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В организации и оценке условий доступности городской среды  
для людей с инвалидностью назрела необходимость принятия  
и использования новой маршруто-ориентированной модели.  
На ее основе в 2017 г. было проведено исследование в субъектах 
России, результаты которого представляются весьма интересными. 
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Новый подход в вопросах 
доступности городской среды  
для людей с инвалидностью

В последнее десятилетие вопросы 
формирования в России доступ-
ной городской среды для инва-

лидов и других маломобильных групп 
населения получили новые темпы раз-
вития и масштабы реализации. Указан-
ные вопросы входят в число приоритетов 
государственной социальной политики, 
получены определенные положительные 
результаты. Однако все еще сохраняется 
ряд нерешенных проблем и выявляются 
некоторые недостатки в планировании 
формирования доступной среды.

Например, для обеспечения про-
зрачности расходования бюджетных 
средств и объективности реализуемых 
мероприятий в составе государствен-
ной программы «Доступная среда на 
2011–2020 годы» одним из основных 
был принят индикатор «доля физиче-
ски доступных для инвалидов и дру-
гих маломобильных групп населения 
объектов социальной, транспортной 
и инженерной инфраструктуры» [1].  
В Транспортной стратегии РФ на период 

до 2030 г. введен индикатор «доля пар-
ка подвижного состава автомобильного 
и городского наземного электрического 
транспорта общего пользования, обору-
дованного для перевозки маломобиль-
ных граждан» [2]. Такие индикаторы 
арифметически просты и потому удобны 
для учетной политики. Но Конвенция 
ООН «О правах инвалидов» обращена на 
человека с инвалидностью и его соци-
ально значимые потребности, и оценить 
условия обеспечения этих потребностей 
невозможно без целостного представ-
ления о доступности среды на сетевом 
уровне.

Сложившийся подход фактически за-
крепил приоритетное развитие в России 
объекто-ориентированной модели фор-
мирования и оценки доступности сре-
ды, точнее доступности объектов этой 
среды. Недостатки указанной модели 
подтвердились в 2013 г. при проведе-
нии социологических исследований [3]:  
был установлен низкий уровень доступ-
ности транспортной системы и ее элемен-

Город и транспорт



58	 |	 «Транспорт Российской Федерации»	     №1 (74) 2018

тов для маломобильных групп населения  
(14–25 %, а для отдельных категорий 
инвалидов менее 10 %). Результаты по-
вторных исследований в 2016 г. свиде-
тельствуют об очень незначительном за 
три года росте значений показателей до-
ступности среды: примерно на 3 % [4]. По-
хожие результаты были получены в 2015 г. 
по итогам Всероссийского мониторинга 
Общероссийского народного фронта «За 
доступную среду» [5]. Все это заставляет 
обратить внимание на проблему ком-
плексного обеспечения социальных по-
требностей людей с инвалидностью.

Одно из рациональных решений рас-
сматриваемой проблемы — разработка 
и применение нового подхода к фор-
мированию доступной городской среды 
на основе маршруто-ориентированной 
модели. В ней, как и в объекто-ориен-
тированной модели, учитывается до-
ступность объектов и, кроме того, при-
нимаются во внимание пути, средства 
сообщения и услуги, оказываемые при 
передвижении людей с инвалидностью. 
Указанное отличие позволяет отнести 
предлагаемую модель к моделям вто-
рого поколения.

Краткие сведения  
о методике исследования

Исследование было проведено в два 
этапа:

1) реализация пилотного проекта 
на территории Московской области для 
обоснования гипотезы о состоятель-
ности маршруто-ориентированного 
подхода и уточнения методики иссле-
дования;

2) проведение основной части иссле-
дования во всех субъектах РФ, которое 
предусматривало:

• опрос респондентов, чтобы выявить 
актуальную структуру их потребностей 
и предпочтений, ограничения свободы 
выбора в реализации потребностей вслед-
ствие тех или иных барьеров городской 
среды, а также приоритетные сферы жиз-
недеятельности, требующие передвиже-
ния по городу;

• организацию и проведение совмест-
но с респондентами обследования доступ-
ности существующих или необходимых 
им маршрутов передвижения от дома 
до места реализации их приоритетных 
потребностей (выбор пути и способов 
передвижения определялись респонден-
тами самостоятельно);

• заключительный анализ состоя-
тельности маршруто-ориентированной 
модели оценки доступности среды.

В качестве респондентов привлека-
лись активные молодые люди с инва-
лидностью, преимущественно, в воз-
расте 18–35 лет, — тотально незрячие 
и передвигающиеся на кресле-коляске. 
Ограничение по возрасту и категориям 
инвалидов имело целевой характер для 
осуществления качественной апробации 
модели и методики исследования.

В процессе исследования информа-
ция, полученная со слов респондентов, 
заносилась в анкеты и протоколы обсле-
дования маршрутов, а полученные резуль-
таты подлежали анализу и выводам об 
уровне доступности социально значимых 
маршрутов с рекомендациями об устране-
нии выявленных барьеров. Сводные дан-
ные обследования маршрутов подлежали 
комплексному анализу с использованием 
разработанной специализированной ком-
пьютерной программы.

С более подробным описанием 
модели и методикой ее реализации 
можно ознакомиться в Методических 
рекомендациях «Мониторинг и обще-
ственный контроль доступности для 
инвалидов объектов городской среды 
на основе маршруто-ориентированной 
модели». [6].

Основные результаты
Анализ результатов пилотного ис-

следования в рамках первого этапа 
работы подтвердил: состоятельность 
маршруто-ориентированной модели 
оценки доступности среды; существен-
ные различия между объекто- и мар-
шруто-ориентированной моделями; 
необходимость уточнить методику ис-

следования. Полученные положитель-
ные результаты позволили дать старт 
исследованиям по применению модели 
на всей территории России.

При поддержке более 550 региональ-
ных экспертов и волонтеров, включая 
активистов ОНФ, представителей обще-
ственных организаций инвалидов и ра-
ботников социальной защиты населения, 
осенью 2017 г. были проведены исследо-
вания в 79 субъектах РФ. Получены 960 
протоколов, содержащих достоверные 
данные о 1835 фактических или необхо-
димых маршрутах передвижения людей 
с инвалидностью, согласно методике ис-
следования.

Далее приведены основные результа-
ты, полученные на основании обработки 
протоколов.

Оказалось, что более половины объ-
ектов тяготения респондентов распо-
лагаются в зоне пешеходной доступно-
сти и поэтому наиболее востребованы  
(рис. 1). Доля передвижений на транспор-
те общего пользования (23 %) оказалась 
почти сопоставима с долей поездок на 
легковых автомобилях и социальных так-
си (25 %), что может свидетельствовать 
о трудностях в использовании транспорта 
общего пользования людьми с инвалид-
ностью.

2. Половина обследованных маршру-
тов оценена респондентами на уровне 
средней сложности. Доли простых и слож-
ных маршрутов разделились поровну, по 
25 %. Средняя длина простых маршрутов 
составила 3,2 км; средней сложности — 
3,8 км; сложных — 4,1 км.

Отмечена тенденция роста протяжен-
ности маршрутов от простых к сложным, 
но при анализе данных не выявлено 
прямой зависимости между сложно-
стью маршрута и его протяженностью 
(комплексная зависимость сложности 
маршрутов от длины и вида транспорта 
не исследовалась). Тем самым подтвер-
ждается необходимость использования 
интегральной оценки всех возможных 
факторов. Среди них наиболее трудны 
для идентификации психофизиологи-
ческие и физические характеристики 
конкретного человека, которые можно 
определить только на основе социоло-
гических опросов.

3. Доля маршрутов, на которых пере-
движения респондентов осуществляются 
только с помощью других лиц, составила 
около 54 %, при этом не выявлена связь 
между расстояниями, способами пере-
движения и необходимостью сопрово-
ждения. Основными причинами, по кото-

Рис. 1. Распределение маршрутов по способам передвижения инвалидов
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рым инвалиды вынуждены пользоваться 
помощью других лиц на известных им 
маршрутах, выступают ограничения их 
здоровья и внешние факторы. Вместе 
с тем, необходимость инвалидов восполь-
зоваться помощью при передвижении 
обусловлена их осведомленностью о ба-
рьерах окружающей среды на маршруте. 
Помощь для них — это средство снижения 
рисков при передвижении.

4. Наиболее востребованными оказа-
лись маршруты, обеспечивающие полу-
чение медицинских услуг и услуг сферы 
торговли (соответственно, 26,4 и 18,9 % от 
общего числа маршрутов). Менее значи-
тельный, но устойчивый спрос выявлен 
в сферах досуга и отдыха (6,9 %), получе-
ния государственных услуг (6,4 %), услуг 
в сфере культуры (6,2 %) и др. (рис. 2).

К числу наименее востребованных 
сфер жизнедеятельности респондентов 
были отнесены: религия, общественная 
деятельность, образование и др., — в со-
вокупности не превышающие 20 % мар-
шрутов.

5. Средняя длина маршрутов пере-
движения составила от 1,6 до 5,9 км. Со-
гласно полученной гистограмме (рис. 3) 
все группы маршрутов респондентов 
должны обязательно предусматривать 
транспортную составляющую, посколь-
ку указанные расстояния значительно 
превышают нормативное значение 
пешеходного движения — до 300 м [7]. 
Однако более половины передвижений 
по маршрутам указанной длины совер-
шаются без использования транспорт-
ных средств. Это можно рассматривать 
одновременно как недостаток качест-
ва обеспечения доступной среды и как 
особенность поведения людей с инва-
лидностью в российских условиях, что 
следует учитывать при транспортном 
планировании.

6. Оценка уровня доступности мар-
шрутов для инвалидов на каждом отдель-
ном этапе их передвижения (независимо 
друг от друга) представлена на рис. 4.

Наиболее серьезные проблемы до-
ступности существуют у респондентов 
на этапе немоторизованного передви-
жения во дворах и на улице, а также на 
этапе передвижения в транспорте общего 
пользования (почти 70 % случаев от об-
щего числа оцениваемых элементов на 
данном этапе передвижения). При этом 
менее чем в половине случаев этапы 
передвижения внутри зданий оценены 
как доступные. Этап передвижения на 
легковом автомобиле и в такси оказал-
ся ограниченным почти в 44 % случаев, 

но наиболее доступным по сравнению 
с другими этапами.

Полученные данные свидетельствуют, 
что существование барьеров на каждом 
этапе передвижения в городской среде 
приводит к тому, что только 23 % респон-
дентов имеют реальную возможность вос-
пользоваться услугами пассажирского 
транспорта общего пользования. Кроме 
того, анализ дополнительной информа-
ции о доступности элементов маршру-
тов при осуществлении передвижений 
с использованием транспортных средств 
показал низкий уровень востребованно-
сти инвалидами любых видов транспорта, 
которыми они пользуются (рис. 5). Наибо-
лее критична ситуация на метрополитене 
и городской электричке.

7. По результатам обследования был 
осуществлен выбор элементов маршру-
тов с использованием метода аbс-анали-
за для 95 % труднодоступных элементов 
на каждом этапе передвижения. Наи-
более труднодоступными элементами 
маршрутов оказались (в долях от сово-
купного объема оцененных респонден-
тами элементов на всем протяжении 
маршрутов):

•	тротуары и пешеходные дорожки за 
пределами дворовых территорий (8,7 %);

•	наземные пешеходные перехо-
ды и другие пересечения пешеходных 

и транспортных путей в одном уровне 
(6,5 %).

Менее критичные, но проблемные 
элементы маршрутов следующие:

•	элементы обустройства зданий: 
лестницы, пандусы, лифты и подъемни-
ки, входные группы, а также санитарные 
узлы, средства информирования и ори-
ентирования, услуги в общественных 
зданиях (2,0–2,5 %);

•	дворовые территории (2,5 %);
•	дверной проем квартир (1,3 %);
•	транспортные средства общего поль-

зования, остановочные пункты и услуги, 
предоставляемые на них (0,6–0,7 %).

В последнем случае малая доля оце-
ненных элементов связана с низким уров-
нем их использования преимущественно 
вследствие серьезных ограничений до-
ступности пешеходных коммуникаций 
и транспортных средств.

8. Из результатов внутригруппового 
анализа уровней доступности каждого 
элемента на маршрутах следует, что до-
ступность элементов в жилых зданиях 
не превышает 37 %, а дворовых терри-
торий — 57 %. На территориях общего 
пользования отмечается низкий уровень 
доступности пешеходных путей и пе-
шеходных переходов (соответственно,  
37 и 32 % от общего числа объектов на 
обследованных маршрутах).

Рис. 3. Средняя длина маршрутов в приоритетных сферах жизнедеятельности  

Рис. 2. Наиболее востребованные маршруты респондентов в приоритетных сферах жизнедеятельности 
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Стоянки автомобилей инвалидов 
на придомовой территории оказались 
доступными менее чем для половины 
респондентов, пользующихся личным 
транспортом и такси, в том числе соци-
альным.

Ограничения в доступности тран-
спорта общего пользования испытыва-
ют две трети респондентов, при этом 
наибольшие ограничения доступности 
наблюдаются на вокзалах и станциях, что 
отметили 87 % опрошенных. Проблемы 
выявлены и на тех объектах тяготения, 
где уровень доступности элементов об-
устройства редко превышает 40 %.

Полученные данные свидетельствуют 
об ограничениях доступности маршрутов, 
используемых инвалидами двух исследу-
емых категорий, в отношении каждого 
из рассмотренных элементов. Наиболее 
существенные барьеры отмечаются при 
выходе из дома (до 65 % ответов), при 
передвижении по дворам и улицам (около 
60 % ответов), при поездках на транспорте 
общего пользования (70–90 % ответов) 
и при посещении объектов тяготения 
(более 60 % ответов).

9. Оценка степени доступности объ-
ектов и маршрутов для исследуемых ка-
тегорий инвалидов.

Интегральная оценка доступности 
объектов инфраструктуры выполнена сле-
дующим образом: определены степень 
доступности каждого из них, затем их 
число в каждой группе от общего числа 
объектов. Оказалось, что полностью до-
ступны 39,9 % объектов инфраструктуры; 
частично доступны — 34,6; недоступны — 
25,5 %. Указанные значения коррелируют 
со средней оценкой доступности среды по 
стране согласно данным Росстата в рамках 
общепринятой объекто-ориентированной 
модели.

Интегральная оценка доступности 
маршрутов проводилась на всем протя-
жении каждого маршрута с учетом степе-
ни доступности каждого составляющего 
его элемента. Определялось отношение 
числа маршрутов, соответствующих 
определенной степени доступности, к об-
щему числу маршрутов. Подавляющее 
большинство маршрутов (96,6 %) в при-
оритетных сферах жизнедеятельности 
респондентов оказалось недоступным 
вследствие недоступности их элементов 
на тех или иных этапах передвижения. 
Лишь около 3,4 % маршрутов определены 
как частично доступные, а полностью 
доступным оказался лишь один из 1835 
маршрутов.

10. Сопоставление данных, полу-
ченных на основе объекто- и маршру-
то-ориентированной моделей оценки 
доступности среды показало что, сте-
пень доступности объектов оказалась  
в 28 раз выше по сравнению с комплекс-
ной оценкой их доступности в составе 
маршрутов передвижения людей с ин-
валидностью.

Этот вывод доказывает, что действу-
ющая объекто-ориентированная модель 
не учитывает принцип непрерывности 
среды, закрепленный в Конвенции ООН 
«О правах инвалидов» и следовательно, 
не может обеспечить доступность среды 
в целом. В отличие от нее, маршруто-ори-
ентированная модель учитывает интег-

Рис. 5. Оценка доступности транспортных маршрутов 

Рис. 4. Распределение ответов респондентов о доступности маршрутов на каждом этапе их передвижения 
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рацию связей (элементов маршрутов) на 
всей цепочке путей передвижения каж-
дого человека и дает более объективную 
оценку.

Заключение
На основании результатов исследова-

ния удалось доказать целесообразность 
применения маршруто-ориентирован-
ной модели оценки и формирования ус-
ловий доступности городской среды для 
людей с инвалидностью. Такой подход 
особенно важен для применения в рам-
ках программно-целевого планирования 
формирования доступной среды с учетом 
сферы услуг, транспорта и коммуника-
ций. Он позволит повысить адресность 
и социально-экономическую эффектив-
ность мероприятий в зависимости от 
целевых потребностей людей в пере-
движениях.

Следует иметь в виду, что предлагае-
мая модель эффективна только на началь-
ной и основной стадиях формирования 
доступной городской среды, т.е. она будет 
наиболее актуальной в течении ближай-
ших пяти — десяти лет. 
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