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В статье рассмотрены отправки пассажиров в крупнейшие российские города – Москву и Санкт-
Петербург – в 2016 г., которые являются также и крупнейшими транспортными узлами как в желез-
нодорожном, так и в авиационном сообщении. Отобраны 62 города или агломерации, в которых есть 
транспортный узел с круглогодичной связью с Москвой и Санкт-Петербургом. Проведен анализ пото-
ков на средние и дальние расстояния, которые преимущественно обслуживаются авиацией и поездами 
дальнего следования.

В ходе анализа все связи выбранных узлов были сгруппированы по их интенсивности в зависимости 
от числа отправленных пассажиров и по их процентной доле в общей структуре перевозок. Это позво-
лило выявить ключевые различия между авиационным и железнодорожным сообщением с Москвой и 
Санкт-Петербургом. Также выявлена большая концентрация высокоинтенсивных и крупных связей в 
сообщении с Москвой, число таких связей в сообщении с Санкт-Петербургом крайне мало. Выявлена 
ярко выраженная направленность потоков на Московские авиационный и железнодорожный узлы, роль 
Санкт-Петербурга была признана незначительной для подавляющего большинства городов.

Таким образом, в статье констатируется, что Москва по состоянию на 2016 г. является доминан-
той в сфере перевозок на средние и дальние расстояния как на авиационном, так и на железнодорож-
ном транспорте. Санкт-Петербургский узел, несмотря на свое положение в структуре авиационного 
и железнодорожного транспорта, практически не имеет территории, которая тяготела бы к нему по 
абсолютным значениям. Была проанализирована зона относительного тяготения, которая оценивалась в 
сравнении с долей населения Санкт-Петербургской агломерации. Анализ совокупных зон тяготения для 
авиационного и железнодорожного сообщения на средние и дальние расстояния выявил, что в целом 
к Санкт-Петербургу притягиваются территории севернее линии, протянувшейся от юга Псковской об-
ласти до севера Кировской области.

Ключевые слова: транспортные узлы, дальнее железнодорожное сообщение, авиационное сообщение, 
пассажиропотоки

ВВЕДЕНИЕ
Пространство России крайне неоднородно, что 

проявляется в ее системе расселения, экономике, а 
также в транспортных системах разных территорий 
и иерархических уровней. В результате террито-
риальной самоорганизации общества происходит 
концентрирование людей в городах, особенно при 
движении к северу, что в результате эффекта агло-
мерации приводит к еще большей поляризации 
пространства. Наиболее крупные города становятся 
центрами притяжения и главными пассажирскими 
транспортными узлами, которые вместе с соединя-
ющими их воедино связями образуют транспорт-
ный каркас, обеспечивающий связность простран-
ства всей страны.

Москва и Санкт-Петербург, крупнейшие пас-
сажирские транспортные узлы России как в ави-
ационном, так и в железнодорожном сообщении 
[Самбуров, 2020], обладают своими зонами преоб-
ладающего влияния, которые можно оценить пу-
тем анализа пассажиропотоков.  Железнодорожный 
(поезда дальнего следования, рассматриваемые 

в работе) и авиационный транспорт отображают 
взаимодействие между территориями на среднем 
и дальнем расстояниях, что позволяет оценивать 
связность регионов и отдельных крупных узлов. 
Поезда дальнего следования со средней дальностью 
поездки порядка 900 км [Колин, Роменский, 2018] 
преимущественно охватывают сегмент сообщений 
до 2000 км (рис. 1). Авиация, обладающая конку-
рентным преимуществом на расстояниях свыше 
1000 км, становится главным видом сообщения 
на дальних расстояниях. Подобное распределение 
характерно не только для России, но и для других 
стран с высокоразвитым железнодорожным и ави-
ационным сообщением. Так, в Китае зона преоб-
ладания воздушного сообщения начинается с рас-
стояния 700–800 км [Yang et al., 2018], в Японии 
соотношение пассажиропотоков выравнивается 
на 800–900 км [Clever, Yansen, 2008]. Посколь-
ку авиаперевозки и перевозки поездами дальне-
го следования обладают своими специфическими 
технико-экономическими особенностями, которые 
лимитируют эффективную дальность перевозок, их 
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можно охарактеризовать как взаимодополняющие. 
Поэтому их комплексный анализ позволяет изучить 
связи между территориями и транспортными пун-
ктами на расстояниях от 150 км [Тархов, 2015]. 

К сожалению, массив статистической информа-
ции, который позволяет рассмотреть вкупе все виды 
транспорта, функционирующие в сфере пассажир-
ских перевозок между крупнейшими агломерация-
ми, не доступен в связи с тем, что в случае личного 
автомобильного транспорта данные не собираются, 
а в случае автобусных перевозок они крайне раз-
рознены и обладают недостаточным охватом по-
токов в связи с неизвестными объемами «серых» 
перевозчиков [Неретин, 2018]. Соответственно, 
мы не можем рассмотреть каркас транспортных 
связей, образуемый этими видами сообщений, по-
этому было принято решение изучить те виды, по 
которым есть достоверная статистика, т. е. дальние 
железнодорожные перевозки и авиационное со-
общение. Конечно, выбранные виды сообщений не 
охватывают все многообразие перемещений пасса-
жиров на средние и дальние дистанции, но они по-
зволяют оценить основные особенности тяготения 
крупнейших агломераций страны магистральными 
общественными видами транспорта.

Несмотря на то что в последние годы наметилась 
тенденция на увеличение числа публикаций, посвя-
щенных пассажирскому транспорту [Социально-эко-
номическая география России…, 2016], большин-
ство из этих работ анализировали какой-либо один 
вид транспорта, а не их совокупность. Эта особен-

ность вызвана сложностью комплексного анализа 
различных видов транспорта, функционирующих в 
пределах территориальной общности, а также дефи-
цитом открытых и качественных данных по тем или 

иным видам сообщений [Тар-
хов, 2015]. Среди исследований, 
которые посвящены изучению 
пространственного взаимодей-
ствия различных видов пасса-
жирского транспорта в преде-
лах современной России, стоит 
отдельно выделить публикации 
Института комплексных транс-
портных проблем при Госплане 
СССР, в особенности работы 
Ю.Ю. Плиско, Б.М. Парахон-
ского и В.А. Саболина. Авторы 
[Плиско и др., 1971] сравнивали 
распределение потоков в пери-
од с 1965 по 1969 г. между ави-
ационным и железнодорожным 
транспортом на ряде маршрутов 
из Москвы в крупнейшие транс-
портные узлы СССР, сгруп-
пированных в направления по 
географическому признаку, где 
подчеркивалась возрастающая 
роль авиационного сообщения 

в обеспечении связности территорий. Железнодо-
рожные пассажирские перевозки в советский пери-
од стали главным объектом исследований О.А. Ки-
бальчича. Его работы [Кибальчич, 1965] показали 
существующие на тот момент зоны тяготения круп-
нейших железнодорожных узлов СССР, в том числе 
Москвы и Санкт-Петербурга.

В постсоветский период изучение простран-
ственных связей и зон тяготения продолжилось. 
Крупнейшей работой, посвященной изучению связ-
ности территории России, является монография 
С.А. Тархова [Тархов, 2015], в которой автор полно 
описывает трансформацию системы авиасвязей в 
современный период. Районирование территории 
России с выделением кластеров, включающих в 
себя ряд аэропортов, сгруппированных по эконо-
мико-географическим особенностям, позволило 
про анализировать произошедшие изменения как 
в связности отдельных регионов с другими, так и 
изучить зоны тяготения крупнейших авиаузлов. Ав-
тором было зафиксировано явление гиперцентра-
лизации потоков на Московский узел, к которому 
тяготел каждый из выделенных кластеров. В даль-
нейшем С.А. Тархов [Тархов, 2018] продолжил ана-
лиз изменения связности на более свежих данных, 
где получила подтверждение тенденция гиперцен-
трализации потоков.

Рис. 1. Распределение числа отправленных пассажиров самолетами и поездами 
дальнего следования в Москву и Санкт-Петербург по зонам дальности в 2016 г. 

Источник: составлено авторами по материалам [АО «Транспортная клиринговая 
компания», 2020; ОАО «Российские железные дороги», 2020; ФАВТ «Росавиация», 

2020]

Fig. 1. Distribution of the number of passengers sent by airplanes and long-distance 
trains to Moscow and St. Petersburg by distance zones in 2016. 

Source: compiled by the authors according to materials from [Transportnaya kliringovaya 
kompaniya, 2020; Rossiiskie zheleznye dorogi, 2020; FAVT “Rosaviatsiya”, 2020]
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Работы А.С. Неретина [Неретин, 2017; 2018], 
посвященные изучению транспортной доступности 
территорий Европейской России, преимущественно 
оперировали комплексом пассажирских перевозок. 
Одним из важных аспектов этих исследований было 
изучение доступности относительно крупнейших 
центров тяготения в пределах изучаемого региона 
(Москва, Санкт-Петербург и курорты черноморско-
го побережья). Среди иностранных публикаций во-
просы взаимодействия пассажирского транспорта в 
дальнем сообщении поднимали преимущественно 
китайские исследователи, изучающие взаимодей-
ствие высокоскоростного железнодорожного, авиа-
ционного и автобусного сообщения [Chou, Shen, 
2018; Zhou, Qiu, 2018; Yang et al., 2018; Zhu et al., 
2018]. Их исследование вызвано в первую очередь 
высоким темпом развития транспортной системы 
Китая и развитостью этих видов перевозок. От-
дельные работы по взаимодействию изучаемых 
видов транспорта также можно отметить в Япо-
нии [Clever, Hansen, 2008] и Европе [Clewlow et al., 
2014; Dobruszkes et al., 2014]. 

Транспорт, как объект сложный и многогран-
ный, является объектом исследования ряда наук. 
Поэтому его комплексное изучение предполагает 
рассмотрение работ ученых смежных дисциплин, 
в особенности экономических наук. Так, в работе 
А.Б. Манвелидзе [Манвелидзе, 201 8] были оце-
нены перспективы развития авиации на ряде на-
правлений на основе значительной статистической 
базы авиационного и дальнего железнодорожного 
сообщения. С точки зрения географической на-
уки интересно обратить внимание на разбиение 

отправлений по дальности и изменение соотно-
шения долей авиационного и железнодорожного 
транспорта, а также на сравнение тарифов на со-
вершение поездки в их пространственном распре-
делении. Однако в работе не было предоставлено 
полноценной географической интерпретации по-
лученных результатов связи с экономической на-
учной специализацией автора. 

Перед тем как приступить к анализу, стоит по-
яснить, что в работе под термином «узел» авторы 
понимают географический объект (место концен-
трации нескольких видов (или одного) транспор-
та) [Социально-экономическая…, 2013], приуро-
ченный к тому или иному населенному пункту. Он 
может состоять как из одного аэропорта или одной 
железнодорожной станции, так и из их скопления в 
пределах агломерации. Это позволяет наиболее кор-
ректно сравнивать в рамках географического подхо-
да потоки в тот или иной населенный пункт. 

МАТЕРИАЛЫ И МЕТОДЫ 
ИССЛЕДОВАНИЯ

Эмпирическим базисом исследования стали дан-
ные по отправлению пассажиров между парами го-
родов в авиационном и железнодорожном сообще-
нии дальнего следования за 2016 г. Авторами были 
сгруппированы железнодорожные станции и аэро-
порты, находящиеся в пределах городских агломе-
раций, в единые узлы для более корректного ана-
лиза. Следовательно, для сравнения зон тяготения 
Москвы и Санкт-Петербурга как транспортных уз-
лов суммировались потоки из 62 городов или агло-
мераций в Москву и Санкт-Петербург (табл.  1).

Источник: составлено авторами по материалам [АО «Транспортная клиринговая компания», 2020; ОАО «Российские желез-
ные дороги», 2020; ФАВТ «Росавиация», 2020].

Таблица 1
Пункты назначения Московского и Санкт-Петербургского 

авиационного и железнодорожного узлов

Москва Санкт-Петербург
Аэропорты Шереметьево, Домодедово, Внуково, Жуковский Пулково
Вокзалы и 
станции

Казанский, Ленинградский, Курский, Ярославский, 
Киевский, Павелецкий, Белорусский, Рижский, 
Савеловский

Московский, Ладожский, Витебский, 
Финляндский, Колпино, Обухово

Города или агломерации, участвующие в сравни-
тельном анализе (табл. 2, 3), отбирались по следую-
щим критериям:

– население города или агломерации (авторами 
использовался перечень агломераций, выделенный 
в исследовании [Антонов, Махрова, 2019]) более 
300 тыс. человек – этот критерий позволяет формаль-
но очертить границы крупнейших городских образо-

ваний в России, обладающих круглогодичной транс-
портной связностью с крупнейшими узлами;

– наличие в городе железнодорожного и ави-
ационного узла федерального значения [Распо-
ряжение…, 2016], обладающего устойчивыми 
транспортными связями с Москвой и/или Санкт-
Петербургом. В качестве исключения авторами 
включались города с населением более 300 тыс. 
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населения в непосредственной близости от Мо-
сковского узла (Тула, Смоленск, Рязань, Орел, Вла-
димир), тесно связанные с Москвой пассажирским 

железнодорожным сообщением дальнего следова-
ния [Ромашина, 2020], а также Симферополь как 
главный авиаузел Крыма.

Таблица 2 
Число отправленных пассажиров в сообщении с Москвой в 2016 г., тыс. чел.

Источник: составлено авторами по материалам [АО «Транспортная клиринговая компания», 2020; ОАО «Российские желез-
ные дороги», 2020; ФАВТ «Росавиация», 2020].

Узел Железнодорожное 
сообщение

Авиационное 
сообщение Узел Железнодорожное 

сообщение
Авиационное 
сообщение

Анапа 303,5 475,0 Нижний 
Новгород 933,8 232,4

Архангельск 109,9 149,8 Новокузнецк 11,1 82,7
Астрахань 41,3 224,4 Новосибирск 35,9 566,2
Барнаул 23,7 159,7 Омск 60,1 273,8
Белгород 393,5 124,9 Орел 331,8 –
Брянск 618,8 – Оренбург 88,3 174,8
Владивосток 3,2 290,8 Пенза 257,4 34,7
Владикавказ 28,9 178,1 Пермь 132,9 389,4
Владимир 433,0 – Ростов-на-Дону 172,6 693,0
Волгоград –
Волжский 207,3 345,6 Рязань 410,1 –

Вологда 154,8 1,5 Самара –
Тольятти 357,9 597,7

Воронеж 474,9 165,0 Санкт-Петербург 4310,0 1898,1
Екатеринбург 119,9 849,1 Саранск 144,8 13,9
Иваново 100,6 2,1 Саратов 448,6 168,4
Ижевск 131,0 80,7 Симферополь 0 1705,0
Иркутск 18,6 304,6 Смоленск 295,2 –
Казань 585,8 495,3 Сочи 311,8 1717,6
Калининград 101,5 554,2 Ставрополь 12,0 154,2
Калуга 275,6 – Сургут 12,3 282,8
Кемерово 6,1 87,0 Томск 3,5 178,0
Киров 284,5 59,1 Тула 234,1 –
Краснодар 86,7 979,9 Тюмень 27,6 357,0
Красноярск 21,6 356,1 Улан-Удэ 9,6 76,3
Курган 14,9 30,4 Ульяновск 222,2 88,7
Курск 406,5 11,0 Уфа 82,8 548,2
Липецк 87,3 18,6 Хабаровск 4,3 287,1
Магнитогорск 11,4 58,1 Чебоксары 215,3 71,2
Махачкала 56,0 369,7 Челябинск 48,8 446,6
Кавказские 
Минеральные 
Воды

139,5 648,2 Череповец 89,8 25,6

Мурманск 82,7 222,3 Чита 8,4 88,3
Набережные 
Челны 23,3 154,4 Ярославль 599,6 –
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Отдельно в анализ был включен Анапский узел 
как главный пересадочный узел в сообщении с 
Крымом до открытия железнодорожного сообще-
ния по Крымскому мосту в декабре 2019 г. [Самбу-
ров, 2020].

РЕЗУЛЬТАТЫ ИССЛЕДОВАНИЯ 
И ИХ ОБСУЖДЕНИЕ

Группировки связей. Связи между железнодо-
рожными и авиационными узлами также могут 
быть изучены сквозь призму количественных по-

Источник: составлено авторами по материалам [АО «Транспортная клиринговая компания», 2020; ОАО «Российские желез-
ные дороги», 2020; ФАВТ «Росавиация», 2020].

Таблица 3 
Число отправленных пассажиров в сообщении с Санкт-Петербургом в 2016 г., тыс. чел.

Узел Железнодорожное 
сообщение

Авиационное 
сообщение Узел Железнодорожное 

сообщение
Авиационное 
сообщение

Анапа 80,6 50,9 Набережные 
Челны – 6,4

Архангельск 63,0 130,4 Нижний 
Новгород 123,1 22,5

Астрахань 20,9 1,0 Новокузнецк 4,7 –
Барнаул 0,7 – Новосибирск 9,8 112,3
Белгород 78,2 3,6 Омск 15,1 40,0
Брянск 53,6 – Орел 51,5 –
Владивосток – – Оренбург 2,7 33,1
Владикавказ 11,0 3,8 Пенза 16,1 10,0
Владимир 41,4 – Пермь 51,1 44,5
Волгоград –
Волжский 60,0 3,1 Ростов-на-Дону 54,5 101,8

Вологда 113,9 0,2 Рязань 46,5 –

Воронеж 80,0 1,0 Самара –
Тольятти 43,6 72,5

Екатеринбург 70,3 145,5 Саранск 6,6 0,1
Иваново 54,5 1,9 Саратов 68,6 7,7
Ижевск 46,8 1,5 Симферополь – 252,6
Иркутск 0,4 – Смоленск 28,1 –
Казань 89,7 49,1 Сочи 105,3 202,6
Калининград 45,1 157,5 Ставрополь – 0,1
Калуга 20,1 2,3 Сургут 1,6 66,6
Кемерово 0,3 – Томск 0,6 6,1
Киров 66,1 10,1 Тула 57,9 –
Краснодар 37,7 128,8 Тюмень 14,7 44,8
Красноярск 2,0 42,9 Улан-Удэ – –
Курган 1,5 – Ульяновск 10,8 –
Курск 62,1 0,2 Уфа 25,4 84,1
Липецк 26,3 – Хабаровск – 35,0
Магнитогорск – – Чебоксары 26,4 –
Махачкала 17,2 22,7 Челябинск 39,3 44,0
Кавказские 
Минеральные 
Воды

45,2 68,7 Череповец 88,9 7,2

Москва 4 310,4 1 919,1 Чита – –
Мурманск 93,8 122,2 Ярославль 125,1 1,0
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казателей, таких как число отправленных пассажи-
ров, отношение разнонаправленных потоков между 
узлами, доля потока в общей структуре связей узла. 
Поскольку в этой работе авторами изучаются одно-
направленные потоки, второй аспект был исключен 
из анализа. Мы сгруппировали выделенные связи 
по числу отправленных пассажиров за год (табл.  4). 

Связи с Москвой, как в железнодорожном, так 
и в авиационном сообщении, намного более ин-
тенсивны. Для Санкт-Петербурга характерна толь-
ко одна связь более 500 тыс. отправленных пасса-
жиров, причем именно с Москвой, а их основной 
массив приходится на малоинтенсивные контакты. 
Напротив, для Москвы характерно равномерное 
распределение числа связей по их интенсивности. 
Наиболее крупные связи в авиации приходятся на 

потоки, связывающие Москву с узлами курортно-
рекреационной специализации (Симферополь, 
Сочи, Краснодар, Кавказские Минеральные Воды), 
отдаленными городами-миллионерами (Екатерин-
бург, Уфа, Ростов-на-Дону, Самара, Новосибирск), 
а также с Калининградом, железнодорожное со-
общение с которым лимитировано необходимостью 
пересечения границы с Белоруссией и Литвой, что 
кратно увеличивает время поездки и ограничивает 
число курсирующих поездов. В железнодорожном 
сообщении выделяются расположенные на неболь-
шом отдалении от Москвы региональные центры, 
через которые ежедневно проходит (или из них от-
правляется) большое число поездов, приходящих на 
один из московских вокзалов (Ярославль, Брянск, 
Казань, Нижний Новгород).

Таблица 4
Группировка связей по числу отправленных пассажиров за 2016 г. в сообщении 

с Москвой и Санкт-Петербургом

Источник: составлено авторами по материалам [АО «Транспортная клиринговая компания», 2020; ОАО «Российские желез-
ные дороги», 2020; ФАВТ «Росавиация», 2020].

Интенсивность 
сообщения, 
тыс. чел.

Москва Санкт-Петербург

Железнодорожное 
сообщение

Авиационное 
сообщение

Железнодорожное 
сообщение

Авиационное 
сообщение

Более 500 5 11 1 1
250–500 14 13 0 1
100–250 14 13 5 8
50–100 8 9 18 5
10–50 15 6 20 11
<10 7 11 19 36
Нет связи 1 9 8 19

Для Санкт-Петербурга высокая интенсивность 
сообщения присуща в связях, сходных по своей 
специфике с московскими контактами: авиация – 
узлы с рекреационно-курортной специализацией 
(Сочи, Симферополь, Краснодар), отдаленные круп-
ные города (Екатеринбург, Новосибирск, Ростов-на-
Дону), а также с Калининградом; железнодорожное 
сообщение – крупные транзитные узлы в относи-
тельной близости от Санкт-Петербурга (Вологда, 
Ярославль). В качестве исключения стоит отметить 
высокую связность Архангельска и Мурманска с 
Санкт-Петербургом. Они всегда тяготели к север-
ной столице по своим экономическим, историче-
ским и культурным связям.

Группировка связей по их доле от общего потока 
позволяет оценить роль выбранного контакта в об-
щей структуре отправлений с того или иного узла. 
Все изученные связи можно разбить на следующие 
группы (табл. 5): 

– связи с долей более 90% от общего потока пас-
сажиров. Узлы, для которых характерно наличие 
подобной связи, входят в зону «абсолютного» при-
тяжения узла назначения. Это наиболее характерно 
для авиационного сообщения в связи с его техни-
ко-экономическими особенностями, а также с ярко 
выраженной гиперцентрализацией Москвы в совре-
менной географии авиасвязей [Тархов, 2018];

– связи с долей от 70 до 90% от общего по-
тока более характерны для авиасвязей с Москов-
ским узлом, также в редких случаях встречают-
ся и на железнодорожном транспорте для узлов 
с малыми интенсивностью движения и числом 
проходящих через него маршрутов (на связи Че-
боксары – Москва железнодорожный транспорт 
составляет 87% от общего числа поездок) или 
для узлов, расположенных в относительной бли-
зости от крупного центра (связи Брянска, Орла и 
Калуги с Москвой);
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– связи с долей от 50 до 70% – наиболее типич-
ная группа авиасвязей с Москвой крупнейших уз-
лов, что подчеркивает роль Московского узла как 
безальтернативно главного в современной России. 
Для железнодорожных связей подобные объемы 
характерны для узлов, находящихся в 150–600 км 
от Москвы (Ярославль, Курск, Нижний Новгород, 
Белгород), т. е. для тех узлов, где основной поток 
обслуживается поездами дальнего следования, об-
ладающими конкурентными преимуществами на 
подобных расстояниях; 

– связи с долей от 30 до 50%. Контакты с подобной 
долей уже не доминируют над остальными, но все 
еще играют важную роль в обеспечении мобильно-
сти жителей узла. Эти связи более свойственны же-
лезнодорожному сообщению, нежели авиационному, 
в связи с меньшей поляризацией потока по террито-
рии, обслуживаемой поездами дальнего следования. 
Любопытно отметить, что крупнейшие по доле свя-
зи отобранных узлов с Санкт-Петербургом входят в 
эту группу, например железнодорожные контакты с 
Череповцом. Череповец имеет почти равные доли 
отправлений в Москву и Санкт-Петербург, несмотря 
на неудобное расположение города по отношению к 
трассам маршрутов, связывающих город со столицей 
(существует только один поезд дальнего следования 
по маршруту Череповец – Москва) и транзитное по-
ложение по отношению к Санкт-Петербургу;

– связи с долей от 10 до 30%. Их роль в этой 
группе снижается. Для ряда узлов таких контактов 
может быть несколько, что присуще в первую оче-
редь для городов, которые притягиваются к двум, 
трем или, реже, четырем более крупным городам, 
например Мурманск в железнодорожном сообще-
нии, Иваново в авиации;

– связи с долей менее 10% – слабые связи, кото-
рые не являются, как правило, ведущими в общем 
потоке. В некоторых случаях связи с подобной до-
лей могут быть крупнейшими, но в ходе исследова-
ния узлов с такими характеристиками не было вы-
явлено. Большая часть связей с Санкт-Петербургом, 
как в авиации, так и железнодорожном сообщении, 
входит в эту группу. Напротив, для Москвы таких 
связей намного меньше, а в авиационном сообще-
нии их и вовсе нет.

Зоны тяготения Москвы и Санкт-Петербурга. 
Взаимоотношение зон тяготения является следстви-
ем пространственной конкуренции городов или уз-
лов. Москва и Санкт-Петербург как крупнейшие 
железнодорожные и авиационные узлы, на первый 
взгляд, должны конкурировать с точки зрения рас-
пространения своего влияния на территорию. В со-
ветские годы действительно существовали ярко 
выраженные зоны тяготения, как минимум на же-
лезнодорожном транспорте, что представлено в ра-
боте О.А. Кибальчича [Кибальчич, 1965]. К Санкт-
Петербургу тяготел весь север европейской части 
России, Северо-Запад, а также ряд территорий в 
Нечерноземье от Торжка до Кирова. Москва акку-
мулировала потоки южнее и восточнее линии, про-
ходящей от Смоленской до Кировской области.

Конкуренция между Москвой и Санкт-Петер–
бургом как местами притяжения происходит и в 
современной России [Интерактивный…, 2020; За-
мятина, Яшунский, 2018], постоянные и времен-
ные миграции (в том числе и потоки студентов), 
социальные контакты между городами, туристиче-
ские поездки – все это позволяет говорить о транс-
портной конкуренции между узлами, о наличии у 
них устойчивых зон тяготения, жители которых 

Таблица 5 
Группировка связей по их доле в общей структуре в сообщении 

с Москвой и Санкт-Петербургом в 2016 г.

Источник: составлено авторами по материалам [АО «Транспортная клиринговая компания», 2020; ОАО «Российские желез-
ные дороги», 2020; ФАВТ «Росавиация», 2020].

Доля связи от 
общего потока, %

Москва Санкт-Петербург

Железнодорожное 
сообщение

Авиационное 
сообщение

Железнодорожное 
сообщение

Авиационное 
сообщение

>90 0 5 0 0
70–90 4 16 0 0
50–70 11 19 0 0
30–50 14 11 2 0
10–30 15 3 13 5
<10 18 0 40 34
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преимущественно совершают поездки в Москву 
или Санкт-Петербург. В реальности конкуренции 
между ними практически нет, гипертрофированная 
роль Москвы как транспортно-пересадочного узла 
в современном авиационном и дальнем железнодо-
рожном сообщении значительным образом транс-
формирует предполагаемую картину потоков людей. 

Сохраняются лишь небольшие территории 
(рис. 2), где отправления в Санкт-Петербург превы-
шают число отправлений в Москву, и это присуще 
лишь дальнему железнодорожному сообщению. 
Для авиации Москва является абсолютным гегемо-
ном, единственное исключение в виде Калуги вызва-
но излишней близостью к Москве, что не позволяет 
полноценно функционировать регулярному рента-
бельному авиасообщению между этими городами. 

В ситуации с подобным сверхдоминированием 
Московского узла стоит обсуждать относительное 
тяготение, которое мы понимаем как наличие по-
вышенной доли числа отправленных пассажиров 
в Санкт-Петербург по сравнению с его долей на-
селения относительно суммарного числа жителей 
в Московской и Санкт-Петербургской агломера-
циях [Антонов, Махрова, 2019]. К зоне тяготения 
Санкт-Петербурга в авиационном сообщении, по-
строенной по такому критерию, относятся города, 
расположенные не далее 1100 км от узла, т. е. на 
расстояниях, которые преимущественно обслужи-
ваются железнодорожным транспортом. Мы пред-
полагаем, что это в ряде случаев (Архангельск, Ка-
лининград) вызвано большей привлекательностью 
авиационного транспорта в плане повышенной ин-
тенсивности движения или более высокой скорости 
перемещения, что в итоге приводит к оттягиванию 
авиацией пассажиропотока у поездов дальнего сле-
дования. Также в зону относительного тяготения 
попадают города (Липецк, Иваново), расположен-
ные в относительной близости от Москвы и тесно 
связанные с ней железнодорожным или (в случае 
Иваново [Неретин, 2018]) автобусным сообщением.

Зона относительного тяготения для Санкт-
Петербурга в дальнем железнодорожном сообщении 
объединяет узлы, расположенные вблизи от города, 
а также на Северном Кавказе и Урале. Любопытно, 
что, несмотря на значительное отдаление от Санкт-
Петербурга (на расстоянии от 1500 км) и кажущееся 
конкурентное преимущество авиационного сообще-
ния, большое число пассажиров в сообщении с горо-
дами Урала и Северного Кавказа выбирают именно 
поезда дальнего следования. Высокая частота авиа-
сообщения городов Уральского авиакластера с Мо-
сковским узлом при высокой интенсивности рейсов, 
связывающих Москву с Санкт-Петербургом, при-
водит к тому, что для пассажиров становится более 
привлекательным вариант перелета с пересадкой. 

Авиасвязь городов юга России, в том числе и курор-
тов Черноморского побережья, с Санкт-Петербургом 
обеспечивают авиаперевозчики среднего и высокого 
ценового сегмента [Неретин, 2018]. Это приводит к 
снижению тарифной доступности связей этих горо-
дов с Санкт-Петербургом. Поэтому пассажиры вы-
нуждены лететь через аэропорты Московского узла 
или использовать поезда дальнего следования.

Поскольку мы трактуем авиационное и дальнее 
железнодорожное сообщение как взаимодополняю-
щие виды, охватывающие разномасштабные потоки 
на расстояниях от 150 км, необходимо их рассматри-
вать вкупе (рис. 3). Рассматривая в целом поток по 
обоим видам сообщений, мы получаем общую кар-
тину по связям крупнейших узлов в современной 
России. К Петербургу тяготеют преимущественно 
узлы, расположенные в Северо-Западном и Север-
ном экономических районах, а также в Калининград-
ской области. Остальная территория России более 
тесно связана с Москвой, что лишний раз подчерки-
вает интенсивность сообщений, ориентированных 
на столицу. Эта картина тяготений уже более сходна 
с выявленной О.А. Кибальчичем структурой потоков, 
однако отличается на порядок по интенсивности, по-
скольку им были проанализированы абсолютные по-
токи на Санкт-Петербург и Москву.

ВЫВОДЫ
Железнодорожный и авиационный транспорт 

дополняют друг друга, их совместное изучение по-
зволяет более достоверно проанализировать связ-
ность между территориями на средних и дальних 
расстояниях. Поезда дальнего следования охваты-
вают основные потоки на расстояниях до 2000 км. 
Авиационное сообщение более эффективно на рас-
стояниях от 500 км, однако в случае дефицита числа 
совершаемых рейсов или отправленных поездов для 
ряда узлов будет происходить переток пассажиров с 
одного вида транспорта на другой, что приводит к 
изменению модальности для узла. В современной 
России это явление характерно для узлов Урала и 
юга европейской части России в железнодорожном 
сообщении с Санкт-Петербургом.

Авиационное сообщение более централизовано; 
почти все изученные нами авиаузлы (за исключе-
нием Калуги) в своих потоках ориентируются на 
Московский узел. Авиаузлы обладают относитель-
но малым числом связей, большей интенсивностью 
перевозок по ним и ролью их в общей структуре 
по сравнению с железнодорожными перевозками. 
Дальнее железнодорожное сообщение, в связи со 
своими характеристиками, обладает большей де-
концентрацией потоков и для него присуще боль-
шее число связей, что снижает значение отдельно 
выбранной связи для железнодорожного узла.
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Для современной России характерна гиперцен-
трализация не только в авиационном сообщении, 
но и в железнодорожных перевозках. Связи с Мо-
сквой становятся главенствующими для Европей-
ской России, связи с Санкт-Петербургом, вторым 
по размеру узлом, как правило, не являются зна-
чимыми для многих территорий. По сравнению с 
советским периодом, зона абсолютного тяготения 
Санкт-Петербургского железнодорожного узла 
сжалась до нескольких городов, крупнейшим из 
которых является Мурманск. В текущий момент 
резонно выделять для Санкт-Петербурга зону от-
носительного тяготения, где доля отправленных 
пассажиров в сообщении с ним превышает его 
долю по населению. 

Зоны тяготений Москвы и Санкт-Петербурга, по-
строенные на совокупном пассажиропотоке как ави-
ации, так и поездов дальнего следования, позволяют 
оценить притяжение узла в сообщении на расстояни-
ях более 150 км относительно населения их агломера-
ций. Для Санкт-Петербурга эта зона в целом сохраня-
ет свои очертания еще с советского периода, однако 
интенсивность контактов с узлами, расположенными 
на севере и северо-западе европейской части России, 
значительно снизилась. Даже для исторически тяго-
тевшего к Санкт-Петербургу Мурманска доля отправ-
лений в северную столицу в 2016 г. составляла 41,4%. 

Москва по состоянию на 2016 г. является доминан-
той в сфере перевозок на средние и дальние расстоя-
ния на авиационном и железнодорожном транспорте.
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ATTRACTION ZONES OF PASSENGER TRAFFIC 
TO MOSCOW AND ST. PETERSBURG
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The article deals with transfering passengers to the largest Russian cities of Moscow and St. Petersburg, 
which are also the largest transport hubs, both in railway and air traffic. We selected 62 cities or agglomera-
tions which have a transport hub with year-round connections to Moscow and St. Petersburg. We also analyzed 
medium-and long-distance traffic flows mainly served by air and long-distance trains. 

During the analysis, all connections of the selected nodes were grouped by their intensity depending on the 
number of passengers and by their percentage in the overall traffic structure. This made it possible to identify 
key differences between air and rail connections with Moscow and St. Petersburg. A large concentration of 
high-intensity and large-scale connections with Moscow was revealed, while the number of such connections 
with St. Petersburg is extremely small. A pronounced orientation of flows to the Moscow aviation and railway 
nodes was revealed, and the role of St. Petersburg was recognized as insignificant for the vast majority of cities. 

Thus, the article states that, as of 2016, Moscow is the dominant factor in medium and long-distance trans-
portation, both by aviation and by rail. The St. Petersburg node, despite its position in the structure of aviation 
and railway transport, practically does not have a territory gravitating towards it in absolute terms. The zone of 
relative gravitation was analyzed, which was estimated relative to the share of the population of the St. Peters-
burg agglomeration. An analysis of the aggregate gravitation zones for aviation and railway communication 
at medium and long distances revealed that, in general, St. Petersburg attracts the territories north of the line 
stretching from the south of the Pskov region to the north of the Kirov region.

Key words: transport nodes, long-distance rail service, air service, passenger traffic flows
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