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Потенциал перераспределения пассажиропотоков между пересадочными узлами пригородно-городского железнодорожного сообщения в Москве

Passenger flow redistribution potential between city and regional railway hubs in Moscow
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В статье анализируется современные особенности распределения пассажиропотоков между железнодорожными станциями г. Москвы. Представляются последствия применения различных инструментов для управления загрузкой станций.

Article analyzes the modern specifics of passenger flow distribution between Moscow railway stations. The consequences of implementation of the various instruments for station load management are presented.
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В условиях роста автомобилизации выше 300 автомобилей на 1 тыс. жителей (1 автомобиль на домохозяйство) существенно возрастает значение общественного транспорта, в первую очередь магистрального, к которому относятся метро и железные дороги. Реализуемая в настоящий момент в Москве стратегия по продлению радиальных линий метрополитена за МКАД [1] не устраняет недостаточную интеграцию железнодорожных линий между собой и с другими видами транспорта. Сохраняется дефектная конфигурация железнодорожной сети из 10 радиальных направлений, 5 из которых не связаны между собой, 6 являются тупиковыми. Такая конфигурация усиливает фидерный характер перевозок по железной дороге относительно метрополитена, перегружая обе эти системы. Киевское и Ярославское направления не имеют пересадочных узлов с метрополитеном кроме вокзалов, на которых образуется поток до 2 тысяч выходящих пассажиров с каждого пригородного поезда. На некоторых остановочных пунктах прохождение потока с одной электрички через турникетную зону затягивается до 4 минут
. Увеличение частоты движения пригородных поездов приведёт к усилению нагрузки на турникетные зоны и платформы тупиковых вокзалов. Кроме того, на многих остановочных пунктах одни и те же турникетные павильоны используются и для входа и для выхода пассажиров, что вызывает блокирование на вход. 

В настоящее время обсуждаются несколько концепций развития железнодорожного транспорта в Москве для улучшения складывающейся ситуации с транспортным обслуживанием: 1) изменение существующей схемы движения и открытие сквозного диаметрального движения [2], 2) укорачивание маршрутов движения пригородных поездов до предузловых ТПУ
, 3) формирование сети радиально-кольцевых маршрутов через МК МЖД с задействованием промышленных и соединительных веток [3,4], 4) сохранение существующей схемы с рассеиванием пассажиропотока на подходе к вокзалам между предузловыми станциями и управление спросом через тарифную политику
. В условиях сокращения финансирования инфраструктурных проектов при выборе концепции повышается цена возможных ошибок. В этой связи подвергается анализу предложение 4 как наименее капиталоёмкое из всех предлагаемых. Анализ распределения пассажиропотока пригородных поездов проведён по существующим и по потенциально возможным транспортно-пересадочным узлам. Данные о затратах времени на пересадки брались из нескольких источников

.

Загрузка пересадочных узлов существенно меняется в зависимости от времени суток, дня недели и времени года. Внимание сосредотачивалось на наиболее критичном для транспортной системы отрезке – утреннем пике рабочего дня. Данные о пассажиропотоках с разбивкой по времени суток использовались по оборудованным турникетами остановочным пунктам
. Уточнены следующие общие закономерности: а) наибольшее количество пассажиров прибывает в Москву между 8 и 9 часами утра, б) доля этого пикового интервала в общем суточном потоке прибывающих пассажиров в среднем составляет около 22% для остановочных пунктов, имеющих пересадку на метрополитен, и 12% для остановочных пунктов, не имеющих такой пересадки. Полученные соотношения экстраполированы на Ленинградское направление и на остановочные пункты без турникетов, а также на небольшое количество остановочных пунктов, для которых официальные данные о потоках по времени суток вызывали сомнения (вероятно, из-за частичного отключения турникетов). Выявлен крайне незначительный пассажиропоток пропускающей диаметральные маршруты Алексеевской соединительной ветви
. Для платформ Ржевская и Савёловская пассажиропоток сравним с самыми малодеятельными остановочными пунктами радиальных направлений, даже несмотря на наличие пересадок на метрополитен и прочие радиальные железнодорожные направления
. Для корректного сравнения данных по остановочным пунктам разных направлений применялся следующий приём: вместо абсолютного значения пикового пассажиропотока по каждому остановочному пункту рассматривалась его доля в общем потоке пассажиров, въезжающих в Москву по данному направлению. 

Подтверждено, что пассажиропоток намного больше на тех остановочных пунктах, где есть пересадка на метрополитен, однако такие пересадки различаются по количеству направлений дальнейшей поездки: в Выхине можно пересесть только на одну линию, на большинстве вокзалов и на платформе Серп и Молот на две, на Курском и Киевском вокзале на три линии метрополитена. Большинство пассажиров предпочитает пересаживаться на метрополитен там, где есть выбор вариантов дальнейшего пути, а именно на вокзалах. Выделяется из общей тенденции только Рижский вокзал, до которого часть пригородных поездов этого направления вообще не доходит.

Следующий фактор, влияющий на востребованность пересадки – удобство, которое во многом определяется затрачиваемым временем (рисунок 2). Люди предпочитают короткие быстрые пересадки, но на отдельных радиусах востребованы и пересадки с длительным пешеходным подходом. На Ленинградском направлении 22% пассажиров используют пересадку на Петровско-Разумовской, поскольку остальные ТПУ (Ленинградский вокзал и особенно Рижская) еще менее удобны. Часть пассажиров Горьковского направления выходят на станциях Реутово и Новогиреево и пешком подходят к станциям метрополитена, чтобы сэкономить на поездке до платформы Серп и Молот.

В этой связи в пределах Москвы значимым фактором также определяется тарификация стоимости проезда. Для поездок внутри города действует единая зона со стоимостью проезда 30 рублей независимо от расстояния. Для пассажиров, въезжающих из области, продолжает действовать зонный тариф внутри Москвы. Это стимулирует пассажиров как можно раньше пересаживаться на метрополитен и повышает нагрузку на пересадочные узлы на окраинах – Тушино, Выхино, Царицыно, Реутово, Кунцево (рисунок 3).
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Рисунок 1 Зависимость пассажиропотока пересадочных узлов от затрат времени на пересадку
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Рисунок 2 Зависимость пассажиропотока пересадочных узлов от стоимости проезда

Пассажиры готовы переплачивать более 30 рублей за каждую поездку только на вокзалах и там, где есть возможность выбора пересадки между двумя и более линиями метро. При этом два фактора – экономия денежных средств и бóльший выбор направлений пересадок – оказывают противоположное влияние. Экономия средств стимулирует пересадку на метрополитен как можно раньше, а выбор направлений пересадок стимулирует проезд до вокзала. На различных направлениях действие этих факторов проявляется по-разному. Анализ распределения пассажиропотоков показывает (рисунки 4), что на радиальных направлениях МЖУ для большинства пассажиров наиболее привлекательными являются ближайшие к въезду в Москву станции с удобной пересадкой на метрополитен и конечные железнодорожные вокзалы.
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Рисунок 3. Пассажиропоток остановочных пунктов по направлениям (доля от общего потока по направлению %)

В случае создания единой тарифной зоны «Москва» стоимость проезда из области в город не будет зависеть от положения конечной точки маршрута. В этом случае ценовой фактор, вынуждающий людей пересаживаться на метрополитен при въезде в город, перестанет быть значимым. Все пики графиков сместятся вправо, в сторону вокзалов. На тех направлениях, где есть выбор из нескольких пересадок на метрополитен (Курское, Казанское, Рижское), можно ожидать более равномерного перераспределения потока. Но на Ленинградском, Горьковском, Павелецком и Савеловском, где уже сейчас значительная часть пассажиров едет до вокзалов, увеличение их доли критично. Ситуация принципиально не изменится на направлениях без предузловых ТПУ – Киевском и Ярославском. Таким образом, ввод единой тарифной зоны «Москва» для пригородных пассажиров улучшит ситуацию на одних направлениях и ухудшит на других.

Дисбалансы в перераспределении пассажиропотока между пересадочными узлами могут быть сглажены посредством усиления подвозящих маршрутов наземного городского пассажирского транспорта (НГПТ) и организацией пересадок непосредственно между линиями железной дороги. Полноценно проанализировать востребованность пересадок между железнодорожными направлениями не представляется возможным, ибо такие ТПУ в чистом виде практически отсутствуют. А пересадок с железной дороги на НГПТ в Москве много, и некоторые из них (Ховрино, Очаково) концентрируют до 10% пассажиропотока пригородных поездов своих направлений (рисунок 5).
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Рисунок 5 Соотношение пассажиропотока остановочных пунктов, не имеющих пересадок на метрополитен и количества подвозящих маршрутов наземного общественного транспорта
.

Большинство таких пересадок, однако, востребованы недостаточно. Причина проста: московский НГПТ ни по скорости, ни по регулярности движения не выдерживает критики, пассажиры воспринимают его только как транспорт последней мили и в принципе не рассматривают варианты маршрутов «электричка – автобус – метро». При этом многие из таких маршрутов при условии усиления автобусного сообщения могли бы быть весьма удобными и существенно разгрузить крупные пересадочные узлы, принимающие сейчас основную часть потока с электричек.

Выводы

В настоящее время на отдельных направлениях МЖУ перераспределение пассажиропотоков между станциями вызвано сочетанием различных факторов. Для каждого направления эффекты оптимизации загрузки отдельных узлов могут достигаться различными сочетаниями мер: от тарифной политики, до усиления подвозящих маршрутов НГПТ. В случае усиления автобусного либо трамвайного сообщения на окраинах Москвы могут возникнуть новые удобные маршруты между станциями метрополитена и железной дороги, разгружающие существующие узлы. Наибольший эффект от таких мер может быть достигнут на Киевском и Ярославском направлениях. Рассмотренные инструменты для разгрузки критических узлов создают предпосылки для более эффективного использования имеющихся перевозочных мощностей за счёт усиления обслуживания подвозящими маршрутами к метрополитену предузловых станций.
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