видов транспорта друг перед другом 
в отношении точного выполнения всех установленных требований 
с целью получения значительного эффекта благодаря такому взаи-
модействию. Городской наземный пассажирский транспорт (НГПТ) 
оказывается наиболее узким звеном данного взаимодействия. Желез-
нодорожная станция может сконцентрировать все техническое осна-
щение для обслуживания пригородных пассажиров в одном месте на 
вокзале, обеспечивая тем самым постоянство места выполнения всех 
операций с определенной их продолжительностью в некоторых ин-
тервалах времени. Пассажиропоток, исходящий от железной дороги, 
«растекается» по привокзальной площади, на прилегающие остано-
вочные пункты и за их пределы. Маршрут движения такого потока 
представляет собой веерную конфигурацию отдельных, связанных 
между собой, каналов, имеющих общую исходную точку зарождения 
на пассажирской станции. Топология таких веерных конфигураций 
укладывается в достаточно небольшое количество различающихся 
между собой вариаций, которые зависят от мощности исходного 
пригородного пассажиропотока и геометрии взаимного положения 
пунктов притяжения потока городским транспортом.

На рисунке 1 приведена топология конфигураций потоков, 
исходящих с пассажирских станций на остановочные пункты го-
родских видов транспорта.

Геометрия погашаемых потоков, рассеивающихся по отдель-
ным остановочным пунктам, нарушается случаем г (рисунок 1), в 
котором наблюдается дополнительная подпитка отдельных струй 

из других источников (пешеходов, пассажиров, пересаживающих-
ся с близлежащих остановок городского транспорта). При этом 
пассажиропотока, входящего с пассажирской станции, и суммы 
потоков, погашаемых на остановочных пунктах городских видов 
транспорта, оказывается весьма существенным (до 150 – 200 %) от 
входящего потока.

Существуют некоторые другие конфигурации распределения 
пассажиропотока по остановочным пунктам городских видов 
транспорта с самопересечениями, когда ветвящийся маршрут с 
пассажирской станции пересекается (сливается) с аналогичным 
другим маршрутом. Такие неправильные конфигурации иногда 
бывают оправданы геометрией взаимного расположения улиц и 
остановочных пунктов, но они очень сложны с точки зрения анализа 
мощности исходящих из городского транспорта потоков в адрес 
пассажирской станции. 

Ключевым элементом выявленных типов конфигурации пасса-
жиропотоков являются области деления (ветвления) структур, кото-
рые подразделяются на опорные (разделяющиеся на остановочных 
пунктах городских видов транспорта) и свободные (разделяющиеся 
на улицах, подходах к перекресткам, мостах, тоннелях). Опорные 
области деления определяют качество единого расписания, так как 
обеспечивают оперативный и надежный мониторинг величины и 
структуры входящего и исходящих потоков из указанной области. 

В свободных областях отсутствуют надежные методы статисти-
ческой и иной оценки величин ветвящихся потоков. Тем более, что 
эти потоки сами по себе подвержены влиянию большого количества 
факторов с широким диапазоном дисперсии их значений. При-
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Рис. 1. Конфигурация каналов движения пригородных пассажиропотоков различной мощности с пассажирской станции на 
остановочные пункты городских видов транспорта: а – с крупными струями погашаемых потоков; б – с преобладающим потоком; в – с 

рассеивающимся потоком; г – с питанием чужеродными потоками

городные пассажиропотоки, исходящие из пассажирской станции 
с маршрутами движения к остановочным пунктам погашения и 
концентрацией по опорным областям их деления с не менее чем 85 
% от общего потока зарождения, называются устойчивыми с высо-
ким потенциалом эффективности единого расписания. 

Существенными факторами, влияющими на качество исполнения 
единого расписания, является количество остановочных пунктов 
погашения пригородного пассажиропотока и их расстояние от пас-
сажирской станции. С увеличением значений указанных параметров 
качество исполнения единого расписания уменьшается. Однако при 
высокой мощности пригородного пассажиропотока и с одним оста-
новочным пунктом, расположенным рядом с пассажирской станцией, 
возникают существенные трудности по его обслуживанию. Подобные 
проблемы достаточно эффективно решает метрополитен, являющийся 
одним из видов городского транспорта транспортно-пересадочного 
узла, прилегающего к пассажирской станции. Для пассажирских и 
других станций крупных и крупнейших городов рекомендуется раз-
рабатывать единые расписания обслуживания пригородных потоков 
городскими видами транспорта при не более чем 3 остановочных 
пунктах на привокзальной площади, не далее 100 – 200 м до пунктов 
погашения с охватом не менее 85 % от общего пассажиропотока.

Для типизированных конфигураций маршрутов движения 
пригородных пассажиров (см. рис. 1) выделяют основной канал 
(остов), по которому движется максимальное число пассажиров. 
Выраженный остов имеет место для случаев б) и г). Если колебания 
потоков по отдельным каналам различаются между собой менее 
чем на 10 %, то остовы называются невыраженными. Для единого 
расписания оказываются эффективными выраженные остовы с 

ветвящимися потоками и соотношением 85 % и 25 % в диапазоне 
отклонения ±10 %. 

Следует отметить, что данные рекомендации имеют отношение к 
проектированию новых станций и выбору маршрутов движения при-
городных пассажиропотоков в строящихся районах городов и при-
вокзальных площадей. Кроме того, в направлении удовлетворения 
указанных требований можно определяться и при переустройстве 
транспортных городских объектов. Если возникает задача разра-
ботки единого расписания для пассажиропотоков, обслуживаемых 
несколькими видами транспорта в условиях сложившейся инфра-
структуры, следует оценить возможность его введения с позиций 
качества его исполнения. Общий реестр данных рекомендаций с 
экспертной оценкой его важности для ввода единого расписания 
приведен в таблице 1.

Значимость перечисленных факторов устанавливается соответ-
ствующими условными величинами в 100 баллов при условии, что 
все они удовлетворяют позициям графы 3 таблицы 1. Если хотя бы 
один из факторов по предельным условиям, указанным в графе 4, 
выходит за их границы, то введение единого расписания считается 
нецелесообразным. Значимость отдельных факторов при входе в 
диапазон предельных значений может измениться (уменьшиться). 
Процесс пересчета значимости факторов в границах колебаний 
их значений называется дефиксацией весовых параметров. Если 
система не полностью удовлетворяет указанным шести позициям 
нормы (т. е. графы 3 таблицы 1), то нарушения диагностируются 
по целому ряду факторов (как правило, не менее 2 – 3). Выход в 
границы предельных условий (графы 4) изменяет важность самих 
факторов с точки зрения эффективности единого расписания по 

Таблица 1. Перечень рекомендаций, повышающих эффективность применения единого расписания

Фактор эффективности
Исходная важность 

фактора
Условие эффективности Предельные ограничения условия

1. Отсутствие маршрутов с самопересе-
чениями

100 - 1 маршрут (не более 10 %)

2. Наличие потоков с опорными областями 
деления

100 85 – 90 % от общего потока 70 %

3. Не более 3 обслуживаемых остановочных 
пунктов

100 - 4 – 5 остановочных пунктов

4. Предельное расстояние от пассажирской 
станции до наиболее удаленного остано-
вочного пункта

100 10 – 200 м Min (80 – 90) м Max (300 – 400 м)

5. Выраженные остовы типизированных 
конфигураций потоков

100
65 – 75 % от общего потока по 

каналу ветвления
60 %

6. Расстояние между точками ветвления 
выраженного остова

100 25 – 50 м Min (15 – 20) м Max (55 – 65) м
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причине их коррелированности. Например, если исходящий из 
пассажирской станции поток обслуживает 5 остановочных пунктов, 
то поток в опорных областях деления уменьшается до 70 % (при 
четырех остановочных пунктах этот параметр повышается до 80 
%). С изменением количества остановочных пунктов коррелирует 
расстояние между точками ветвления (становится равным 60 м). 
При этом в граничных интервалах последний фактор таблицы 1 
оказывается более значимым чем предыдущий (экспертно это со-
отношение оценивается как 90 и 80 баллов). 

Дефиксация весовых коэффициентов является отдельной сложной 
научной проблемой. В настоящей работе проведено лишь частное ис-
следование в отношении установления изменившихся соотношений 
значимости указанных шести факторов. Сложность оценки изменения 
значимости факторов усугубляется тем обстоятельством, что предель-
ные ограничения могут иметь ряд значений некоторого диапазона 
дискретных и непрерывных параметров. Например, фактор 3 таблицы 
1 имеет 2 точных позиции (4 или 5 остановочных пунктов), фактор 
2 может различаться по величине в диапазоне предельных значений 
от 85 % до 70 %. В зависимости от точности определения величины 
изменения потока количество позиций в данном диапазоне изменя-
ется. Поэтому такой фактор называется слабодискретным. Фактор 4 
называется непрерывным. Если все факторы, заявленные в таблице 1 
как относительно полная группа значимых, работают в соответствии 
с указанными условиями эффективности, то их суммарная эффектив-
ность будет равна 600 условных баллов. При выходе из нормальных 
режимов должна измениться их важность в сторону уменьшения. В 
статье исследованы зависимости только шести факторов. В действи-
тельности наблюдается более сложное взаимодействие, в результате 
которого важность факторов может измениться.
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