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ОБЩАЯ ХАРАКТЕРИСТИКА РАБОТЫ

Актуальность темы диссертации. Развитие городов в Республике Бела-

русь сопровождается количественными и качественными изменениями в их

функциональной структуре и территориальной организации. Это приводит к

образованию городских агломераций, определяющих перспективу развития
городов и тяготеющих к ним районов. Система расселения в масштабах эконо—

мических ини природно—климатических областей по отношению к городским
планировоч.но-пространственьым образовании представляет собой внешнюю

природно-территориальнуюсреду, которая в пределах достушюсти населения к

транспортной сети образует пригоролную зону, что способствует преобразова—
нию селитебных территорий, улучшению в них условий труда, быта, отдыха
населения, но вместе с тем приводит [{ возникновеншо проблем организации
транспортного обслуживания этих территорий. Поэтому в настоящее время
возникает необходимость решения вопросов формирования и развития приго—

родных зон и инфраструктуры железнодорожного транспорта, изучения взаи-

мосвязи и взаимодействия характера пригородных пассажирских перевозок и

структуры окружающей пространственной среды пригородных зон, а также
влияния различных факторов (территориально—демографических, природно-
ландшафтных, социально—экономических) на формирование пригородного
пассажиропотока на железнодорожномтранспорте.

В связи с этим необходим дифференцированный подход к организации
транспортного обслуживания пригородных зон городов как с экономической,

так и экологической точек зрения, что требует классификации пригородных зон

с учетом их особенностей, которой в настоящее время нет, и определения при—

городной зоны как транспортной категории, заменяемое сегодня понятием

"пригородшяй участок". Это позволит повысить конкурентоспособность при—

городных перевозок на железнодорожном транспорте и получить доход от

перевозки пассажиров за счет открытия новых маршрутов (туристического
назначения, посещения мест спорта, отдыха и т. п.) в формируемых и разви-
ваемых пригородных зонах. Вместе с тем отсутствует методика, которая учи-
тывала бы характерные особенности формирования и развития пригородных
зон и их инфраструктуры железнодорожного транспорта, что и обусловливает
актуальность настоящего исследования.

Связь работы с научными программами,темами. Основные положения

диссертационной работы изложены в соответствии с программными докумен-
тами, определяющими стратегию транспортной политики Республики Бела—

русь, к которым относятся: Концепция развития транспортного комплекса Рес—

публики Беларусь, одобренная постановлением Совета Министров Республики
Беларусь № 589 от 27.05.97 г ‚ Докладная записка Главы Администрации Пре-
зилента Рес публики Беларусь от 25.02.2000 г № 09/16 "О транспортной полити—

ке в Республике Беларусь", Программа.развития Белорусской железной Дороги до
2010 г., одобренная постановлением Совета Министров РБ__3__161 от 29.01.99 г.,'
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Письмо аппарата Совета Министров Республики Беларусь от 23.04.98 г.
№ 37/54 "О совершенствовании научного обеспечения транспортного комплек—
са Респубгшки Беларусь", Программа социшшно—экономического развития Респуб—
лики Беларусь на 2001—2005 годы, Проект комплексного прогнозаразвития научно-
технического прогресса на Белорусскойжелезной дороге до 2025 года.

При непосредственном участии автора выполнен раздел НИР "Про-
грамма развития научно-технического прогресса на Белорусской желез—
ной дороге до 2025 года".

Цель и задачи исследования. Целью исследования является совершенство—
вание обслуживания и повышение эффективности пригородных пассажирских
перевозок на железнодорожном транспорте для условий срешшдх и больших го—

родов Республики Беларусь на основе оценки современных тенденций формиро—
вания пригородных зон И разработки комплексного подхода к их развитию.

Для достижения поставленной цели необходимо было решить сле—

дующие задачи:
1 Провести исследование отечественного и зарубежного опыта организа-

ции пригородных пассажирских перевозок на железнодорожном транспорте
и выявить тенденции их пространственного и временного измене ния в усло—
виях средних и больших городов.

2 Выполнить анализ современных методов определения величины и
структуры пригородного пассажиропотока и их адаптацию применительно к
условиям средних и больших городов.

3 Разработать основные принципы формирования и развития пригород-
ных зон и их классификацию с учетом влияния природно-ландшафтных ус—
ловий, социально—экономическихи других факторов.

4 Произвести оценку влияния различных факторов на формирование и
развитие пригородных зон.

5 Разработать приншшиальную схему взаимисвязей различных факторов,
определяющих формирование и развитие пригородных зон, в основу которых
положена их функциональная структура, что позволит раскрыть характер их
взаимодействия для условий средних и больших городов Республики Беларусь
и выполнить учет количественных и качественных показателей.

6 Разработать модели оптимальной стратегии обслуживания пригородных
пассажирских перевозок на железнодорожном транспорте с учетом классификаг
ции пригородных зон и влияющих факторов на примере средъшх и больших го—
родов Гомельскойобласти (Речгща, Светлогорск, Жлобин)

Объект и предмет исследования. Объектом исследования являются
пригор0дные пассажирские перевозки на железнодорожном транспорте в
условиях средних и больших городов Республики Беларусь, планировочнаяструктура, территориально-демографические,социально-экономические и
природно-ландшафтные условия данной категории городов, & предметомисследования — характер взаимосвязи и взаимодействия пригорпдных пас-
сажирских ПСРСВОЗОК И СТРУКТУРЫ окружающей ПРОСТРЗНСТВСННОЙ среды
ПРИГОРОДНЫХ ЗОН.
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Методология и метады проведенного исследования. В процессе про-
ведения исследования применялисьметолы системного анализа, математиче-
ского моделирования и оптимизации, научного синтеза, теории вероятностей
и математической статистики (пакет Біащгарпісз).

Научная новизна и значимость полученных результатов:
—разработана классификация пригоролных зон с учетом принципов их

формирования и развития в зависимости от категории города, природно—
ландшафтных условий, социально-экономических факторов и конфигурации
транспортнойсети;

— получены многофакторные математические моцели, описывающие
взаимосвязи между величиной пригорошюго пассажиропотока и наиболее
значимыми определяющими факторами, обусловливающими формирование
и развитие пригородных зон для условий средних и больших городов;- разработана принципиальная схема формирования и развития приго-
родных зон, учитывающая количественные и качественные показатели, обес—

печивающая решение различных технологических задач по организации
пригородных пассажирских перевозок на железнодорожномтранспорте;

— предложена мегодика формирования и развигия пригородных зон и инфра-
структуры железнодорожного транспортас учетом шшшшя разшлчных факторов.

Практическая значимость полученных результатов. Разработана новая тех-
нология выполнения пригородных перевозок на полигоне сети Белорусской же—

лезной дороги, согласно которой в постоянное обращение назначены ускоренные
дизель-поезда, следующие по маршрутам Гомель — Осиповичии Гомель — Моги—

лев. Результаты работы могут быть также использованы в решении задач взаимо—

действия железнодорожного и автомобильного транспорта, включая проблему
повышения эффективности использования транспортных средств, повышения
качестватранспортного обслуживаниянаселеъшя.

Основные положения диссертации, выносимые на защиту:
— разработанная классификация пригородных зон на основе учета прин—

ципов их формирования и развития в зависимости от категории городов,
природно—ландшафтных условий, социально—экономических факторов и

конфигурации транспортной сети, что позволяет более полно учесть имею—

щиеся в них различия;
— вьшвленные закономерности, устанавливающие зависимость величины

пригородного пассажиропотока на железнодорожном транспорте от численности
населения среднщ и больших гор0дов, технического оснащения обслуживающей
железнодорожнойстанции, связанного с комплексом предоставляемых услуг для

пригородных пассажиров и ее месторасположениена линии, что позволяет повы—

сить точность прогнозирования величины спроса на пригородныеперевозки;
— комплексный подход к формированию и развитию пригородных зон

средних и больших гор0д0в‚ учитывающий как количественные, так и каче-
ственные показатели работы железнодорожного транспорта, что делает воз—

можным дать ‚обоснование назначения новых специапизированных приго—
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родных ПОСЗДОВ И размещения ОСТЗНОВОЧНЫХ ПУНКТОВ Нд маршрутах ИХ сле-
ДОВЗНИЯ В пригородных зонах;

—- методика формирования И развития пфигорошіьж зон и инфраструктуры же—

лезнодорожноготранспорта, которая позволяетучитывать условия средних и боль-
ших городов, охватывать транспортным с›бслуяшваъшем отдаленные населенные
пунши, спортивно—туристическиецентры и рекреа1шошше зоны регионов.

Личный вклад соискателя. Разработана кпассификашая пригородных
зон в зависшиости от различных факторов, оказывающих влияние на их фор-
мирование и развитие, и принцшшальная схема их взаимосвязей. Получены
многофакторные математические модели, описывающие взармосвязи между
величиной пригородного пассажиропотокаи наиболее значимыми определяю-
щими факторами, обусловливающими формирование и развитие пригородных
зон для условий средних и больших городов‚ и оценено их влияние. Разработа—
на методика формирования и развития пригородных зон и инфраструктуры
железнодорожНоготранспорта с учетом влияния различных факторов.

Апробация результатов исследования. Основные положения и резуль-
таты работы освещены в опубликованных работах, докладывались на между—
народных научно—практических конференциях и семинарах: "Актуальные
проблемы развития транспортныхсистем" (Гомель, 1998); "Землеустройство:
прошлое, настоящее, будущее" (Горки, 1999); "Проблемы развития транс—
портных коммуникаций" (Гомель, 2000); "Актуальные проблемы развития
транспортных систем и строительного комплекса" (Гомель, 2001); "Пробле—
мы и перспективы развития транспортшых систем и строительного комплек-
са" (Гомель, 2003), "Проблемы безопасности на транспорте" (Гомель, 2005).

Опубликованность результатов. По материалам штссертации опублико-
вано 14 научных работ, в том числе 9 научных статей в сборниках и журналах
(из них 8 без соавторов), 5 тезисов докладов и материалов конференций (И3 них
4 без соавторов). Общий объем публикаций составляет 43 страницы.

Структура и объем диссертации. Диссертация состоит из введения‚
общей характеристики работы‚ 4 глав, заключения, списка использованных
источников и приложений. Полный объем диссертации составляет 150 стра—
ниц, в том числе 125 страниц текста. В состав диссертации включены 39
рисунков, 39 таблиц, 6 приложений. Список использованных источников
включает 125 наименований.

ОСНОВНОЕ СОДЕРЖАНИЕ РАБОТЫ
Во введении обоснована актуальность исследования:, дана краткая харак—

теристика современного состояния проблемы, сформулированы основные
положения, выносимые на защиту.

В первой главе выполнен анализ состояния организации пр1/11"313"”3ШЫХ
пассажирских перевозок на железнодорожном транспорте в Республике Бела—
русь, на основе которого выявлены основные проблемные вопросы этого на—
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правления исследования, требующие дальнейшего решения применительно к

средним и большим городам. В работе представлен анализ исследований по

организации пассажирских пригородных перевозок на основании диаграмм

рассредоточения пассажиропотоков и типов графика движения пригородных
поездов, & также гипотез расселения населения. Большой вклад в изучение этих

вопросов внесли: В.М. Акулиничев, А.П. Артынов, Н.И. Бешева, Г.Ф. Багап-

кий, П.С. Грунтов, В.Г. Давшович, Н.У. Дмигриев, С.В. Земблинов, Ф.П. Коч-

нев, В.А. Кудрявцев, В.Я. Негрей, Ю.О. Пазойский, В.А. Персианов, А.П. По-

луэктов, А.А Поляков, Н.В. Правдин, И.Е. Савченко, К.Ю. Скалов, А. К. Ста—

ринкевич, Н.С. Фишельсон, Э.В. Шабарова, Г.В. Шелейховский, В.Г. Шубко,

И.М. Явейн и многие другие.
В данной главе рассмотрен зарубежный опыт организации пригородных

пассажирских перевозок на железнодорожном транспорте, отражающий вы-

сокий уровень субурбанизации в США и странах Западной Европы.
Обобщение результатов научных исследований автора и других ученых

показало, что исследований пригородных пассажиропотоков больших и

средних городов с учетом их особенностей ранее не проводилось. На основа—

нии этого были сформулированы задачи, решение которых позволяет дос—

тичь поставленную цель.
Во второй главе представлены основные методы определения величины

и структуры пригородного пассажиропотока и их адаптация к условиям

средних и больших городов Беларуси. Заслуживают внимания такие из них,

как: талоныый, непосредственного подсчета входящих и выходящих пасса-

жиров на головной станции или другом остановочном пункте, визуальной

оценки наполнения вагонов, отчетно—статистический,анкетный, социологи-

ческие исследования. Обследование пригородных пассажиропотоковуказан—

ными методами показало, что каждый из них имеет как недостатки, так и

преимущества, & сочетание нескольких может обеспечить наибольшую точ-

ность определения величины пассажиропотока и снизить затраты на его об—

следование. Так… при изучении целей передвижения населения средних и

больших городов Беларуси, пользующегосяжелезнодорожным транспортом,

был использован отчетно-статистический метод. Установлено, что за послед—

ние десять лет в 1,5 раза увеличилось количество поездок на садово-дачные

участки и на 18 км — средняя дальность поездки одного пассажира.
Анализ учета влияния различных факторов показал, что среди них могут

быть выделены: демографический состав населения, естественные и природ-
но—ландшафтные условия, существующая планировка городов, состояние и

организация движения транспорта в городе и пригороде. Для каждого города

характерны различные значения этих параметров, отражающих индивидуаль-
ные особенности городов и их транспортных связей с пригородом.

Установлено, что особенностью демографического развития республики в

последние годы является увеличение числа малонаселенных районов, которых
в настоящее время девять, и уменьшение с каждым годом плотности сельского



6

населения и размеров их поселений. Установлено, что за последние 15 лет го-
родское население увеличилось с 65,4 до 71,5 %. Территориальнаяконцентрд-
ция производства в больших городах (Бобруйск, Орша, Барановичи, Борисов,
Речица и др.) привела к сосредоточению в них 63 % городского населения. В то
же время значительная часть малых городских поселений (до 20 тыс. жителей)
практически стабилизирована в своем развитии по демографическомуфактору.

Проведенный статистический анализ показал, что наиболее благоприятные
демографическиеусловия для развития транспортного обслуживания населения в

Беларуси сложились в зонах влияния средних и больших городов. Установлено,
что климатические условия в пределах республики оказывают на организа-
цию пригороцных пассажирских перевозок в среднш и больших гороцах
косвенное влияние, что проявляется в сезонной неравномерности пригор0д—
ных пассажирских перевозок (возрастание объема перевозок в летний периол
в 1,5 раза и его снижение зимой).

Анализ планировочных схем средних и больших городов показал, что в их
структуре встречаются различные формы, среди которых преобладают: ком-
пактная (Кобрин, Пинск, Речица), продолговатая (лентообразная), (Боб-
руйск, Мозырь), расчлененная (Солигорск), свободная (Орша). Учет плани—

ровочной структуры средних и больших городов при развитии железнодо-
рожной транспортной сети., связывающей город с пригородом и наоборот,
позволяет предвидеть возможность перспективного изменения его районов,
обеспечить их развитие и преобразование.

Таким образом, рассмотренные факторы на уровне групп взаимосвязан—
ных населенных пунктов позволяют решить задачу упорядоченного транс-
портного обслуживания территорий различного назначения, обеспечиваю-
щих организацию труда и отдыха населения в зоне 1—1,5 - часовой транс-
портной доступностиот мест постоянного проживания.

В третьей главе представлена методика формирования и развития прИ-
городных зон и соответствующей им инфраструктуры железнодорожного
транспорта с учетом влияния на них различных факторов.

Установлено, что развитие городов не может быть замкнуто в администра—
тивных границах. Возникающие между соседними населенными пунктами
производственные, культурно—бытовые, транспортные и другие связи способ-
ствуют их пространственно—планировочному сближению и превращению В

агломерацию. При этом транспортная сеть, соединяющая город с населенными
пунктами, является органичным продолжением внутригородскихмагистралей В

пригороцной зоне. Поэтому пригородные участки часто называют ПрИГОРОД'
НЫМИ 30Н21М И‚ что полчеркивает их смешанный характер и вызывает необходи-
мость определения пригородной ЗОНЫ как транспортной категории. Это позво-
лит учитывать возможные изменения, составляющих ее элементов и обеспе-
чить их способность к трансформации и совершенствованшо.На основании выполненных исследований сформулированы следуЮЩие
ОСНОВНЫЕ: принципы формирования и развития пригороцных зон: комплекс-



ность решения социашьно-эконамических, транспортных и других задач,
целостность и пространственная взаимосвязь элементов, динамическое
равновесие, преемственность, систематичностьи последовательность.

Для более полного учета имеющихся различий в пригородных зонах пред-
лагается их классификация в зависимости от: категории города, определяющей
область взаимодействия; природно—ландшафтных данных; социально—
экономическихфакторов; конфигурациитранспортной сети (рисунок 1).   
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Рисунок 1 — Классификацияпригородныхзон

транспортнойсистемы



Таким образом, пригородная зона — это область пршгегающих к городу
территорий промышленного, сельскохозяйственного, рекреационного и ту-
ристическогоназначения, определяемая положением зонных станций.

На основании разработанной классификации в диссертации рассмотрен
процесс формирования пригородной зоны с учетом природно-ландшафтных
условий, который можно представить как производную взаимодействия че-
тырех составляющих ее областей: садово—цачщпю (8 Сд`), туризма (8 …, спорта
(8С) и отдыха (8 0). Если обозначить интегральную характеристику приго—
родной зоны ещ… & комплексные характеристики состояния областей —- соот—
ветственно через Е…, вт, 8 с, 8 0' то механизм структурного образования
пригородной зоны можно выразить полным дифференциалом функции 8
(г), т. е.

приг

де (Т) де (:) да (1) дБ
.

(1)
——————-——пр…

с1{—:…+————————Щ…|Г аг.т+—№———618с+_"—ЧЕШ део…дасд дет део дгэо
 еприг=(18 ориг“):

Идеальная пригородная зона — это абсолютная (в своем естественном ви—
де) пригородная зона, нацеленная свойством полной центральной симметрии
относительно распределения центров областей. В этом сттучае бе „р…: 0, т. к.
центр областей в №8 т, 8 с‚& о (Оприг) совпадает с центром идеальной
пригородной зоны (Ош,… ‹—> 8 е приг) (рисунок 2).

Реальная пригородная зона форми-/ пдд _ руется под воздействием территориаль—
но—демографических факторов, которые
обусловливают изменение потенциаль-
ного состава ее областей… Поэтому в
пригородной зоне обнаруживается
асимметрия беа #50 (08 „р… <*> ге
Приг), вызывающая «смещение в ней рав-
новесия.

Математическая модель пригород-
ной зоны может быть представлена в
виде итерации формоизменения пере-
численных областей в последователь-
ном или смешанном варианте (рису-
нок 3).

Ф :; ев‹: 
Вс

Рисунок — 2. Модель идеальной
пригоролной зоны



&) 
Рисунок — 3. Схемы смещения положения пригородных зон относительно областей:

а) садово—дачного назначения; 6) спорта, в) туризма; г) отдыха
Представленные на рисунок 3 схемы отражают частный случай формиро—

вания пригородной зоны, в которой происходит изменение только одной из
ее составляющих областей при условии постоянства и равнопотенциальности
других, что может быть представлено как

КБ сд =К8т=К8с # Его; (21)

Не сд =К8т=К80 # Кес; (6)
„„„„—> КЕТ=К80=К8с$К8т; (в) 2КБТ: Кгог-Кес # Кесд; (г)

‹ б есл) а: (6 есд)б:= (6 е сд)в : ( б есд)г-
В общем случ е асимметрия потенциально измененных областей

8 …, 8 т, 8 … 8 о приводит к схеме неравнозначных смещений, т. е. беа #: сопзс
формируемой пригородной зоны. Геометрический центр Оеа при этом не рас-полагается на межцентровых расстояниях областей:

08 сд_08 „08 т"08 „086—08 („080—08 сдз08т`_080›08сд_08 с. (3)

При этом максимальный пригородный пассажиропоток будет концентри—
роваться на пересечении разных областей, составляющих пригородную зону с
учетом преобладания одной из них, что может быть представлено как

тах{К8с‚д‚ КБТ, КЕС} =КЁо?
тах{Кесд‚Кет‚К80}=К8с; (4)
тах{Ке„д‚ Кес, Као } : Квт;
тах { ет, Кес, Као } = Не….



10

Площадь пересекающихся областей, которые составляют пр игородную
зону, оценивается общим выражением

5: Плита)», ‹5›
В

где В — область, определяемой площади.
Математическая модель формированияпригородной зоны учитывает струк—

турно—функциональные преобразования составляющих ее областей, что делает
возможным решение различных технологически задач по организации приго-
родных пассажирскихперевозок на железнодорожном транспорте.

Формирование и развитие реальной пригородной зоны происходит в ре-
зультате взаимодействия сложных взаимосвязанных природно—клима-
тических, социальных, экономических, техногенных процессов. Поэтому
объективная оценка состояния пригородной зоны как единого целого должна
опираться на комплекс показателей, характеризующих ее природно-
ландшафтное, социшкьно—экономическое состояншя и транспортное обслужи-
вание населения.

В настоящее время отсутствует методика, которая бы позволяла учиты-
вать влияние различных факторов на формирование и развитие пригородных
зон и инфраструктуру железнодорожноготранспорта. В связи с этим предла-
гается принципиальная схема взаимосвязей различных факторов, опреде—
ляющих формирование и развитие пригородНых зон., учитывающая их функ-
циональную спэуктуру и раскрывающаяхарактер ;взаимодейсчпзия (рисунок 4).

На основе пре-
длагаемой схемы в №`
работе рассматри-

'\ ` \вается формирова—
, \ -. `

ние и развитие
пригородной зоны
г. Речицы ‹: учетом

 

влияния таких
факторов, как тран— '

‘
‘

СПОРТНЬЁЁ СВЯЗИ, ‘

‘

1222251.
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Ы'ЗЗЪП:
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:‹ 133133:

`- ' пригородныхтом расположения
железнодорожной
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скохозяйсгвенньж
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Рисунок 4. Принципиальная схема. взаимосвязей различных

факторов формирования и развития пригородных зон



11

условия, которые тесно взаимодействуют и обусловливают ее функционирова-
ние.

Обработка полученных результатов выполнена при помощи метода ана-
лиза иерархий (метод Т.Л. Саати), позволяющего определить стратегию
формирования и развития в зависимости от конкретного фактора (в данном
случает от природнго-ландшафтныхусловий). Для этого сравнивались между
собой элементы, принадлежащие к одному уровню иерархии (садово-дачное
направление, туристическое, спорт и отдых) по степени их соответствия
конкретному элементу вышестоящегоуровня, и составлены матрицы парных
сравнений с учетом предполагаемыхдоходов и издержек от формирования и
развития пригородной зоны в зависимостиот названныхусловий. Результаты
расчетов глобальнъвк приоритетов (таблща 1) показывают, что развитие садово-
дачного направление!является наиболее предпочтительной альтернативой.
Таблица 1 — Глобальные приоритетыдоходов и издержек

В процентах   
 

Садово-дачные Туризм Спорт Отдых
ДОХОДЫ 70 1 6 7 7
Издержки 63 24 9 4

      
Для анализа влияния различных факторов на объем пригородных пасса-

жирских перевозок на железнодорожном транспорте был использован метоц
дисперсионного анализа. При этом пригородный пассажиропоток (П) от-
дельно взятого города рассмотрен как функция:

П=1‘(У1‚У2‚…‚Ук)‚ (6)
где У, ([ == 1, 2‚. . ., к) — факторы, оказывающиевлияние на объем пригородно—

го пассажиропотока.
Для изучения влияния интересующего фактора проводились измерения

изучаемой величины Н на г различных уровнях фактора и проверка гипотезы
НО : М(П1) : М(П2) : „.= М(Пк) о равенстве всех математических ожиданий
при заданном уровне значимости ос. Исследованиями подтверждено, что
генеральные совокупности П], П2‚ П„ соответствующие рассматривае-
мым уровням фактора, распределены нормально и имеют одинаковую
дисперсию. По Данной методике проведено исследование значимости
влияния на величину годового пригородного пассажиропотока средних и
больших городов таких факторов, как число жителей в городах данной кате—
гории, техническое оснащение железнодорожной станции, связанное с ком-
плексом предоставляемых услуг и ее месторасположение на линии. Установ—
лено, что вышеприведенные факторы оказывают значимое влияние на вели—
чину пригородного пассажиропотока.

Используя пакет программ 5$а13гарлі65, были получены уравнения регрес-сии, отражающие зависимости пригородного пассажиропотока от рассматри—ваемых факторов. В зависимости от категории города
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6 ;К $ 100000;
0,18/к—1‚5-10_

п = _$ .в“5 488023”; 100000 <К _-<_ 250000; (7)

 &
1,52-1061пк—1‚58-107 ;К>250000‚

где К — категории города.
Установлено, что на объем пригор0дного пассажиропотока значимое влия-

ние оказывает техническое оснащение железнодорожной станции, связанное с
комплексом предоставляемых услуг, которое, согласно исследованшй, является
взаимнокоррелируемой величиной с местораспцоложениям станции на лшши,
определяемом числом взашиосвязеймежду городами.

Показано, что средние значения пригоролного пассажиропотока, вычис-
ленные для различных групп, характеризующих техническое оснащение же-
лезнодорожных станций, заметно отличаются друг от друга. Особенно выде-
ляются при этом города, где железнолорожные станции имеют высокую сте—

пень технического оснащения (Барановичи, Жлобин и др.), объем пригород-
ного пассажиропотока которых в 1,5—4 раза превышает соответствующие
значения остальных групп. Зависимость влияния на величину годового при—

городного пассажиропотока средних и больших городов численности насе-
ления и технического оснащения железнодорожной станции, связанного с
комплексом предоставляемых услуг‚ представлена следующим уравнением
регрессии:

П = 1,83 ° 106— 747064 х + 10,2К, (9)

где х — техническое оснащение железнодорожныхстанций;
К —— численность населения средних и больших городов.
Таким образом, предложенный комплексный подход к формированию и

развитию пригородных зон средних и больших городов позволяет учитывать
как количественные, так и качественные показатели работы железнодорож-
ного транспорта, что делает возможным решение различных технологиче-
ских задач по организации пригородных пассажирских перевозок, например
открытия или закрытия остановочного пункта и др.

В четвертой главе исследуются вопросы оптимизации условий форми—
рования и развития пригороцных зон и инфраструктуры железнодорожного
транспорта с учетом влияния рассмотренных факторов, & также решение
этой задачи в условиях наличия ограничений на капитальные вложения и
пропускные способности элементов железнодорожных станций (узлов) при
помощи расчетного графа, формируемого для каждого этапа процесса оп—

тимизации:
О: [ (Ор+0ур)— 1] +2, (10)

где Ор — число осей, закрепленных за областями пригородной зоны;
Оур— число осей, закрепленных за уровнями реконструктивных мер, вклю—

чаемых в оптимизацию.
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Под уровнем реконструктивных мер понимаютсяварианты формирования и
развития пригородных зон с учетом возможной детализации каждого из них.
Значения вершин графа оцениваютсявеличиной народнохозяйственныхзатрат.

На примере полигона сети Белорусской железной дороги в работе рас-
смотрена эффективность ряда, предлагаемых в диссертации, мероприятий по
совершенствованию организации пригородных пассажирских перевозок на
железнодорожном транспорте, которые рассмотрены отдельно для железно—

дорожных узлов г. Гомеля, Жлобина, Калинковичи/Мозырь. Например, для
железнодорожного узла г. Гомеля предусматриваетсявведение:

— двух пар пригородных поездов, следующих на каждое направление (до
станций Речица, Буда-Кошелевская, Добруш, Куток, Кравцовка) и имеющих
функциональное назначение — рабочие поездки, 21 в летнее время — вывоз
населения г. Гомеля на садово- дачные участки;

—— специализации 1 маршрута на каждом направлении в дневное время
(в период с 11 до 13 ч) в течение рабочей недели и с движением пригородных
дизель — поездов со всеми остановками (рис. 5);

— одного завозного ускоренного дизель - поезда, следующего по суб—
ботам, воскресеньям и праздничным дням из городов: Рогачев, Житкови—
чи, МозЫрь/ Калинковичи, Светлогорск и делающего остановки только в

районных центрах;
-— туристического дизель— поезда, следующего до станции Житковичи для

посещения г.п. Туров (рис. 6).
Экономический эффект от реализации предлагаемых в диссертации реше—

ний составил 588 млн рублей в ценах 2005 г., который определен с использо-
ванием расходных и доходных ставок, действующихна 01.01.2005 г. в Республи—
ке Беларусь.

Выполненные расчеты отражают эффективность разработанных меро-
приятия по совершценствованию организации пригородных пассажирских
перевозок на железнодорожном транспорте. В конкретных условиях инфор-
мационную основу для таких расчетов должны составлять параметры, опре—
деляемые с учетом классификации пригородных зон и факторов, влияющих
на их формирование и развитие.
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ЗАКЛЮЧЕНИЕ
Выполненное исследованиепозволяет сделать следующиеосновные выводы:
1. Комплексное исследование организащш пригородных пассажирсшх пере—

возок на железнодорожном транспорте позволило выявить тендещпш их про—
странственно… и временного изменения в средних и больших городах Республи-
ки Беларусь. Установлено,что за последние 15 лет городское население увеличи—
лось с 65,4 % до 71,5 %. Территориальная.концентраты щэоизводствав больших
городах (Бобруйск, Орша, Барановичи, Борисов, и др.) привела к сосредоточеъшю
в них 63 % городского населения. Для пригородньж пассажирских перевозок
средних и больших городов характерна сезонная неравномерность: возрастание
их объема в .1 ‚5 раза в летшдй период года и его снижение — зимой [2‚ 8].

2. Анализ современных методов определения величины и структуры при—
городного пассажиропотока позволил выполнить их адаптацию примени-
тельно к средним и большим городам и выделить факторы, влияющие на
величину пригородного пассажиропоюка, среди которых демографический
состав, природно—ландшафтные условия, существующая планировка, состоя-
ние и организация движения транспорта в городе и пригороде. Проведенное
обследование показало, что за последние 10 лет в 1,5 раза увеличилось коли—
чество поездок на садово—дачные участки в весенне — летний период и на—

блюдается возрастание доли культурно-бытовыхпоездок [1‚ 7, 10].
3. Разработаны основные принципы формирования и развития пригород-

ных зон и их классификация с учетом территориально—демографических осо-
бенностей, включающих 4 уровня классификационных позиций и 14 отличи—
тельных признаков, что позволило сформулировать определение пригородной
зоны как транспортнойкатегории и установитьзначимые факторы [З, 4, 13].

4. Установлено, что на величину годового пригородного пассажиропотока
средних и больших городов наибольшее влияние оказывают такие факторы как:
численность населения и техническое оснащение железнодорожной стащили,
связанное с комплексом предоставляемых услуг. Показано, что в 1,5 — 4 раза
выше пригородный пассажиропоток городов, имеющих развитую инфраструкту-
ру железнодорожноготранспорта [9‚ 12].

5. Разработана приъшипиапьная схема взаимосвязей различных факторов
формирования И развития ПРИГОРОДНЫХ зон, учитывающая количественные и
качественные показатели, характеризующиеее природно-ландшафтные, социаль-
но—экономические условия и транспортное обслуживание населения. Установле—
НО, ЧТО за последние 15 лет средняя Дальность поездки одного пассажира в при-
Г0р0дном сообщении увеличилась на 18 км [6‚ 9].

6. На примере средних и больших тредов (Мозырь, Речица, Светлогорск‚
Жлобин) разработаны модели оптимальнойстратегии обслуживания пригорОД-
ных пассажирских перевозок на железнодорожном транспорте с учетом клас-
сификации пригородных зон и влияния на них различныхфакторов [2‚ 3, 5, 14]—

Экономическийэффект составил 588 млн рублей в ценах 2005 г.
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РЭЗЮМЕ
Уласюк Таццяна АркадзеУна

Удасканаленне арганізацыі прыгарадных пасажырскіх перавозак
на чыгуначным гранспарце

( на прыкладзе сярэдніх і вялікіх гарадоу Рэспублікі Беларусь)
Ключавыя словы: пасажырскія перавозкі на чыгуначным транспарце,

пасажырапаток, чыгуначны вузел, чыгуначная станцыя, прыгарадная зона,
сярэдні і вялікі горад, сялібная тэрыторыя, ландшафт, рэкрэацыя.

Аб'ектам даследавання 3‘я5’1ляюцца пасажырапатокі на чьхгуначным транс—
парце у прыгарадных зносінах і у сярэдніх і вялікіх гарадах Беларусі. Пла—

ніровачная структура, тэрытарыяльна-дэмаграфічныя, сацыяльна—эканаміч—
ныя і“ прыродна-ландшафтныя умовы дадзенай катэгорыі гарадоу.

Мата праны: удасканалеъше абслугоУваі—шя і павышэнне эфектыЁ/насці прыга—
радных пасажырскіх перавозак на чыгуначъым транспарце ‚пля умоу сярэшііх і

вялікіх гарадоу Рэспублікі Беларусь на аснове Уліку сучасных юндэщшй фарміра—
вания прьпаргщньшзон і распрацоУкі комплекснагападьвюдуда іх развіцця.

Метады даследаванняУ: сістэмны аналіз, матэматьщнае мадэляванне і
аптымізацыя, навуковы сінтэз, тэорыя імавернасці і матэматычнаястатьтстыка.

Навуковая навізна і значнасиь атрыманых вынікаУ:
— распрацавана класіфікацыя прыгарадных зон 3 улікам прынцыпау іх

фарміравання і развіцця у залежнасці ад катэгорыі гарадоУ, якія вызначаюць
сферу Узаемадзеяння; прыродна—ландшафтныхумоУ; сацыяльна-эканамічных
фактарау і канфігурацыі транспартнай сеткі і якія дазваляюць больш поУна
улічваць існуючыя разлікі;

— атрыманы шматфакгарныя матэматычныя мадэлі, якія апісваюць узаемад—
зеянне паміж велічыней прыгараднага пассажырапатоку і НЮЙбОЛЬШ значнымі
вызначальнымі фактарамі, якія абумоулівгюць фарміраванне і развіццё пры—
гарадных зон для умоу сярэдніх і вялікіх гарадоУ;

-— распрацавана прынцыповая схема фарміравання і развіцця прыгарад—
ных зон, якая Улічвае колькасныя і якасныя паказчыкі, што робіць магчымым
рашэнне розных тэхналагічных задач на арганізацыі прыгарадных паса—
жырсклх перавозак на чыгуначным транспарце;

— прапанавана методыка фарміравання і развіцця прыгарадных зон і
інфраструктуры чыгуначнагатранспарту 3 улікам уплыву розных фактарау.

Практычная значнасць атрыманных рэзультатау заштючачэццау распрацоУЦЫ
новой тэхналогіі выканання прыгарадных перевозок на палігоне сеткі Беларускай
чыгункі, 3г0дна з якой у пастаяннае карыстанне назначаны паскораные дызель—
цягнікі, якія ідуць па маршрутах Гомель —— Асіповічі| Гомель — Майлеу. Вынікі
працы могуць быць таксама выкарастаны у решэшні задач узаемадзеяння чыгу-
начнага і аутамабільнага транспорту, укпючаючы праблему повышэння эфек—
ТЫУНЗСШ ВЫКЗРЫСТЗННЯ транспортных сродкау, ПВВЫШЭННЯ ЯКЗСШ транспартнага
абСЛУГОУВЭННЯ НЗССЛЬШЦТВЗ.
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РЕЗЮМЕ
Власюк Татьяна Аркадьевна

Совершенствование организации пригородных пассажирских
перевозок на железнодорожном транспорте

(на примере средних и больших городов Республики Беларусь

Ключевые слова: пассажирские перевозки на железнодорожном транспорте,

пассажиропоток, железнодорожный узел, железнодорожная станция, ПРШ`0Р0дНдЯ

зона, средний и большой гор0д‚ сеіштебнаятерритория, ланшпафг‚ рекреация.

Объектом исследования являются пассажиропотоки на железнодорожном

транспорте в пригородном сообщении в средних и больцшх городах Республики
Беларусь, плашаровочная струкгура, территориально-демографические, социально—

экономические и прирошЮ-ландшафтньюусловия данной категории городов.

Цель работы _ совершенствование обслуживания и повышение эффектн-
ности пригородных пассажирских перевозок на железнодорожном транспорте
для условий средних и больших городов Республики Беларусь на основе оценки
современныхтенденций формированияпригородньш зон и разработки комплекс—
ного подхода к их развитию.

Метады исследований: в процессе проведения исследования применя—
лись методы системного анализа, математического моделирования и оптими—
зации, научного синтеза, теории вероятностей и математической статистики.

Научная новизна и значимость полученных результатов:- разработана классификация пршюроцных зон с учетом принципов их фор—
мирования и развития в зависимости от категоррш города, природно-ланшцафтных
условий, социально-экономических факторов и конфшурациитранспортнойсети;

— получены многофакторные математические модели, описывающие
взаимосвязи между величиной пригородного пассажиропотока и наиболее
значимыми определяющими факторами, обусловливающими формирование
и развитие

пёигородных
зон для условий средних и больших городов;

— аз & отана
род….і’ „рн, у„…,ЁЦЮЩЁЁЁЁЁЁЁЁЁЕЁЁЁЁ°Е$ЁЁ°ВЗ№

“ развити“ "р””
печивающая решение различных Техно

твенные показатели, обес—

ПРИГОРОДНЫХ пассажирских пе &

ЛОГИЧССКИХ задач по Организации
_ ешюжена Мете

р ‚возок на железнодорожном транспорте;

стр…пу'ё‘і. железнодороЩЗ‘ЁЁЁЁёЁЁЁ“ЁЁЮЁТДЯЩ°№
" инфра-

Практическая значимо
р УЧ М РаЗЛИЧНЫХфакторов.сть полученных результатов заключается в разработкеновой техн

русской ж ологшча
выполнения пригородных перевозок на полигоне сети Бело—

.
елезнои дороги, согласно которой в постоянное обращение назначеньускоренные Дизель—поезда‚ сле

]

Гомель __ Могилев р, ‚юющие "° МдрШРУШМ Гомель _- Осиповичи и
нии задач В

.

Езультаты работы могут быть также использованы в реше—
Включая “ Зёимодеиютвия железношорожного и автомобильного транспортале ‚
Средств поЕыш

му повышения эффективности использования транспортных› ения качества транспортного обслуживаниянаселения
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ЗПММАВ‘К
‘Лазіик Т.

[тргочіпц ОГ вцЬпгЬап равзепдег гаіішау {гапзрогшііоп
(оп Ше ехатріе ой' Ютта аш! сйііев іп СЬе ВершЫіс оі' Веіагиз)

Кеу шогаз: раззепвег гаіішау птапзропагіощ раззепзег зігеат5‚ гаіМау ]ипс—
поп, згаъіош зцЬцгЬап хотю, {ошп апсі 1аг8с3 сііу, 1ічіп3 [еггі1;огу‚ 1апдзсаре. гесгеа-
поп.

ОЩесі оі' апаіузіз гезеагсЬ із раззепзег зтгеашз іп виЬигЬап гаіМау [гапзрог-
[аііоп іп [ошпз апсі сісіез 05 [Не НериЫіс 01° Веіагцз, ріаппіпд зігисшгщ №пііогіа1
— сіетоуарйіс, зосіо есопотіс апё пашгаі апсі 1апд$саре ‹:опсіігіопз оіГ [Ье діуеп
сагеяогу ОГ сітіез.

ТЬе рцгрозе 05 №6 шогк із [йе сіеуе1ортет ОГ ргасіісаі гесопппепсіагіопз оп
ішргочіпё [Ье зетісе апа іпсгеазіпв те еГГісіезпсу ОГ зиЬизгЬап раззепаег гаіішау
[гапзрогкаъіоп іп Юшпз апс1 сігіез 01° [Ье КериЫіс оі Ве1аги$ Ьазесі оп шосіегп
[ешіепсіез оі зиЬигЬап гопез ЗЬаріпз апсі \\іогКіпв ош сошріех арргоасп [о іЬеіг
(іечеіортет.

Мешодз оі` гезеагсіъез: ‹іигіпв ЕЬе іпч‹зз[і;;аііоп [Ье тетоаз ОГ зузкеш апа1у—
5і$‚ [ітеогу ОГ ргоЬаЬііігіез апсі та…етаіісгп зъаіізгісз “іеге изесіі.

ТЬе всіетіііс почеііу аті відпійсапсе оі` гезппз сопвідзіз оі' Ще іоіітчіпз:
— [Ье с1а$5ііісаііоп ОГ зиЬигЬап 201163 Ьазесі оп ргіпсіріез ОГ вцЬигЬап хопез

$Ьаріп3 апсі сіече1ортет (1116 [о Ще сіту саіезогу, паШга] апсі 1апсізсаре сопсіі-
[іоп$, зосіо—есопотіс Гасіогз апсі сопііяигаііоп оі а [гапёгрогіаііоп пег‘шогк Ьаз
Ьееп шогКесі ош;

—— [Ье типііасюг шашетагіса1 тосіе1$ геПессіпа [Ье сопе1асі10пз Ьегшееп
зиЬцгЬап раэзепзег зггеатз сарасігу апа тозі ітрогіат (івііпіпз Гастогз $Ьаріп3
апа ‹іеуеіоріпв зцЬцгЬап 201163 Гог тошпз апсі сіъіез сопсіігіопз паче Ьееп оЫаіпесі;

— [Ье зсЬешагіс сііаёгат оі эпаріпё апсі сіече1ортет оі зиЬигЬап 20…35 шЬісЬ
[аКез іто ассоит чиатігасіче апсі чиа1іга11іуе рагатесегз апа епаЫез [пе зо1шіоп
ог" уагіоиз [есЬпо108іса1 ргоЫетз іп огдапіиагіоп ОГ вцЬигЬап раззепвег гаіішау
[гапзропагіопз Ьаз Ьееп сіечеіоресі;

—— [Ье [есЬпічце ОГ впаріпе ЬОШ (іеуе1ортет ог зиЬигЬап :опез апсі гаіішау
[гапзроп іпігазписшге [аКіпв іто ассоит [пе іпПиепсе 01° \!агіоцз Гасюгз 118$
Ьееп оГГегесі.

ТЬе ргасііса] зіёпійсапсе 01° оЬЕаіпесі гезпігз соп$і$і$ ОГ ‹іеиэ1ортет ОЕ & пеш [еси—
по103у ОГ зиЬцгЬап [гапзроггагіоп он & 1301у30п ог Вуе1ош$$іап гаі1гоас15. А5 & Гевин
{авт ёіезе1 епёіпе Паіпз оп ющеэ Соте! — ОзірочісРпі апсі Соте] —— М03і1уоч Ьаче Ьееп
ітгосіисесі [о {Ье [гаіп зсЬеёШе. ТЬе гезиісз (›1’ [Ь,е гезеагсЬ сан аЕзо Ье швед іп $О1УіП8
[Пе ргоЫетз ОГ гаі1шау апсі тоюг [гапзроп іптегассіоп іпс1исіі`ъп Ше ргоЫеШ ОГ ей]-
сіепсу іпсгеазе ОГ изаёе ОГ шеапз 01° Папврогг. / _

/‚/
!!  
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