
ИЗВЕСТИЯ РАН. СЕРИЯ ГЕОГРАФИЧЕСКАЯ, 2022, том 86, № 2, с. 179–190

179

ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНОЕ РАЙОНИРОВАНИЕ РОССИИ НА ОСНОВЕ 
ДАЛЬНЕГО ПАССАЖИРСКОГО СООБЩЕНИЯ

© 2022 г.   К. В. Самбуров*
Институт географии РАН, Москва, Россия

*e-mail: blok04@gmail.com
Поступила в редакцию 14.05.2020 г.

После доработки 03.10.2021 г.
Принята к публикации 15.12.2021 г.

Разработана сетка районов России по зонам тяготения территорий к определенным транспортным
узлам, обеспеченных пассажирским железнодорожным сообщением дальнего следования. Выявле-
но, что существующие методы выделения территорий, тяготеющих к тому или иному узлу, не под-
ходят при изучении железнодорожного транспорта. Для решения задачи транспортного райониро-
вания предложена авторская методика определения зон тяготения пассажирских железнодорожных
узлов и пунктов; с ее помощью определены зоны тяготения 2065 узлов и пунктов, в которых оста-
навливались поезда дальнего следования в 2016 г. Исследование проводилось на основе единых тер-
риториальных ячеек – единиц административно-территориального деления второго уровня (муни-
ципальных районов и городских округов). На территории России выделены 488 железнодорожных
пассажирских районов, объединяющих транспортные объекты по зоне тяготения центрального уз-
ла. Изучены основные параметры этих районов, а также структура потоков пассажиров в них. На ос-
нове анализа направлений пассажиропотоков внутри районов, выявлены четыре типа пассажир-
ских железнодорожных районов: простые (к нему отнесены 168 районов), сложные моноцентриче-
ские (240 районов), сложные линейные (59 районов) и сложные полицентрические (21 район).
Рассмотрены возможности использования полученной сетки районов при анализе пространствен-
ной структуры пассажирского железнодорожного комплекса дальнего следования. Определены ос-
новные недостатки методики, обусловленные как дефектами статистической информации, так и
допущениями, принятыми в ходе исследования.
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ПОСТАНОВКА ПРОБЛЕМЫ

Поезда дальнего следования играют важную
роль в обеспечении пространственной связности
территории России, принимая на себя крупные
пассажиропотоки преимущественно на средние и
дальние расстояния. Каждая железнодорожная
станция, на которой останавливаются эти поезда,
является местом притяжения населения окружаю-
щей территории. Пассажирские станции, располо-
женные в пределах одного населенного пункта, со-
ставляют географический узел или пункт, который
является единым целым, единой точкой притя-
жения населения. Определение зон их тяготения
позволяет изучить пространственную структуру
потоков пассажиров с тех или иных территорий, а
также выявить место узла (пункта) в иерархии.

В географической литературе принято выде-
лять три основных вида транспортно-географи-
ческого районирования (Никольский, 1978): по

зонам тяготения, внутриотраслевое и комплекс-
ное. В данном исследовании используется райо-
нирование, основанное на зонах тяготения. В
отечественной науке его использовали, как пра-
вило, для выделения грузообразующих террито-
рий, что позволяло оптимизировать радиусы ло-
гистики в условиях плановой экономики (Бело-
усов, 1978); для пассажирского транспорта этот
метод практически не применялся. В иностран-
ных работах зоны тяготения, как правило, изуча-
ются в рамках потоков относительно одного узла,
без сплошного районирования территории по
принципу тяготения. Одним из редких исключе-
ний стоит признать работу Й. Гурского (1976) о
районировании на основе зон тяготения цен-
тральных узлов, обслуживающих пассажирский
транспорт в Чехии, с использованием изохрон. В
современных работах сплошное районирование
территорий производится на основе анализа по-
токов по определенному виду транспорта. Так,
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П. Гуд и соавторы (Good et al., 2011) использовали
данные по авиационным перевозкам для райони-
рования территории Африки; С. Крафт и его кол-
леги на основе потоков личного автотранспорта
выделили 205 транспортных узловых районов Че-
хии (Kraft and Marada, 2017), а с использованием
авиационных связей районировали территорию
Центральной Европы (Kraft and Rozkošný, 2018).

Для железнодорожного транспорта дальнего
следования обычно используется отраслевое рай-
онирование на основе выделения структурных
подразделений – железных дорог. Этот подход не
учитывает пространственные различия между
территориями, входящими в отраслевой район,
поэтому его нельзя использовать для сравнитель-
ного анализа территорий и прогнозирования пас-
сажиропотоков. Это можно сделать лишь на ос-
нове выделения узловых районов, базирующихся
на общности тяготения к тому или иному желез-
нодорожному узлу. Такой подход позволяет кор-
ректно оценить и сравнить потокообразующие
территории в пределах единой транспортной се-
ти, а также выявить существующие простран-
ственные диспропорции в системе пассажирских
перевозок. Железнодорожный транспорт дальне-
го следования является, по Б.Б. Родоману (2002),
дискретным видом сообщения; для него харак-
терно малое число остановок в пути следования,
что приводит к формированию обширной зоны
тяготения у крупных узлов и, соответственно, к
образованию узловых районов с центром в насе-
ленном пункте, в котором расположен железно-
дорожный узел.

Дискуссия о необходимости выделения непо-
средственно специализированных районов для
анализа транспортных систем или сетей (Каюч-
кин, 2003) ведется до сих пор. Многие исследова-
тели используют для этих целей уже существующие
сетки интегрального экономического районирова-
ния. Примером может служить диссертация
А.Н. Приваловского (2008), который изучал ло-
кальные транспортные системы на основе сетки
экономических микрорайонов Е.Е. Лейзеровича.
Часто в качестве объектов исследования выбира-
лись транспортные системы регионов, которые в
связи с особенностями формирования статисти-
ки являются весьма удобными для анализа. В дис-
сертации П.М. Крылова (2007) для изучения ре-
гиональных транспортных систем было проведе-
но транспортно-экономическое районирование
на основе ряда статистических показателей, опи-
сывающих как транспорт, так и экономику тер-
риторий. В некоторых работах транспортное рай-
онирование проводилось с целью агрегации мест
отправления и назначения пассажиров для ана-
лиза пространственных связей между территори-
ями. Наиболее яркий пример подобного направ-

ления исследований – монография С.А. Тархова
(2015), посвященная авиапространственной связ-
ности территории России, в которой анализ про-
водился по сетке выделенных этим автором авиа-
кластеров (районов). В работе Ю.В. Шерстобито-
ва (2017) районирование также использовалось
как инструмент анализа территорий при изуче-
нии трансформации пространственной структу-
ры пассажирских связей Санкт-Петербургского
узла с выделенными транспортными районами
как в пределах России, так и за рубежом. Инте-
ресным примером внутрирегионального транс-
портного районирования может служить выделе-
ние по уровню связности территории районов
внутри Красноярского края, Республики Саха
(Якутия) и Магаданской области (Неретин и др.,
2019).

Транспортно-географическое районирование
в целом остается малоизученной темой из-за не-
хватки достоверной статистической информации
о пассажирских перевозках, что сильно ограни-
чивает возможности изучения существующих
районов, выделяемых по транспортному призна-
ку. Зачастую, как уже было сказано, используется
существующая сетка экономического райониро-
вания либо отраслевое (разделение на территори-
альные железные дороги или пароходства) райо-
нирование, которое используется для управлен-
ческих нужд и не подходит для географического
анализа. Таким образом, для полноценного изу-
чения и сравнения территорий по их обеспечен-
ности железнодорожным транспортом дальнего
следования необходимо выделить специфиче-
ские железнодорожные районы, что и стало ос-
новной задачей исследования.

МЕТОДИКА ИССЛЕДОВАНИЯ

В исследовании были использованы ведом-
ственные статистические материалы, предостав-
ленные ОАО “РЖД”, по числу отправленных
пассажиров в 2016 г. в поездах дальнего следова-
ния. В 2016 г. они останавливались на 2182 стан-
циях (на этой основе было выделено 2065 желез-
нодорожных узлов и пунктов) в 76 регионах Рос-
сии, ими было перевезено 105.7 млн человек. По
результатам анализа этих данных нами было про-
ведено транспортное районирование территории
России по степени интенсивности пассажирских
перевозок по железным дорогам в дальнем сооб-
щении.

В этом исследовании мы изучаем железнодо-
рожные узлы и пункты как географические объ-
екты, определив узел как железнодорожную стан-
цию или совокупность станций в пределах насе-
ленного пункта, имеющую обширную зону
тяготения, которая не входит в зону тяготения
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другого узла, а пункт – как железнодорожную
станцию или совокупность станций в пределах
населенного пункта, обладающую малой зоной
тяготения, которая входит в зону тяготения же-
лезнодорожного узла. Железнодорожный район
трактуется как узловой район, охватывающий
территорию, жители которой при необходимости
ехать поездом дальнего следования преимуще-
ственно выбирают центральный для нее железно-
дорожный узел. Таким образом, железнодорож-
ный пассажирский район представляет собой
пространственную совокупность узлов и пунк-
тов, объединенных по зоне тяготения централь-
ного узла (или узлов в случае полицентрических
районов). В качестве элементарной территори-
альной ячейки нами используется единица адми-
нистративно-территориального деления (далее
АТД) второго уровня (муниципальный район или
городской округ).

Было проведено районирование той части тер-
ритории страны (рис. 1), жители которой в пол-
ной мере обеспечены железнодорожным сообще-
нием дальнего следования. В России в 2016 г. су-
ществовали 2354 единицы АТД второго уровня1,
из них 2246 (или 95.4%) охвачено железнодорож-

1 Численность населения Российской Федерации по муни-
ципальным образованиям на 1 января 2016 года: бюлле-
тень. М.: Росстат, 2016. http://www.gks.ru/free_doc/doc_
2016/bul_dr/mun_obr2016.rar (дата обращения 19.10.2019).

ным сообщением дальнего следования. Из анали-
за были исключены территории, жители которых
практически не используют железнодорожный
транспорт: 108 единиц АТД второго уровня, нахо-
дящихся в Архангельской, Магаданской и Саха-
линской областях, Камчатском, Красноярском и
Хабаровском краях, Ненецком и Чукотском авто-
номных округах, а также в республиках Алтай,
Саха (Якутия) и Тыва. Эти территории преиму-
щественно относятся, согласно классификации
С.А. Тархова (2018), к неосвоенной транспортной
зоне, где фактически отсутствует наземное транс-
портное сообщение, в том числе и железнодорож-
ное. Исключение составляют территории респуб-
лик Алтай и Тыва, которые обладают периферий-
ным транспортно-географическим положением
и значительно удалены от железнодорожных уз-
лов, что лимитирует для их жителей возможность
использовать поезда дальнего следования как
главный транспорт в сообщении на дальние и
средние расстояния.

Районирование на базе зон тяготения подразу-
мевает изучение характеристик (параметров) узла
(пункта) территориальной транспортной систе-
мы, а также населенного пункта, в котором он
располагается; они связаны с его доступностью и
разнообразием предоставляемых транспортных
услуг (число отправляемых поездов, количество
возможных станций назначения, наличие кассы,
зала ожидания и т.д.). Все эти характеристики

Рис. 1. Территории России, обеспеченные дальним железнодорожным сообщением. 
Составлено автором.

Железнодорожные узлы и пункты
Территории, обеспеченные дальним
железнодорожным сообщением
Территории, не вошедшие в исследование
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(параметры) делают железнодорожные узлы
(пункты) в разной степени привлекательными
для пассажиров, что приводит к тому, что люди
выбирают для своей поездки зачастую не самый
близкий среди них относительно своего места
жительства (Debrezion et al., 2009). В результате
простое отнесение территории к зоне тяготения
по кратчайшему пути невозможно и требует про-
ведения более тщательного анализа. Существую-
щие методики определения того, как житель той
или иной территории выбирает станцию отправ-
ления, соответственно, и зоны тяготения стан-
ции, базируются на математическом моделирова-
нии, которое опирается на ряд характеристик,
отображающих особенности местной транспорт-
ной сети (Young and Blainey, 2018). Однако полно-
ценное использование этих методов в значитель-
ной степени ограничено, ибо они применялись
исключительно для пригородных линий, которые
исследуются преимущественно при изучении ма-
ятниковых миграций; дальнее же сообщение в
литературе фактически не рассматривалось.

С точки зрения анализа зон притяжения же-
лезнодорожных узлов, обслуживающих поезда
дальнего следования, наиболее продуктивны для
нашего исследования работы, посвященные изу-
чению авиаузлов, однако многие их аспекты не-
возможно перенести на дальние железнодорож-
ные перевозки. В системе железнодорожного
пассажирского сообщения дальнего следования
России почти полностью отсутствует конкурен-
ция между компаниями-перевозчиками с разной
ценовой политикой, маршрутами, которая ока-
зывает большое влияние на размеры зон тяготе-
ния аэропортов (Gao, 2020). Анализ зон тяготе-
ния аэропортов помимо сравнительного анализа
маршрутной сети базируется преимущественно
на изучении транспортной доступности аэропор-
та, а также проведении массовых социологиче-
ских опросов, в которых пассажиры указывают
причину выбора того или иного аэропорта для со-
вершения поездки (Paliska et al., 2016). Ограни-
ченность социологических методов из-за очень
больших размеров территории исследования (до-
статочно сложно получить корректную выборку
по более чем 2000 городским округам и муници-
пальным районам) и специфика пассажирского
железнодорожного сообщения дальнего следова-
ния требуют разработки иных методов анализа.

Для выделения границ железнодорожных рай-
онов в первую очередь определялись основные
характеристики узла (пункта), а также населенно-
го пункта, в котором он располагается. К таким
характеристикам (параметрам) были отнесены:

• число отправленных пассажиров за год; чем
больше отправлено пассажиров в дальнем следо-
вании, тем больше у узла (пункта) зона тяготения;

• число фактических связей узла (пункта) с
другими узлами (пунктами), что позволяет оце-
нить вовлеченность узла в дальнее сообщение;
чем больше связей у узла (пункта), тем больше у
него зона тяготения;

• устойчивость потока – узлы (пункты) были
разделены на два ключевых типа: с постоянным
круглогодичным потоком и с нерегулярным по-
током (это пункты с очень незначительным пас-
сажиропотоком, а также узлы (пункты), в кото-
рых поезда дальнего следования останавливаются
только в летний сезон). Узлы (пункты) с нерегу-
лярным потоком не могут быть центральными
для железнодорожного района из-за того, что они
формируют непостоянную зону тяготения в связи
с отсутствием движения не в сезон;

• тип населенного пункта, в котором распола-
гается узел (пункт); город как центр притяжения
населения обладает большей зоной тяготения,
соответственно, узел (пункт), располагающийся в
городе, обладает большей зоной тяготения;

• иерархический уровень населенного пункта
в системе АТД, в котором располагается узел
(пункт); административные центры, как правило,
лучше связаны с окружающей территорией, чем
населенные пункты, не обладающие такой функ-
цией; узел (пункт) в административном центре
имеет большую зону тяготения.

Далее проводился пространственный анализ
транспортной системы каждого выделявшегося
района, изучалась структура его транспортной се-
ти, в особенности автодорожной, поскольку од-
ним из главных видов транспорта, который ис-
пользуется для подвоза пассажиров на станцию
отправления, является именно личный авто-
транспорт, важную роль также играет такси. Было
изучено местное сообщение общественного пас-
сажирского транспорта, которое также интенсив-
но используется жителями для достижения места
посадки в поезд дальнего следования. Анализи-
ровались расписания пригородного железнодо-
рожного и автобусного сообщения; предполага-
лось, что пассажиры чаще едут в тот узел (пункт),
который лучше связан с их местом жительства.

В результате анализа параметров и транспорт-
ной сети каждая единица АТД второго уровня бы-
ла отнесена к зоне тяготения узла на основе степе-
ни связности территории дорожной сетью и сетью
местного пассажирского транспорта. В спорных
случаях территория муниципального района или
городского округа относилась к зоне тяготения
более крупного узла (по числу отправлений и
контактов) или административного центра более
высокого ранга.

Одним из важнейших элементов анализа стало
изучение мест продаж билетов по железнодорож-
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ным кассам. К сожалению, для анализа были до-
ступны данные только за август 2016 г., что накла-
дывает определенные ограничения, поскольку в
летний сезон география потоков значительно
трансформируется и преимущество получают те
узлы с кассами, которые обладают лучшей транс-
портной связностью с курортами на Черномор-
ском побережье. Также отсутствует информация
о том, из какого населенного пункта покупают
билеты пассажиры, оформляющие проездные до-
кументы через интернет-ресурсы. Анализирова-
лась структура продаж, в каком населенном пунк-
те жители покупают билеты для отправления из
конкретного железнодорожного узла (пункта): в
случае превышения числа продаж билетов на по-
езда, отправляющихся с другого узла, над “до-
машним” для кассы считалось, что населенный
пункт, в котором располагается касса, относится
к зоне тяготения более крупного узла. Этот под-
ход позволил выяснить как пассажиры переме-
щаются в пространстве для совершения поездок
на поездах дальнего следования.

Верификация полученной сетки районов про-
водилась путем сравнительного анализа значений
уровня подвижности населения выделенных эм-
пирически транспортных районов, а также на ос-
нове контент-анализа местных сообществ в соци-
альной сети “Вконтакте”, в которой жители часто
спрашивают о вариантах поездки до узла (пункта)
отправления, ищут попутчиков, машины, узнают
расписание движения автобусов и маршрутных
такси. В случае заметных отклонений от средних
по региону значений уровня подвижности насе-
ления проводился повторный анализ транспорт-
ной сети в административно-территориальных
единицах, входящих в девиантный район, а также
соседних с ним районов. При выявлении ошибок
в первоначальном определении зоны тяготения
границы изменялись.

РЕЗУЛЬТАТЫ ИССЛЕДОВАНИЯ

С помощью изложенной выше методики на
2016 г. было выделено 488 железнодорожных пас-
сажирских районов (рис. 2), охватывающих
большую часть территории России. Они сильно
различаются по площади, числу муниципальных
образований, входящих в их состав, численности
жителей, что предопределило крайне контраст-
ную их пространственную структуру (рис. 3). К
примеру, мельчайший из районов по численно-
сти населения (Пелымский в Свердловской обла-
сти) уступает крупнейшему (Московскому) более
чем в 5000 раз. Более половины выделенных рай-
онов (273) состоят из одной или двух единиц АТД
второго уровня и относительно малы как по пло-
щади, так и по численности жителей. Такой раз-

мер характерен для периферийных территорий в
регионах, где населенный пункт, в котором рас-
полагается узел, является точкой притяжения
только небольшой территории. Крупнейшие по
числу входящих муниципальных образований, а
также по площади и численности населения же-
лезнодорожные районы, как правило, приуроче-
ны к региональным центрам. Не тяготеют к узлу,
располагающемуся в региональном центре, толь-
ко 2 (с центрами в Анапе и Невинномысске) из
29 районов, объединяющих более 15 единиц АТД
второго уровня, и 3 (те же Анапский и Невинно-
мысский районы, а также Сызранско-Тольяттин-
ский), имеющих население более 1 млн человек.
При этом для железнодорожных районов харак-
терно расположение внутри регионов: только 59
из них (12.1%) охватывают потоки с территорий
разных регионов. Пассажиры чаще выбирают для
начального пункта поездки узлы своего региона,
несмотря на близость подобного узла в соседнем.
Это может быть вызвано как удобством связи с
региональным центром и неразвитостью межре-
гиональных сообщений, так и склонностью пас-
сажиров выбирать более привычные маршруты
для поездок (Başar and Bhat, 2004), поскольку жи-
тели чаще перемещаются внутри регионов, неже-
ли между ними. При этом в реальности границы
выделенных железнодорожных районов сравни-
тельно легко пересекаемы, поскольку пассажир,
ориентируясь на собственные потребности и воз-
можности, вполне может воспользоваться для
своей поездки станцией соседнего района или во-
все отдаленного, однако обладающего выгодным
транзитным положением.

Несмотря на такие контрастные характеристи-
ки, все железнодорожные районы можно разде-
лить на четыре основных типа по их внутренней
структуре (рис. 4): простые, сложные моноцен-
трические, сложные линейные и сложные поли-
центрические.

Простые районы (рис. 5). Пассажиропотоки в
таком районе направлены в одну точку, он совпа-
дает с зоной тяготения центрального узла, у него
нет подчиненных пунктов. Как правило, это ма-
лые по площади территории с небольшой числен-
ностью населения; в качестве исключения выде-
лим Анапский район, через который в 2016 г. шло
большинство потоков с полуострова Крым (Сам-
буров, 2020), а также крупные районы в Западной
Сибири – Новоуренгойский и Нижневартов-
ский. Это преимущественно периферийные рай-
оны, расположенные на крупных магистралях,
что способствует концентрации потоков на круп-
нейшую станцию, на которой останавливаются
поезда дальнего следования.

Сложные моноцентрические районы (см. рис. 5) –
наиболее распространенный тип. Он характерен
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для освоенных в транспортном отношении тер-
риторий, часто центром такого района служит ре-
гиональный центр. Эти районы обычно крупнее
по численности населения и числу единиц АТД
второго уровня, входящих в него. К примеру, из 20
крупнейших районов по численности жителей к

этому типу относится 19, а по числу единиц АТД –
18. Таким образом, эти районы часто приурочены
к крупнейшим городам, обладающим обширной
зоной тяготения. Как правило, зона тяготения
центрального узла совпадает с границами района.
Однако внутри него есть территории, которые

Рис. 2. Железнодорожные районы России в 2016 г.
Составлено автором.

Железнодорожные узлы
Железнодорожные районы
Территории, не вошедшие в исследование

Рис. 3. Группировки железнодорожных районов России.
Составлено автором.

Сложные моноцентрические Сложные полицентрическиеПростые районы Сложные линейные районы

более 1 млн чел. – 1 район более 1 млн чел. – 23 района

250–500 тыс. чел. – 4 района

более 1 млн чел. – 5 районов

По количеству

бoлее 15 – 1 район

6–10 – 6 районов

более 15 – 25 районов бoлее 15 – 1 район
По числу единиц

6–10 – 1 район
3–5 – 16 районов
1–2 – 42 района

11–15 – 2 района
6–10 – 6 районов
3–5 – 8 районов
1–2 – 4 района

АТД 2 уровня

11–15 – 21 район
6–10 – 32 района

3–5 – 61 район
1–2 – 101 район

3–5 – 37 районов
1–2 –124 района

жителей в районе

500 тыс.–1 млн чел. – 3 района
250–500 тыс. чел. – 6 районов
100–250 тыс. чел. – 3 района
50–100 тыс. чел. – 2 района

менее 50 тыс. чел. – 2 районa

100–250 тыс. чел. – 5 районов
50–100 тыс. чел. – 16 районов
менее 50 тыс. чел. – 34 района

500 тыс.–1 млн чел. – 32 района
250–500 тыс. чел. – 24 района
100–250 тыс. чел. – 31 район
50–100 тыс. чел. – 41 район

менее 50 тыс. чел. – 89 районов

500 тыс.–1 млн чел. –1 район
250–500 тыс. чел. – 5 райoнов
100–250 тыс. чел. – 38 районов
50–100 тыс. чел. – 42 района
менее 50 тыс. чел. – 81 район

(59 районов)(168 районов) районы (21 район)районы (240 районов)

Железнодорожный район
(488 районов)
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также тяготеют и к подчиненным пунктам, но
они крайне малы, и пассажиры чаще едут к цен-
тральному узлу, нежели к маленькому пункту.
Это объясняется лимитированным предложени-
ем выбора поездов и маршрутов из малого
пункта, удобством посадки на станциях цен-
трального узла (оборудованный вокзал, зал ожи-
дания, большее время стоянки поезда, удобство
подъезда), что склоняет пассажиров к выбору ча-
ще отдаленного, но более комфортного места по-
садки в поезд дальнего следования. Отмена стоян-
ки в пунктах, входящих в такой тип районов, не
приводит к изменению границ железнодорожных
районов, однако улучшение транспортной связно-
сти пункта может привести к тому, что часть района
выделится в новый, самостоятельный район. К
примерам таких районов стоит отнести Москов-
ский район, в зоне тяготения которого располо-
жено 34 железнодорожных пункта, обслуживаю-
щих отдельные потоки на локальном уровне.

Сложные линейные районы (см. рис. 5). Этот
тип объединяет полицентрические районы, в ко-
торых переток пассажиров между частями района
происходит в значительно меньшей степени, чем
в районах других типов. Пассажиры преимуще-
ственно тяготеют к своему локальному пункту,
нежели к центральному, выбирая его только при
отсутствии стоянки поезда в местном пункте.
Этот тип является в некоторой степени искус-
ственным, поскольку мы в качестве минималь-
ной территориальной ячейки выбираем единицу

АТД второго уровня, что не позволяет выделять
железнодорожные районы меньшего размера.
Данный тип характерен в основном для слабо-
освоенных территорий, где железная дорога слу-
жит главным видом транспорта, а автодорожная
сеть мало развита и тяготеет к железнодорожным
станциям. Такие районы, как правило, достаточ-
но малы по численности жителей, охватывают
одну или две единицы АТД второго уровня. Круп-
нейший среди них – Комсомольский район Хаба-
ровского края. Большинство районов этого типа
располагаются в Сибири и на Дальнем Востоке (в
особенности вдоль Байкало-Амурской магистра-
ли), а также на Европейском Севере. Яркий при-
мер такого типа – Облученский район Еврейской
автономной области, который в случае выбора в
качестве минимальной территориальной ячейки
единиц АТД третьего уровня дробился бы на
шесть железнодорожных районов с центрами в
Облучье, Бире, Известковом, Теплоозёрске, Би-
ракане и Кульдуре.

Сложные полицентрические районы (см. рис. 5) –
наименее распространенный тип. Он характерен
для районов, по территории которых проходят
две или более железнодорожных линий, каждая
из которых имеет свой набор поездов, курсирую-
щих по ним, а также определенное число возмож-
ных контактов для узлов и пунктов, расположен-
ных на них. Чаще всего этот тип выделяется то-
гда, когда региональный центр расположен вдали
от крупной магистрали с большим числом прохо-

Рис. 4. Типология железнодорожных районов России по их внутренней структуре. 
Составлено автором.

Территории вне районов 

Сложные линейные
Сложные моноцентрические
Сложные полицентрические

Жезнодорожные районы
Простые



186

ИЗВЕСТИЯ РАН. СЕРИЯ ГЕОГРАФИЧЕСКАЯ  том 86  № 2  2022

САМБУРОВ

дящих поездов. Такими районами являются Ли-
пецко-Грязинский, Сыктывкар-Микунский, Са-
ранско-Рузаевский, Грозненско-Гудермесский и
ряд других. Жители территорий, которые входят в
такие районы, выбирают станцию отправления в
зависимости от наличия свободных мест и марш-
рута поездки, допуская возможность посадки на
любом из узлов в равной степени. Узлы в таких
районах, как правило, приблизительно равны по
числу отправленных пассажиров и числу факти-
ческих контактов, они дополняют друг друга,
улучшая связность района с другими территория-
ми. К этому типу относятся также районы с малы-
ми центрами муниципальных районов, находя-
щихся не на основной магистрали: яркий его
пример – Сниже-Дмитриевский район в Курской
области, где пассажиры при необходимости ехать
в Москву направляются в Снижу, в которой оста-
навливается транзитный поезд, а в случае необхо-
димости ехать куда-либо еще, едут в Дмитриев.
Похожий переток пассажиров происходит между
Ленинск-Кузнецким и Егозово в Кемеровской
области, Ахтубинском и Верхним Баскунчаком в
Астраханской области, Камышином и Петровым
Валом в Волгоградской области. Большинство
районов подобного типа имеют два центра, но в

редких случаях их может быть три. Так, в Псков-
ской области происходит постоянный переток
пассажиров между тремя узлами, находящимися
в городах Великие Луки, Невель и Новосоколь-
ники. То же самое существует в Ингушетии и Се-
верной Осетии, где происходит переток пассажи-
ров между узлами городов Владикавказ, Назрань
и Беслан.

ОБСУЖДЕНИЕ РЕЗУЛЬТАТОВ
Разработанная с помощью авторской методи-

ки сетка железнодорожного районирования поз-
воляет географически детально изучать:

• пространственные особенности пассажир-
ского железнодорожного сообщения (в рамках
этого подхода можно анализировать также и при-
городное сообщение, поскольку крупные приго-
родные потоки ориентированы на центральные
узлы);

• железнодорожную связность территорий,
наличие контактов между районами, их интен-
сивность;

• зоны тяготения крупнейших железнодорож-
ных узлов, на основе которых можно выделять
железнодорожные макрорайоны, объединяющие

Рис. 5. Схемы типов железнодорожных районов по внутренней структуре.
Составлено автором.
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территории, обладающие схожей географией пас-
сажиропотоков и маршрутной сети;

• территориальные диспропорции, вызван-
ные как неравномерностью в обеспеченности же-
лезнодорожным сообщением, так и в целом осо-
бенностями социально-экономического разви-
тия территорий.

Помимо этого, анализ внутренней структуры
районов позволяет разграничить железнодорож-
ные узлы и пункты как географические объекты.
Отталкиваясь от территориальной структуры
района, характеристик (параметров) узлов и
пунктов, можно определить их положение в про-
странственной иерархии, базирующейся на взаи-
моотношении зон тяготения (анализ показал, что
чем больше зона тяготения, тем выше в иерархии
будет находиться тот или иной железнодорожный
узел или пункт).

Предложенная нами сетка железнодорожных
пассажирских районов, несмотря на ряд указанных
выше преимуществ, которые позволяют использо-
вать ее как основу для анализа пространственных
закономерностей распределения пассажиропото-
ков железнодорожного транспорта дальнего следо-
вания, обладает и рядом недостатков, связанных
как с особенностями исходной статистической ин-
формации, так и с методологическими проблема-
ми. Сетка статична: она не учитывает сезонные ко-
лебания, которые значительным образом транс-
формируют ее структуру, поскольку в летний
период зона тяготения узлов и пунктов, обладаю-
щих обширными транспортными связями с курор-
тами Черноморского побережья, увеличивается (к
примеру, в летний период можно было бы выде-
лить Ейский район в Краснодарском крае, кото-
рый в остальное время года входит в Старомин-
ской район). Сетка разработана только по состоя-
нию на 2016 г., и на текущий момент она,
несомненно, несколько изменилась, в особенно-
сти после открытия прямого железнодорожного
сообщения с Крымом в декабре 2019 г. и интен-
сивной “ласточкизации” сообщений в Централь-
ной России (Ромашина, 2020), что делает ее не в
полной мере пригодной для управленческих ре-
шений в перспективе. Использование в качестве
минимальной территориальной ячейки единицы
АТД второго уровня в незначительной степени
искажает реальные зоны тяготения на малоосво-
енных территориях; однако уменьшение выбран-
ной ячейки до уровня третьего порядка (сельские
и городские поселения) не приведет к существен-
ному уточнению границ районов в пределах осво-
енных территорий, но значительно увеличит трудо-
емкость исследования. В качестве компромиссного
решения возможно одновременное использование
разноуровневых территориальных ячеек для разных
с точки зрения развития транспортной сети терри-

торий. Однако даже с использованием ячеек АТД
второго уровня часто возникает сложность в
определении того узла, к которому фактически
тяготеет тот или иной район или городской округ.

ВЫВОДЫ

На основе анализа зон тяготения 2065 желез-
нодорожных узлов и пунктов на территории Рос-
сии, охваченной пассажирским железнодорож-
ным сообщением дальнего следования, выделено
488 железнодорожных пассажирских районов. Они
значительно различаются по своей внутренней тер-
риториальной структуре, что стало основой для раз-
деления их на четыре типа в зависимости от направ-
ленности потоков внутри них. Каждый тип облада-
ет своими особенностями, которые предполагают
индивидуальный подход для анализа их структуры
и выделения границ. Существование сложных (в
том числе полицентрических) районов, включа-
ющих в себя зоны тяготения нескольких узлов и
пунктов, делает невозможным выделение райо-
нов на основе транспортной доступности того
или иного узла, что является чаще всего основ-
ным методом выделения транспортных районов.
Эта особенность требует введения единой мини-
мальной территориальной ячейки анализа.

Предложенная сетка железнодорожного райо-
нирования по зонам тяготения центральных узлов
открывает новые возможности для дальнейшего
анализа территориальной структуры пассажирско-
го железнодорожного сообщения в дальнем следо-
вании. Каждый район обладает своими характери-
стиками (параметрами) (население, площадь, чис-
ло узлов и пунктов, подвижность, количество
связей с другими районами и т.д.) и своей внутрен-
ней территориальной структурой, что позволяет
изучать пространственные диспропорции в обес-
печенности территории пассажирским железно-
дорожным сообщением дальнего следования.
Анализ сетки в динамике (годовой и сезонной)
позволяет определить роль сезонных трансфор-
маций, а также направление эволюции пассажир-
ского железнодорожного сообщения в регионах,
поскольку конфигурация железнодорожных рай-
онов значительным образом зависит от принима-
емых решений по назначению/отмене поездов
или их стоянок. Пассажиры, ориентируясь на из-
менение предложения со стороны компаний-пе-
ревозчиков, корректируют свое поведение, что
приводит к изменению границ районов.

Проанализированная территориальная (рай-
онная) структура железнодорожного пассажир-
ского сообщения дальнего следования в 2016 г.
позволяет сделать ряд выводов об общих особен-
ностях железнодорожных пассажирских районов
России. Крупнейшие по числу отправленных
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пассажиров узлы, как правило, формируют во-
круг себя наиболее обширные зоны тяготения.
Поскольку в большинстве регионов такие узлы
располагаются в их административных центрах,
это приводит к развитию внутренней периферии
с точки зрения транспортной доступности. При
этом территории, в транспортном отношении тя-
готеющие к региональному центру, обладают
меньшей доступностью по сравнению с пригра-
ничными районами, имеющими собственный
узел. Это подтверждает вывод Б.Б. Родомана
(2002) о том, что для дискретного транспорта, к
которому относятся поезда дальнего следования,
характерно снижение доступности промежуточ-
ных пунктов.

Конфигурация железнодорожных районов во
многом зависит и от уровня развития автодорож-
ной сети, по которой пассажиры добираются до
узла (пункта) отправления. Чем она менее разви-
та, тем более сложную внутреннюю простран-
ственную структуру имеет район. Особенно это
характерно для районов Европейского Севера,
Сибири и Дальнего Востока. Из-за разорванно-
сти транспортной сети и достаточно малого числа
дорог, соединяющих регионы, железнодорожные
районы, охватывающие потоки из нескольких ре-
гионов, достаточно редки; часто пассажиры, даже
несмотря на близость узлов, расположенных в со-
седних регионах, предпочитают ехать через свой
региональный центр. Исключения возможны в
условиях слабой транспортной связанности пе-
риферийных территорий с региональным цен-
тром, но они достаточно редки.
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Railway Zoning of Russia Based on Long-Distance Passenger Traffic
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A grid of regions of Russia has been developed according to the zones of gravitation of territories to certain
transport hubs provided by long-distance passenger railway communication. It is revealed that the existing
methods of allocation of territories gravitating to a particular node are not suitable for the study of railway
transport. To solve the problem of transport zoning, the author’s methodology for determining the zones of
gravity of passenger railway nodes and points is proposed; with its help, the zones of gravity of 2065 nodes
and points where long-distance trains stopped in 2016 are determined. The study was conducted based on
unified territorial cells—administrative divisions of the second level (municipal districts and urban okrugs).
488 railway passenger districts have been allocated on the territory of Russia, uniting transport facilities in the
zone of gravity of the central hub. The main parameters of these regions have been studied, as well as the
structure of passenger f lows in them. Based on the analysis of the directions of passenger traffic within the
districts, four types of passenger railway regions were identified: simple (168 regions are assigned to it), com-
plex monocentric (240 regions), complex linear (59 regions), and complex polycentric (21 regions). The pos-
sibilities of using the obtained grid of districts in the analysis of the spatial structure of a long-distance pas-
senger railway complex are considered. The main disadvantages of the methodology are determined, due to
both defects in statistical information and assumptions made during the study.

Keywords: zoning, passenger traffic, attraction zone, railway node, long-distance trains
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