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аннотация

цель: представить авторскую методику по расчету интегральных показателей транспортной доступности на основе взве-
шенных нормированных частных показателей и результаты ее апробации для трех жилых комплексов г. Москвы. 

Метод или методология проведения работы. Исследование основано на применении методов сбора фактического материала, 
его обработки, системного, сравнительно-исторического и структурно-функционального анализа, которые были дополнены 
многомерным анализом вторичной информации с использованием контент-анализа существующих методик расчета показа-
телей транспортной доступности капитальных объектов. Результаты и выводы работы базируются на использовании автор-
ской методики расчета интегральных показателей транспортной доступности на основе взвешенных нормированных частных 
показателей для трех жилых комплексов г. Москвы. Анализ возможной совокупности критериев/показателей оценки транспорт-
ной доступности жилищных комплексов мегаполиса г. Москва был проведен на основе использования геоинформационной базы 
данных ГИС NextGIS QGIS. 

Результаты работы. Проведен обзор методических подходов к расчету объективных количественных показателей, характеризу-
ющих транспортную доступность капитальных объектов, представлена и апробирована авторская методика расчета инте-
гральных показателей транспортной доступности жилых комплексов г. Москвы на основе взвешенных нормированных частных 
критериев/показателей. Применение авторской методики расчета интегральных показателей транспортной доступности на 
основе взвешенных нормированных частных критериев/показателей позволило рассчитать значения показателей транспорт-
ной доступности для трех жилых комплексов г. Москвы, рассчитать интегрированную балльную оценку совокупности критериев 
транспортной доступности для каждого ЖК, дать сравнительную количественную оценку их транспортной доступности, про-
вести рейтингование ЖК по показателям транспортной доступности.

выводы. Представленные результаты апробации авторской методики расчета интегральных показателей транспортной 
доступности для жилых комплексов г. Москвы позволяют проводить сравнительный и динамический анализ транспортной до-
ступности ЖК (или более крупных агрегатов). Результаты такого анализа могут быть применены в целях разработки программ 
развития транспортной инфраструктуры мегаполиса в целом, отдельных округов и районов, а также для оценки эффективно-
сти таких программ. В целях дальнейшего развития системы оценки транспортной доступности авторы видят направления 
будущих исследований в определении и расчете показателей, основанных на восприятии жителями города транспортной до-
ступности объектов.
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abstract

Purpose: to present the author's methodology and the test results for calculating integral indicators of transport accessibility on the basis of 
weighted normalized private indicators for three housing estates in Moscow.

Methods: the study is based on the application of methods for collecting factual material, its processing, systematic, comparative historical and 
structural-functional analysis, which were supplemented by multivariate analysis of secondary information using content analysis of existing 
methods for calculating indicators of transport accessibility of capital objects. The results and conclusions of the research are based on the use of 
the author's methodology for calculating integral indicators of transport accessibility based on weighted normalized private indicators for three 
housing estates in Moscow. The analysis of a possible set of criteria for assessing transport accessibility of housing estates in Moscow metropolis 
was carried out on the basis of the use of a geographic information system database GIS NextGIS QGIS.

Results: a review of methodological approaches to the calculation of objective quantitative indicators characterizing the transport accessibility 
of capital objects is carried out; the author's methodology for calculating the integral indicators of the transport accessibility of residential 
complexes in Moscow is presented and tested on the basis of weighted normalized private criteria / indicators. The use of the authors’ 
methodology for calculating integral indicators of transport accessibility based on weighted normalized private criteria / indicators made it 
possible to calculate the values of indicators of transport accessibility for three housing estates in Moscow, calculate an integrated score for a 
set of transport accessibility criteria for each housing estate, to give a comparative quantitative assessment of their transport accessibility, to 
conduct a rating of housing estates in terms of  their transport accessibility.

conclusions and Relevance: the presented results of approbation of the author's methodology for calculating the integral indicators of 
transport accessibility for housing estates in Moscow allow to conduct a comparative and dynamic analysis of housing estates (or larger units) 
transport accessibility. The results of such an analysis can be applied in order to develop programs for transport infrastructure development of 
the megacity as a whole, its certain districts and city parts, as well as to assess such programs efficiency. The authors see the directions for future 
research in the definition and calculation of indicators based on the city dwellers perception of the transport accessibility.

Keywords: methodology, objective assessment, transport accessibility, integral indicator, weighted normalized private indicators
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Введение

Понятие «транспортная доступность» рассма-
тривается в теории и практике смежных наук как 
ключевой индикатор пространственных возмож-
ностей развития, который реализуется в рамках 
транспортной инфраструктуры. В то же время, как 
показывает мировой опыт, происходит смена па-
радигм в транспортном планировании: переход 
от сугубо технико- и экономико-географических 
(«жестких» стандартов) показателей планирова-
ния транспортной доступности к использованию 
потребительских, часто отражающих субъектив-
ный (воспринимаемый) характер, социально-ори-
ентированных индикаторов («мягких» стандартов).

Указанные обстоятельства являются крайне важ-
ными для крупных городских агломераций, таких 
как мегаполис Москва. После расширения город-
ской площади за счет территорий «Новой Мо-
сквы» проблема транспортной доступности только 
усложнилась. К существующим жилищным ком-
плексам добавились новостройки в новых районах 
Москвы, имеющие слабую интеграцию с осталь-
ной городской территорией. 

Строительство новых жилых комплексов и необ-
ходимость улучшения транспортной доступности 
уже существующих, в условиях сложной городской 
среды мегаполиса, требует проведения исследо-
ваний и создания новой методической базы для 
анализа транспортной доступности, а также ее 
обязательную апробацию с использованием гео-
информационной базы данных. 

Объектом исследования является транспортная 
доступность как характеристика определенного 
жилищного комплекса, показывающая степень 
возможности преодоления посредством транс-
порта пространства, отделяющего его от других 
объектов в г. Москве.

Предмет исследования – методики расчета по-
казателей транспортной доступности жилищных 
комплексов г. Москвы.

Цель исследования: представить авторскую мето-
дику и результаты ее апробации по расчету инте-
гральных показателей транспортной доступности 
на основе взвешенных нормированных частных 
показателей для трех жилых комплексов г. Москвы.

Для достижения поставленной цели в рамках дан-
ного научного исследования были выполнены сле-
дующие задачи:

• проведен обзор международных и отечествен-
ной практик применения методических подходов 
к расчету объективных количественных показа-
телей, характеризующих транспортную доступ-
ность капитальных объектов;

• представлена авторская методика анализа 
транспортной доступности трех жилищных ком-
плексов г. Москвы на основе интегрированной 
балльной оценки совокупности определенных в 
исследовании критериев;

• представлены результаты апробации авторской 
методики расчета интегральных показателей 
транспортной доступности для трех жилых ком-
плексов г. Москвы. 

Обзор литературы и исследований. Обзор зару-
бежной и отечественной научной литературы по 
исследованию транспортной доступности объек-
тов в крупных городах показывает разброс точек 
зрения ученых относительно применения методов 
измерения и оценки транспортной доступности 
объектов [1–8]. 

Анализ исследований по данной тематике показы-
вает, что существующие и применяемые на прак-
тике методики измерения доступности обществен-
ного транспорта существенно отличаются друг от 
друга; универсального способа решения этой за-
дачи не существует [9; 10]. Применяемая модель 
оценки может зависеть от многих факторов, таких 
как размер исследуемой территории, доступность 
данных, необходимая точность моделирования, 
цели исследования, особенности территории и т.д. 
[4]. Методики оценки транспортной доступности 
объектов отличаются и по степени проработан-
ности [4; 9]. Ни одну из них нельзя считать эталон-
ной, так как, в конечном счете, все они строятся 
на ряде допущений [4]. B действительности, выбор 
пассажиром того или иного маршрута и способа 
передвижения далеко не всегда оптимален c точки 
зрения математической модели; он часто включа-
ет в себя личные особенности и предпочтения че-
ловека [4; 9; 11]. 

Исследователи отмечают, что востребованными, 
но пока недостаточно изученными подходами к 
оценке транспортной доступности являются мето-
ды, основанные на объективных показателях оцен-
ки, в частности, с использованием геоинформа-
ционных систем [5; 10; 12].  Геоинформационные 
системы открывают возможности по разработке 
методик оценки, прогноза и оперативного при-
нятия управленческих решений c учетом климати-
ческих изменений, происходящих на территории 
[12], позволяют оперативно оценивать и управ-
лять доступностью объектов c учетом деятельности 
людей на данной территории [10]. 

В исследованиях зарубежных ученых подчерки-
вается, что использование геоинформационных 
систем может стать одним из направлений совер-
шенствования моделей, позволяющих представ-
лять результаты анализа уровней транспортной 
доступности отдельных капитальных объектов с 
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использованием данных, основанных на времени, 
месте, расстоянии и режиме перемещения [1; 10; 
13; 14].

В настоящее время на основе данных геоинфор-
мационных систем разработано значительное 
количество показателей, позволяющих оценивать 
транспортную доступность, в том числе для разных 
групп населения [11; 15; 16]. Наиболее хорошо 
апробированы отдельные и групповые показатели 
для оценки объективной транспортной доступно-
сти городских территорий [16]. Выделяют следую-
щие ключевые группы показателей, отражающие 
результаты использования индивидуумами транс-
портной системы и позволяющие оценивать транс-
портную доступность: показатели, отражающие 
пространство деятельности индивидов, показате-
ли границ пространств деятельности индивидов, 
параметры оценки фактической мобильности ин-
дивидов и др. [6; 16].  

В исследованиях отмечается, что для объективной 
оценки транспортной доступности в крупном горо-
де недостаточно иметь общую оценку доступности 
по мегаполису, в оценке нуждаются и отдельные 
территории, например, мелкие капитальные объ-
екты – жилищные комплексы [5]. Такие территории 
существенно различаются по развитию транспорт-
ной инфраструктуры, удаленности от центра горо-
да, времени, требующемуся для достижения важных 
социальных объектов, и другим параметрам [14]. 

Краткий обзор исследований по рассматриваемой 
тематике показывает недостаточность исследова-
ний по объективным показателям оценки с исполь-
зованием геоинформационных систем (ГИС), по 
интегрированному подходу к расчету объективных 
показателей транспортной доступности по отдель-
ным территориям (жилым комплексам), что актуали-
зирует проведение настоящего исследования. 

Материалы и методы. Для целей настоящего ис-
следования был проведен анализ зарубежных и 
отечественных источников по методическим подхо-
дам к оценке транспортной доступности капиталь-
ных объектов. Предварительный поиск вторичных 
данных в информационных поисковых базах и си-
стемах Emerald, SpringerLink, ScienceDirect, Wiley, 
Taylor & Francis, De Gruyter, Google Scholar и Ян-
декс показал широкий спектр исследований по 
объективным и субъективным оценкам транспорт-
ной доступности объектов в мегаполисах. В связи 
с этим были применены следующие ограничения 
поиска, чтобы определить начальный комплекс на-
учных исследований для дальнейшего анализа:

• рассматриваются публикации в научных журналах 
и книгах, посвященных обозначенной тематике; 

• изучаются исследования, которые носят методо-
логический и/или эмпирический характер;

• анализируемые исследования сфокусированы 
на методах объективной оценки транспортной 
доступности объектов. 

В процессе разработки критериев поиска был по-
лучен набор ключевых словосочетаний: «оценка 
транспортной доступности», «объективная оцен-
ка», «транспортная доступность», «интегральный 
показатель», по которым были определены ак-
туальные источники для последующего анализа. 
Сбор вторичных данных проводился в период с 
июня по октябрь 2021 г.  

Для решения исследовательских задач были при-
менены методы сбора фактического материала, 
его обработки, системного, сравнительно-истори-
ческого и структурно-функционального анализа, 
дополненные многомерным анализом вторичной 
информации с использованием контент-анализа.

Анализ возможной совокупности критериев оцен-
ки транспортной доступности жилищных комплек-
сов мегаполиса г. Москвы был проведен на основе 
использования геоинформационной базы данных 
(ГИС). Выбор ГИС осуществлялся на основании 
оптимального соотношения стоимости и техни-
ческих характеристик ГИС, включающих, в том 
числе, скорость обработки данных, стабильность 
работы, удобство интерфейса. По данным крите-
риям была выбрана ГИС NextGIS QGIS, которая 
имеет необходимую функциональность при самой 
низкой среди конкурирующих систем стоимости, 
и при этом полностью соответствует техническим 
критериям, указанным выше. Причем для целей 
настоящего исследования оказалось достаточным 
использования бесплатной версии NextGIS QGIS. 

Результаты исследования

Обзор методик оценки транспортной  
доступности объектов

Как показал проведенный нами обзор методик, 
основанных на объективных показателях оценки 
транспортной доступности отдельных территорий 
(например, жилых комплексов – ЖК), исследовате-
ли разрабатывают методики расчета показателя, 
который позволил бы проводить сравнение объ-
ектов по уровню транспортной доступности [4; 
17; 18]. Для сравнительного анализа объектов по 
уровню транспортной доступности в научной ли-
тературе выделяется два методических подхода: 

1) ранжирование объектов на основе векторных 
оценок, без их свертывания в интегральную 
оценку [19]; 

2) расчет сводной интегральной оценки транс-
портной доступности каждого объекта на ос-
нове перехода от векторной оценки к скаляр-
ной, для чего следует разработать алгоритм 
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свертывания частных критериев в обобщаю-
щий показатель [19; 20]. 

Первый методический подход позволяет опреде-
лить ранг объекта без расчета интегральной оцен-
ки транспортной доступности. В научной литерату-
ре, в рамках методики ранжирования объектов на 
основе векторных оценок, без их свертывания в ин-
тегральную оценку, выделяют следующие методы: 

1. Метод главного критерия (метод отсечки) [21]. 
Данный метод применяется исследователями 
при необходимости ранжирования объектов, 
обладающих несколькими характеристиками. 
Таким образом, многокритериальная задача 
сводится к однокритериальной [18; 22].

В качестве частных критериев и соответствую-
щих им показателей транспортной доступности 
жилищных комплексов могут быть выделены, на-
пример, такие критерии как доступность объекта 
в утренние и вечерние часы пик на личном транс-
порте; доступность объекта в утренние и вечерние 
часы пик на общественном транспорте и т.д. 

При применении метода отсечки выделяется один 
(главный, основной) критерий, например, доступ-
ность объекта в утренние и вечерние часы пик на 
личном транспорт. Все исследуемые объекты рас-
полагаются в порядке возрастания или убывания, 
в зависимости от содержания решаемой задачи.  В 
частности, они могут быть расположены в порядке 
возрастания времени [6]. Остальные критерии (и 
соответствующие им показатели) не используются 
при ранжировании. На них могут накладываться 
некоторые ограничения для того, чтобы они были 
не меньше (больше) каких-то заданных величин. 

Таким образом, идея метода главного критерия 
заключается в том, что частные критерии обыч-
но неравнозначны между собой (одни из них бо-
лее важны, чем другие), и это позволяет выделить 
главный критерий, а остальные критерии рассма-
тривать как дополнительные, сопутствующие. При 
таком подходе все показатели, кроме одного – 
главного, переводятся в разряд ограничений [9]. С 
точки зрения авторов, такой подход противоречит 
самой сути комплексной оценки транспортной до-
ступности объектов.

2. Лексикографический метод для ранжирования 
объектов (ЖК) [9; 19].

Данный метод позволяет понимать поведение по-
требителей при принятии решения о покупке или 
аренде жилья. В этом случае показатели транс-
портной доступности ЖК, с одной стороны, явля-
ются важными факторами потребительского выбо-
ра, а с другой стороны, эти показатели являются 
факторами ценообразования на рынке недвижи-
мости [15].  

При использовании этого метода сначала про-
изводят ранжирование критериев оценки по их 
важности. Затем все объекты – в данном случае, 
ЖК – сравнивают сначала по наиболее важному 
критерию и ранжируют их в порядке возрастания. 
Если два объекта имеют одинаковые показатели по 
наиболее важному критерию, то рассматривают 
следующий по важности критерий – более высокий 
ранг получает объект с лучшим значением второго 
критерия. Если и здесь показатели одинаковы, то 
переходят к третьему критерию, и т.д. [19; 22]. 

C точки зрения авторов, этот метод позволяет 
проводить сравнение показателей транспортной 
доступности ЖК на основе учета нескольких кри-
териев. Однако, как и в предыдущем случае, не-
возможно дать комплексную оценку транспортной 
доступности ЖК.  

3. Методика определения интегральной оценки 
транспортной доступности объектов [9; 18; 19]. 

Данная методика сводится к разработке алгорит-
ма свертывания частных критериев в один обоб-
щающий показатель, то есть к переходу от вектор-
ной оценки к скалярной [18; 19]. 

При разработке такого алгоритма необходимо 
учитывать несколько обстоятельств. При свер-
тывании частных показателей в интегральную 
оценку неизбежно происходит определенная по-
теря информации [10]. Интегральный показатель 
должен давать действительно объективную оцен-
ку транспортной доступности объекта, а не быть 
просто удобным и простым [11]. Полученные ин-
тегральные оценки должны позволять проводить 
объективное сравнение объектов с точки зрения 
транспортной доступности и давать возможность 
ранжировать ЖК по данному показателю [12; 16].

С точки зрения авторов, определенные особен-
ности частных показателей должны быть учтены 
при выборе алгоритма построения интегральной 
оценки транспортной доступности объектов. 

Второй методический подход предполагает расчет 
сводной интегральной оценки транспортной до-
ступности каждого объекта на основе алгоритма 
свертывания частных критериев в обобщающий 
показатель [5; 15]. В научной литературе в рамках 
данного подхода выделяют следующие методы:

1. Расчет невзвешенной интегральной оценки 
[6; 11].

Невзвешенная оценка может быть получена путем 
суммирования частных оценок, подсчитанных в 
одинаковых единицах измерения (минутах). 

Полученные оценки легко сравнивать и ранжиро-
вать. Можно использовать в качестве такой оцен-
ки среднее значение для частных показателей. 
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С точки зрения авторов, аддитивные невзвешенные 
оценки могут быть не адекватны задачам управления 
транспортным развитием города. Каждый показа-
тель должен иметь понятное и ясное социальное и 
экономическое смысловое значение. 

Другим недостатком рассматриваемого подхода 
является то обстоятельство, что частные показа-
тели реально имеют разную значимость для насе-
ления ЖК, но при таком способе оценки априори 
принимается предположение о равнозначности 
всех частных показателей [19]. Для учета этих раз-
личий более целесообразным представляется ме-
тодика расчета взвешенной интегральной оценки. 

2. Расчет интегральной оценки методом взвешен-
ных сумм [23].

Интегральная оценка может быть рассчитана с 
учетом важности каждого из частных критериев 
транспортной доступности. Для этого определяют 
показатели важности частных критериев, которые 
используются в качестве весов при расчете инте-
грального показателя. Весовые коэффициенты мо-
гут быть установлены с помощью опросов населе-
ния или экспертов [7]. 

Взвешенная оценка несколько «лучше», чем не-
взвешенная, так как она получена с учетом раз-
ной важности частных критериев. В то же время, 
эта оценка, как и предыдущая, имеет весьма не-
ясный социально-экономический смысл, поскольку 
трудно дать четкую трактовку сумме (пусть и взве-
шенной) разнородных показателей [8; 11].

3. Методика интегрированной оценки транспорт-
ной доступности объектов на основе нормиро-
ванных показателей [20; 22].

Существуют возможности расчета интегральной 
оценки транспортной доступности объектов на 
основе использования нормированных частных 
показателей [24]. Операцию нормирования при 
интеграции частных показателей обычно проводят 
в том случае, если последние определены в раз-
ных единицах измерения. Однако это не исключа-
ет нормирование и для показателей в одинаковых 
единицах. Целесообразность использования тако-
го приема в данном случае объясняется тем, что 
частные показатели доступности, как было сказа-
но выше, имеют существенные смысловые и коли-
чественные различия, и могут быть разделены на 
две группы [25; 26].

Использование невзвешенной нормированной 
интегральной оценки имеет ощутимый недостаток 
– она не позволяет «увидеть» проблемы в транс-
портной ситуации, конкретные направления, кото-
рые требуют первоочередного решения [24; 27]. 

4. Методика расчета интегрального показателя 
транспортной доступности на основе взве-

шенных нормированных оценок частных кри-
териев [24]. 

Для ее использования предварительно определя-
ются веса частных критериев, отражающих их зна-
чимость для жителей города.

Исследованные методики значительно отличаются 
друг от друга, поскольку при оценке транспорт-
ной доступности объектов учитывается множество 
разноплановых факторов. 

Авторская методика анализа и оценки 
транспортной доступности объектов

Авторами создана методика расчета интеграль-
ных показателей транспортной доступности жилых 
комплексов г. Москвы на основе взвешенных нор-
мированных частных критериев/показателей. 

Анализ совокупности критериев оценки транс-
портной доступности жилищных комплексов круп-
ного города был проведен на основе исполь-
зования геоинформационной базы данных ГИС 
NextGIS QGIS. 

Предполагалось, что при расчете интегрирован-
ной балльной оценки совокупности критериев 
транспортной доступности будут учитываться сле-
дующие критерии/показатели:

1) доступность объекта в утренний и вечерний час 
пик на личном транспорте;

2) доступность объекта в утренний и вечерний час 
пик на общественном транспорте;

3) доступность парковочной инфраструктуры;

4) беспересадочная доступность точек притяже-
ния (объектов социальной инфраструктуры и 
станций скоростного внеуличного транспорта) 
наземным транспортом;

5) шаговая доступность точек притяжения.

В свою очередь, перечисленные критерии/показа-
тели характеризуются следующими параметрами:

1) Доступность объекта в утренний и вечерний 
час пик на личном транспорте:

t
л.у.

 – время кратчайшего маршрута от объекта в 
центр города на личном транспорте в утренний 
час пик, мин.;

t
л.в.

 – время кратчайшего маршрута к объекту из 
центра города на личном транспорте в вечерний 
час пик, мин.;

2) Доступность объекта в утренний и вечерний 
час пик на общественном транспорте:

t
о.у.

 – время кратчайшего маршрута от объекта 
в центр города на общественном транспорте в 
утренний час пик, мин.;

INNOVATION M I R (Modernization. Innovation. Research). 2021; 12(4):400–415



406

t
о.в.

 – время кратчайшего маршрута к объекту из 
центра города на общественном транспорте в ве-
черний час пик, мин.;

t
о/н.у.

 – время кратчайшего маршрута от объекта в 
центр города на общественном наземном транс-
порте в утренний час пик, мин.;

t
о/н.в.

 – время кратчайшего маршрута к объекту из 
центра города на общественном наземном транс-
порте в вечерний час пик, мин.;

n
п/в.

 – число посадок-высадок на маршруте между 
объектом и центром города на общественном 
транспорте с минимальным числом пересадок;

3) Доступность парковочной инфраструктуры:

t
п.
 – время на поиск свободного парковочного ме-

ста, мин.;

4) Беспересадочная доступность точек притяже-
ния (объектов социальной инфраструктуры и 
станций скоростного внеуличного транспорта) 
наземным транспортом:

m
т/п.б.

 – взвешенное число точек притяжения беспе-
ресадочной доступности наземным транспортом; 

5) Шаговая доступность точек притяжения:

m
т/п.ш.

 – взвешенное число точек притяжения шаго-
вой доступности.

Интегрированная балльная оценка совокупно-
сти критериев транспортной доступности (ИОТД) 
будет рассчитываться как средневзвешенная, по 
шкале от 0 до 100, где 100 – наилучший показа-
тель транспортной доступности.

Веса для расчета средневзвешенной оценки будут 
определяться на основе значимости критериев для 
транспортной доступности. Для того, чтобы перейти 
от абсолютных показателей к балльным оценкам, не-
обходимо при расчете ИОТД использовать отноше-
ние фактических и эталонных значений показателей.

Перед тем, как определять веса параметров, сле-
дует классифицировать факторы транспортной 
доступности для жителей мегаполиса. Можно вы-
делить 3 группы факторов транспортной доступ-
ности:

1) А – доступность центра города;

2) Б – доступность точек притяжения;

3) В – доступность парковочной инфраструктуры.

Для москвичей очень важна доступность как цен-
тра города (доступность объекта на личном и 
общественном транспорте), так и ближайших то-
чек притяжения. Доступность парковочной инфра-
структуры одинакова важна для доступности цен-
тра и точек интереса для людей, передвигающихся 
преимущественно на личном транспорте. Следо-
вательно, совокупный вес факторов, определяю-
щих доступность центра города, должен быть ра-
вен совокупному весу факторов доступности точек 
интереса.

Далее необходимо определиться с важностью 
различных способов перемещения по Москве 
между жилищным комплексом и центром города. 

Доступность объекта в утренний и вечерний час 
пик на личном транспорте (фактор № 1) равно-
значна, таким образом, веса для показателей бу-
дут одинаковыми и составят 0,5. 

На основании наших прошлых исследований 1 (где 
были опрошены 5044 респондента; для обеспече-
ния репрезентативности половозрастной состав 
выборки соответствует пропорциям московского 
социума), доля москвичей, передвигающихся пре-
имущественно на общественном транспорте, со-
ставляет 70%, на личном – 30%. 

С учетом полученных пропорций, веса для 3-х 
групп факторов транспортной доступности следу-
ет распределить следующим образом:

1) А – доступность центра города – 0,35;

2) Б – доступность точек притяжения – 0,35;

3) В – доступность парковочной инфраструктуры 
– 0,3.

Кроме того, в вышеприведенном исследовании 
был выявлен кластер респондентов, которые отда-
ют предпочтение наземному транспорту – их доля 
составляет 30% от передвигающихся в основном 
на общественном транспорте.

Также следует выделить группу людей, для которых 
крайне важна беспересадочная доступность – это 
люди с ограниченными возможностями, прежде 
всего, инвалиды 1-й и 2-й групп. 

На основании данных Федерального реестра ин-
валидов на 01.01.2021 г. в Москве число инвали-
дов 1-й группы составило 106 тыс. чел., 2-й группы 
– 480 тыс. человек 2. Взрослое население Москвы 
(18 лет и старше) на 01.01.2021 г., составило 

ИННОВАЦИИ

 1 Отчет по НИР «Разработка единой концепции, правил и методологии работы по комплексному пересмотру маршрутной сети 
наземного городского пассажирского транспорта Москвы» по заказу АНО «Московская дирекция транспортного обслуживания», 
кафедра маркетинга, РЭУ им. Г.В. Плеханова, 2020–2021 гг.

 2 Федеральная государственная информационная система. Федеральный реестр инвалидов. Численность инвалидов [Электронный 
ресурс]. URL: https://sfri.ru/analitika/chislennost/chislennost?territory=undefined (дата обращения: 02.09.2021).
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10467 тыс. человек 3. Таким образом, доля инва-
лидов 1-й и 2-й групп среди совершеннолетнего 
населения Москвы составляет:

(106 + 480) / 10467 * 100% = 5,6%.

На основании представленных выше данных, веса 
по вариантам передвижения на общественном 
транспорте распределяются следующим образом:

• предпочитают беспересадочную доступность – 
0,056;

• предпочитают наземный транспорт – (1-0,056) * 
0,3 = 0,283;

• предпочитают скоростной транспорт – (1-
0,056)*0,7= 0,661.

Распределение весов по соответствующим пока-
зателям в рамках фактора № 2, то есть доступ-
ности объекта в утренний и вечерний час пик на 
общественном транспорте (с учетом равной зна-
чимости передвижения в центр города утром и об-
ратно вечером), представлено в табл. 1.

Вес единственного показателя фактора № 3, до-
ступности парковочной инфраструктуры, опреде-
ляется в соответствии с весом соответствующей 
группы фактора: время на поиск свободного пар-
ковочного места (t

п.
) – 0,3.

Шаговая доступность точек притяжения, безуслов-
но, более привлекательна, чем беспересадочная 
доступность, поскольку беспересадочная доступ-
ность по сравнению с шаговой доступностью пред-
полагает три действия вместо одного: переход к 
остановке НГПТ, проезд на НГПТ, переход от оста-
новки НГПТ к точке интереса. Следовательно, ша-
говая доступность привлекательнее в три раза, чем 
беспересадочная доступность. Поэтому для пока-
зателей факторов № 3 (беспересадочная доступ-
ность точек притяжения наземным транспортом) и 
№ 4 (шаговая доступность точек притяжения), пред-
ставляющих группу Б (доступность точек притяже-
ния), в рамках группы выбраны следующие веса:

• взвешенное число точек притяжения (объектов 
социальной инфраструктуры и станций скорост-
ного внеуличного транспорта) (m

т/п.
) – 0,25;

• взвешенное число точек притяжения (объектов 
социальной инфраструктуры и станций скорост-
ного внеуличного транспорта) шаговой доступ-
ности (m

т/п.ш.
) – 0,75.

Эталонные значения показателей используются для 
соотношения с фактическими значениями. Причем, 
если наблюдается прямая зависимость между пока-
зателем и транспортной доступностью (например, 
при увеличении показателя транспортная доступ-
ность растет), то берется отношение фактического 
к эталонному значению, а если зависимость обрат-
ная, то берется отношение эталонного значения к 
фактическому. Чем ближе отношение к единице, 
тем выше транспортная доступность.

В качестве эталона времени перемещение между 
объектом и центром города было выбрано вре-
мя, равное 15-ти минутам, в соответствии с кон-
цепцией 15-минутного города. Для комфортного 
проживания в мегаполисе необходимо учитывать 
концепцию «15-минутного города» 4. Логично 
предположить, что и оптимальное время переме-
щения между центром города и жилым комплексом 
не должно превышать 15 минут, как на личном, так 
и на общественном транспорте.

Для фактора беспересадочной доступности точек 
притяжения наземным транспортом идеальным 
вариантом является отсутствие пересадок (одна 
посадка-высадка), с каждой пересадкой ситуация 
ухудшается: 1 пересадка (две посадки-высадки), 2 
пересадки (три посадки-высадки), 3 пересадки (че-
тыре посадки-высадки). Поэтому эталонным значе-
нием числа посадок-высадок на маршруте между 
объектом и центром города для данного фактора 
будет 1 (отсутствие пересадок).

Для определения эталона фактора доступности 
парковочной инфраструктуры обратимся к наше-
му прошлому исследованию 5. В его рамках про-
водился опрос 1203-х москвичей, управляющих 
автомобилем и пользующихся парковочным про-
странством. Репрезентативность выборки обеспе-
чивалась квотами в соответствии с распределени-
ем половозрастного состава жителей Москвы. В 
результате опроса было выявлено, что на удовлет-
воренность условиями парковки оказывает суще-
ственное влияние время поиска парковки. Среди 
москвичей, тративших на парковку возле дома не 
более 5-ти мин., доля удовлетворенных условиями 
парковки составляет 60%; 5–10 мин. – 35%. Сле-
довательно, оптимальным временем поиска пар-
ковки является 5 мин., что и будет являться эталон-
ным значением.

INNOVATION

 3 Федеральная служба государственной статистики. Численность населения Российской Федерации по полу и возрасту [Электрон-
ный ресурс].  URL: https://rosstat.gov.ru/compendium/document/13284?print=1 (дата обращения: 02.09.2021).

 4 Московский урбанистический форум. Создание «15-минутного города». URL: https://stroi.mos.ru/news/sozdaniie-15-minutnogho-
ghoroda-obsudili-na-muf?from=cl, кафедра маркетинга, РЭУ им. Г.В. Плеханова (дата обращения: 02.09.2021).

 5 Отчет НИР «Проведение в 2018 и 2019 годах исследований в области обеспеченности жителей города Москвы парковочными ме-
стами и формированию рекомендаций по их эффективному использованию», РЭУ им. Г.В. Плеханова (Соглашение № 190-ДТиРДТИ 
от 26.12.2018), 2019 г.
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Чем больше количество точек притяжения шаговой и 
беспересадочной доступности, тем лучше для жителя 
мегаполиса, поэтому достаточно сложно установить 
эталонное значение. В качестве эталонных значений 
взвешенного числа точек притяжения предлагает-
ся взять значения для точки Москвы, определяемой 
как центр города (в данном случае – мэрия Москвы: 
Тверская ул., д. 13) – по данным исследования компа-
нии Яндекс 6. На основании вышеизложенного опре-
делены эталонные значения показателей (табл. 1).

В табл. 1 обобщены: группы факторов транспорт-
ной доступности и их веса, факторы доступности и 
их веса, показатели доступности и их веса, а также 
эталонные значения. 

Интегрированная балльная оценка совокуп-
ности критериев транспортной доступности 
(ИОТД) измеряется по 100-балльной шкале и 
рассчитывается на основании таблицы 1 по 
формуле (1):

ИННОВАЦИИ

 6 Исследования «Яндекс». Москва для жизни и для развлечений, 2017 г. URL: https://yandex.ru/company/researches/2017/moscow_
districts (дата обращения: 02.09.2021).

(1)

Все условные обозначения формулы (1) представ-
лены в табл. 1.

Следует отметить, что, если фактические значения 
временных показателей доступности будут мень-
ше эталонных, то значение фактических значений 
приравнивается к эталонным; если фактические 
значения числа точек притяжения будут больше 
эталонных, то значение фактических значений 
приравнивается к эталонным.

Результаты апробации авторской методики  
анализа транспортной доступности трех 
жилищных комплексов г. Москвы

Расчет интегрированной балльной оценки сово-
купности критериев транспортной доступности и 
рейтингование объектов апробации проводились 
на основании авторской методики анализа транс-
портной доступности трех жилищных комплексов г. 
Москвы.

Все показатели по ЖК – объектам апробации, 
веса, эталонные значения и интегрированная 

балльная оценка совокупности критериев транс-
портной доступности, а также рейтинг ЖК пред-
ставлены в табл. 2.

Расчеты показателей транспортной доступности 
ЖК осуществлялись на основании алгоритмов 
определения кратчайшего маршрута от объ-
екта в центр города на личном и общественном 
транспорте, с учетом данных по характерной за-
груженности улично-дорожной сети в утренний и 
вечерний часы пик. В частности, для определения 
кратчайшего маршрута на транспорте от ЖК до 
центра (здание Правительства Москвы) и обрат-
но применялся алгоритм Э. Дейкстры с помощью 
транспортного графа (ТГ) геоинформационной си-
стемы (ГИС), с учетом длины каждого отрезка гра-
фа и средней скорости движения на этом участке в 
утренний и вечерний часы пик.

Интегрированная балльная оценка совокупности 
критериев/показателей транспортной доступно-
сти для одного из объектов, ЖК «Счастье на Сход-
ненской», рассчитывалась следующим образом:

(2)

На основании проведенных расчетов можно сде-
лать вывод, что наилучшей транспортной доступ-
ностью обладает ЖК «Вавилова 4», на втором ме-
сте – ЖК «Ясный», на третьем – ЖК «Счастье на 
Сходненской».

С помощью интегрированной балльной оценки со-
вокупности критериев транспортной доступности 
можно не только рейтинговать жилые комплексы, 
но и давать сравнительную количественную оцен-
ку транспортной доступности. Так, транспортная 

МИР (Модернизация. Инновации. Развитие). 2021. Т. 12. № 4. С. 400–415



409

INNOVATION
Та

бл
иц

а 
1

Гр
уп

пы
 ф

ак
то

ро
в 

тр
ан

сп
ор

тн
ой

 д
ос

ту
пн

ос
ти

 и
 и

х 
ве

са
, ф

ак
то

ры
 д

ос
ту

пн
ос

ти
 и

 и
х 

ве
са

, п
ок

аз
ат

ел
и 

до
ст

уп
но

ст
и 

и 
их

 в
ес

а,
 а

 т
ак

ж
е 

эт
ал

он
ны

е 
зн

ач
ен

ия
Ta

bl
e 

1

G
ro

up
s 

of
 tr

an
sp

or
t a

cc
es

sib
ili

ty
 fa

ct
or

s 
an

d 
th

ei
r w

ei
gh

ts
, a

cc
es

sib
ili

ty
 fa

ct
or

s 
an

d 
th

ei
r w

ei
gh

ts
, a

cc
es

sib
ili

ty
 in

di
ca

to
rs

 a
nd

 th
ei

r w
ei

gh
ts

 a
nd

 re
fe

re
nc

e 
va

lu
es

Гр
уп

пы
 ф

ак
то

ро
в 

до
ст

уп
но

ст
и

Ве
са

 гр
уп

п 
ф

ак
то

-
ро

в 
до

ст
уп

но
ст

и
Ф

ак
то

ры
 д

ос
ту

пн
ос

ти
Ве

са
 ф

ак
то

ро
в 

до
ст

уп
но

ст
и

П
ок

аз
ат

ел
и 

до
ст

уп
но

ст
и

Ве
са

 п
ок

аз
ат

ел
ей

 
до

ст
уп

но
ст

и

Э
та

ло
нн

ые
 з

на
че

-
ни

я 
по

ка
за

те
ле

й 
до

ст
уп

но
ст

и

1
2

3
4

5
6

7

А
 –

 д
о

ст
уп

но
ст

ь 
це

нт
р

а
 г

о
р

о
да

0
,3

5
1

. Д
о

ст
уп

но
ст

ь 
о

б
ъ-

ек
та

 в
 у

тр
ен

ни
й 

и 
ве

че
р

ни
й 

ча
с 

пи
к 

на
 

ли
чн

о
м

 т
р

а
нс

по
р

те

0
,3

t л.
у.
 –

 в
р

ем
я 

кр
а

тч
а

йш
ег

о
 м

а
р

ш
р

ут
а

 о
т 

о
б

ъе
кт

а
 в

 ц
ен

тр
 г

о
-

р
о

да
 н

а
 л

ич
но

м
 т

р
а

нс
по

р
те

 в
 у

тр
ен

ни
й 

ча
с 

пи
к,

 м
ин

.
0

,5
t л.

у.
Э
 =

 1
5

 м
ин

.

t л.
в.
 –

 в
р

ем
я 

кр
а

тч
а

йш
ег

о
 м

а
р

ш
р

ут
а

 к
 о

б
ъе

кт
у 

из
 ц

ен
тр

а
 г

о
-

р
о

да
 н

а
 л

ич
но

м
 т

р
а

нс
по

р
те

 в
 в

еч
ер

ни
й 

ча
с 

пи
к,

 м
ин

.
0

,5
t л.

в.
Э
 =

 1
5

 м
ин

.

2
. Д

о
ст

уп
но

ст
ь 

о
б

ъе
кт

а
 в

 у
тр

ен
ни

й 
и 

ве
че

р
ни

й 
ча

с 
пи

к 
на

 о
б

щ
ес

тв
ен

но
м

 
тр

а
нс

по
р

те

0
,7

t о
.у

. –
 в

р
ем

я 
кр

а
тч

а
йш

ег
о

 м
а

р
ш

р
ут

а
 о

т 
о

б
ъе

кт
а

 в
 ц

ен
тр

 г
о

р
о

-
да

 н
а

 о
б

щ
ес

тв
ен

но
м

 т
р

а
нс

по
р

те
 в

 у
тр

ен
ни

й 
ча

с 
пи

к,
 м

ин
.

0
,3

3
0

5
t о

.у
.Э

 =
1

5
 м

ин
.

t о
.в

. –
 в

р
ем

я 
кр

а
тч

а
йш

ег
о

 м
а

р
ш

р
ут

а
 к

 о
б

ъе
кт

у 
из

 ц
ен

тр
а

 г
о

р
о

-
да

 н
а

 о
б

щ
ес

тв
ен

но
м

 т
р

а
нс

по
р

те
 в

 в
еч

ер
ни

й 
ча

с 
пи

к,
 м

ин
.

0
,3

3
0

5
t о

.в
.Э

 =
1

5
 м

ин
.

t о
/н

.у
. –

 в
р

ем
я 

кр
а

тч
а

йш
ег

о
 м

а
р

ш
р

ут
а

 о
т 

о
б

ъе
кт

а
 в

 ц
ен

тр
 г

о
р

о
да

 
на

 о
б

щ
ес

тв
ен

но
м

 н
а

зе
м

но
м

 т
р

а
нс

по
р

те
 в

 у
тр

ен
ни

й 
ча

с 
пи

к,
 м

ин
.

0
,1

4
1

5
t о

/н
.у

.Э
 =

1
5

 м
ин

.

t о
/н

.в
. –

 в
р

ем
я 

кр
а

тч
а

йш
ег

о
 м

а
р

ш
р

ут
а

 к
 о

б
ъе

кт
у 

из
 ц

ен
тр

а
 г

о
р

о
да

 
на

 о
б

щ
ес

тв
ен

но
м

 н
а

зе
м

но
м

 т
р

а
нс

по
р

те
 в

 в
еч

ер
ни

й 
ча

с 
пи

к,
 м

ин
.

0
,1

4
1

5
t о

/н
.в

.Э
 =

 1
5

 м
ин

.

n п/
в.
 –

 ч
ис

ло
 п

о
са

до
к-

вы
са

до
к 

на
 м

а
р

ш
р

ут
е 

м
еж

ду
 о

б
ъ-

ек
то

м
 и

 ц
ен

тр
о

м
 г

о
р

о
да

 н
а

 о
б

щ
ес

тв
ен

но
м

 т
р

а
нс

-
по

р
те

 с
 м

ин
им

а
ль

ны
м

 ч
ис

ло
м

 п
ер

ес
а

до
к

0
,0

5
6

n п/
в.

Э
 =

 1

Б
 –

 д
о

ст
уп

но
ст

ь 
то

че
к 

пр
ит

яж
ен

ия
0

,3
5

4
. Б

ес
пе

р
ес

а
до

чн
а

я 
до

ст
уп

но
ст

ь 
то

че
к 

пр
ит

яж
ен

ия
 Н

ГП
Т

0
,2

5
m

т/
п.

б
. –

 в
зв

еш
ен

но
е 

чи
сл

о
 т

о
че

к 
пр

ит
яж

ен
ия

 (о
б

ъе
кт

о
в 

со
ци

а
ль

-
но

й 
ин

ф
р

а
ст

р
ук

ту
р

ы
 и

 с
та

нц
ий

 с
ко

р
о

ст
но

го
 в

не
ул

ич
но

го
 т

р
а

нс
-

по
р

та
) б

ес
пе

р
ес

а
до

чн
о

й 
до

ст
уп

но
ст

и 
на

зе
м

ны
м

 т
р

а
нс

по
р

то
м

1
m

т/
п.

б
.Э

 –
 д

ля
 

це
нт

р
а

 М
о

ск
вы

5
. Ш

а
го

ва
я 

до
-

ст
уп

но
ст

ь 
то

че
к 

пр
ит

яж
ен

ия

0
,7

5
m

т/
п.

ш
. =

 m
т/

п.
 -

 m
т/

п.
б

. –
 в

зв
еш

ен
но

е 
чи

сл
о

 т
о

че
к 

пр
ит

яж
ен

ия
 

(о
б

ъе
кт

о
в 

со
ци

а
ль

но
й 

ин
ф

р
а

ст
р

ук
ту

р
ы

 и
 с

та
нц

ий
 с

ко
р

о
ст

-
но

го
 в

не
ул

ич
но

го
 т

р
а

нс
по

р
та

) ш
а

го
во

й 
до

ст
уп

но
ст

и
1

m
т/

п.
ш

.Э
 –

 д
ля

 
це

нт
р

а
 М

о
ск

вы

В
 –

 д
о

ст
уп

но
ст

ь 
па

р
ко

во
чн

о
й 

ин
ф

р
а

ст
р

ук
ту

р
ы

0
,3

3
. Д

о
ст

уп
но

ст
ь 

па
р

ко
во

чн
о

й 
ин

ф
р

а
ст

р
ук

ту
р

ы

1
t п.

 –
 в

р
ем

я 
на

 п
о

ис
к 

св
о

б
о

дн
о

го
 п

а
р

ко
во

чн
о

го
 м

ес
та

, м
ин

.
1

t п.
Э
 =

 5
 м

ин
.

Ра
зр

аб
от

ан
о 

ав
т

ор
ам

и.

D
ev

el
op

ed
 b

y 
th

e 
au

th
or

s.

M I R (Modernization. Innovation. Research). 2021; 12(4):400–415



410

ИННОВАЦИИ

Та
бл

иц
а 

2

И
нт

ег
ри

ро
ва

нн
ая

 б
ал

ль
на

я 
оц

ен
ка

 с
ов

ок
уп

но
ст

и 
кр

ит
ер

ие
в 

тр
ан

сп
ор

тн
ой

 д
ос

ту
пн

ос
ти

 д
ля

 т
ре

х 
Ж

К
 и

 и
х 

ре
йт

ин
г

Ta
bl

e 
2

In
te

gr
at

ed
 s

co
rin

g 
of

 th
e 

se
t o

f c
rit

er
ia

 fo
r t

ra
ns

po
rt 

ac
ce

ss
ib

ili
ty

 fo
r t

hr
ee

 h
ou

sin
g 

es
ta

te
s 

an
d 

th
ei

r r
at

in
g

Гр
уп

пы
 ф

ак
то

ро
в 

тр
ан

сп
ор

тн
ой

 д
ос

ту
пн

ос
ти

 /
  

Ф
ак

то
ры

 д
ос

ту
пн

ос
ти

 /
 П

ок
аз

ат
ел

и 
до

ст
уп

но
ст

и
Ве

с 
гр

уп
п 

/ 
 

Ве
с 

ф
ак

то
ро

в

П
ар

ам
ет

ры
 Ж

К
Э

та
ло

н
С

ча
ст

ье
 н

а 
С

хо
дн

ен
ск

ой
Ва

ви
ло

ва
 4

Яс
ны

й

А
. Д

о
ст

уп
но

ст
ь 

це
нт

р
а

 г
о

р
о

да
0

,3
5

Д
о

ст
уп

но
ст

ь 
о

б
ъе

кт
а

 в
 у

тр
ен

ни
й 

и 
ве

че
р

ни
й 

ча
с 

пи
к 

на
 л

ич
но

м
 т

р
а

нс
по

р
те

0
,3

К
р

а
тч

а
йш

ий
 м

а
р

ш
р

ут
 о

т 
о

б
ъе

кт
а

 в
 ц

ен
тр

 г
о

р
о

да
 н

а
 л

ич
-

но
м

 т
р

а
нс

по
р

те
 в

 у
тр

ен
ни

й 
ча

с 
пи

к,
 м

ин
.

0
,5

1
0

1
3

8
1

1
7

1
5

К
р

а
тч

а
йш

ий
 м

а
р

ш
р

ут
 к

 о
б

ъе
кт

у 
из

 ц
ен

тр
а

 г
о

р
о

да
 н

а
 л

ич
-

но
м

 т
р

а
нс

по
р

те
 в

 в
еч

ер
ни

й 
ча

с 
пи

к,
 м

ин
.

0
,5

7
7

5
2

1
0

7
1

5

Д
о

ст
уп

но
ст

ь 
о

б
ъе

кт
а

 в
 у

тр
ен

ни
й 

и 
ве

че
р

ни
й 

ча
с 

пи
к 

на
 о

б
щ

ес
тв

ен
но

м
 т

р
а

нс
по

р
те

0
,7

К
р

а
тч

а
йш

ий
 м

а
р

ш
р

ут
 о

т 
о

б
ъе

кт
а

 в
 ц

ен
тр

 г
о

р
о

да
 н

а
 о

б
щ

е-
ст

ве
нн

о
м

 т
р

а
нс

по
р

те
 в

 у
тр

ен
ни

й 
ча

с 
пи

к,
 м

ин
.

0
,3

3
0

5
3

1
2

0
4

1
1

5

К
р

а
тч

а
йш

ий
 м

а
р

ш
р

ут
 к

 о
б

ъе
кт

у 
из

 ц
ен

тр
а

 г
о

р
о

да
 н

а
 о

б
щ

е-
ст

ве
нн

о
м

 т
р

а
нс

по
р

те
 в

 в
еч

ер
ни

й 
ча

с 
пи

к,
 м

ин
.

0
,3

3
0

5
3

1
2

0
4

1
1

5

К
р

а
тч

а
йш

ий
 м

а
р

ш
р

ут
 о

т 
о

б
ъе

кт
а

 в
 ц

ен
тр

 г
о

р
о

да
 н

а
 о

б
щ

ес
тв

ен
-

но
м

 н
а

зе
м

но
м

 т
р

а
нс

по
р

те
 в

 у
тр

ен
ни

й 
ча

с 
пи

к,
 м

ин
.

0
,1

4
1

5
7

4
6

2
1

4
1

1
5

К
р

а
тч

а
йш

ий
 м

а
р

ш
р

ут
 к

 о
б

ъе
кт

у 
из

 ц
ен

тр
а

 г
о

р
о

да
 н

а
 о

б
щ

ес
тв

ен
-

но
м

 н
а

зе
м

но
м

 т
р

а
нс

по
р

те
 в

 в
еч

ер
ни

й 
ча

с 
пи

к,
 м

ин
.

0
,1

4
1

5
9

6
2

7
8

1
1

5

М
а

р
ш

р
ут

 м
еж

ду
 о

б
ъе

кт
о

м
 и

 ц
ен

тр
о

м
 г

о
р

о
да

 н
а

 о
б

щ
ес

тв
ен

но
м

 т
р

а
нс

-
по

р
те

 с
 м

ин
им

а
ль

ны
м

 ч
ис

ло
м

 п
ер

ес
а

до
к,

 к
о

л-
во

 п
о

са
до

к-
вы

са
до

к
0

,0
5

6
2

1
2

1

Б
. Д

о
ст

уп
но

ст
ь 

то
че

к 
пр

ит
яж

ен
ия

 
0

,3
5

Б
ес

пе
р

ес
а

до
чн

а
я 

до
ст

уп
но

ст
ь 

то
че

к 
пр

ит
яж

ен
ия

 н
а

зе
м

ны
м

 т
р

а
нс

-
по

р
то

м
, в

зв
еш

ен
но

е 
чи

сл
о

 т
о

че
к 

пр
ит

яж
ен

ия
0

,2
5

1
0

4
7

2
5

6
1

1
5

5
7

4
7

0
4

Ш
а

го
ва

я 
до

ст
уп

но
ст

ь 
то

че
к 

пр
ит

яж
ен

ия
, в

зв
еш

ен
но

е 
ко

л-
во

 т
о

че
к 

пр
ит

яж
ен

ия
0

,7
5

2
8

3
4

1
8

4
0

В
. Д

о
ст

уп
но

ст
ь 

па
р

ко
во

чн
о

й 
ин

ф
р

а
ст

р
ук

ту
р

ы
0

,3

Д
о

ст
уп

но
ст

ь 
па

р
ко

во
чн

о
й 

ин
ф

р
а

ст
р

ук
ту

р
ы

 –
 в

р
ем

я 
на

 п
о

-
ис

к 
св

о
б

о
дн

о
го

 п
а

р
ко

во
чн

о
го

 м
ес

та
, м

ин
.

1
7

6
4

5

И
нт

ег
р

ир
о

ва
нн

а
я 

б
а

лл
ьн

а
я 

о
це

нк
а

 с
о

во
ку

пн
о

ст
и 

кр
ит

ер
ие

в 
тр

а
нс

по
р

тн
о

й 
до

ст
уп

но
ст

и
5

4
7

2
5

8

Р
ей

ти
нг

3
1

2

Ра
зр

аб
от

ан
о 

ав
т

ор
ам

и.

D
ev

el
op

ed
 b

y 
th

e 
au

th
or

s.

МИР (Модернизация. Инновации. Развитие). 2021. Т. 12. № 4. С. 400–415



411

доступность ЖК «Вавилова 4» на 33% выше, чем 
у ЖК «Счастье на Сходненской», а транспортная 
доступность ЖК «Ясный» выше, чем ЖК «Счастье 
на Сходненской», всего лишь на 8%.

Итак, в результате проведенной апробации были 
получены значения показателей транспортной до-
ступности трех ЖК города Москвы, рассчитана 
интегрированная балльная оценки совокупности 
критериев транспортной доступности для каждого 
ЖК, дана сравнительная оценка их транспортной 
доступности и проведено их рейтингование.

Выводы

В настоящей статье авторами проведен обзор 
методических подходов к расчету объективных 
количественных показателей, характеризующих 
транспортную доступность капитальных объектов, 
представлена и апробирована авторская методи-
ка расчета интегральных показателей транспорт-
ной доступности жилых комплексов г. Москвы на 
основе взвешенных нормированных частных кри-
териев/показателей. Новизна авторской методики 
заключается в интегрированном подходе к расчету 
показателей транспортной доступности по отдель-
ным территориям (жилым комплексам) и возможно-
сти сравнения уровней транспортной доступности 
капитальных объектов. Данный методический под-
ход позволяет группировать и выделять кластеры 
территорий города, приоритетных для развития 
транспорта в данный период времени. 

Анализ возможной совокупности критериев оцен-
ки транспортной доступности трех жилищных 
комплексов г. Москвы был проведен на основе 
использования геоинформационной базы данных 
ГИС NextGIS QGIS.

В результате апробации методики расчета инте-
гральных показателей транспортной доступности 
жилых комплексов г. Москвы на основе взвешенных 
нормированных частных критериев/показателей 
была рассчитана интегрированная балльная оцен-
ки совокупности критериев транспортной доступ-
ности для каждого ЖК и выполнен сравнительный 
анализ транспортной доступности ЖК г. Москвы. 

Практическая значимость результатов исследо-
вания обусловлена возможностью формирования 
на основе полученной методики системы анализа 
транспортной доступности капитальных объектов 
в г. Москве, построения соответствующих рейтин-
гов и принятия обоснованных решений по улучше-
нию транспортной инфраструктуры мегаполиса. 
Применение авторской методики расчета инте-
гральных показателей транспортной доступности 
жилых комплексов г. Москвы на основе взвешен-
ных нормированных частных критериев/показа-
телей позволяет также реализовать некоторые 

практические направления применения оценок 
транспортной доступности:

1. Проводить сравнительный анализ транспорт-
ной доступности ЖК (или более крупных агрега-
тов), который необходим для разработки про-
грамм развития транспортной инфраструктуры 
города в целом, отдельных округов и районов. 
Подобный анализ необходим, в частности, для 
группировки и кластеризации территорий го-
рода, определения приоритетных районов с 
точки зрения развития транспорта.

2. Проводить динамический анализ показателей 
транспортной доступности ЖК и территорий. 
Результаты такого анализа позволяют оценить 
эффект от проводимых мероприятий и программ 
развития транспортной инфраструктуры горо-
да, округов и районов, оценить направленность 
(улучшение или ухудшение) и темпы произошед-
ших изменений. Динамический анализ может 
быть полезен для прогнозирования параметров 
транспортной ситуации в территориальных ком-
плексах Москвы, без которого в современном 
мегаполисе невозможно решать большинство 
задач социально-экономического развития. 

В данном исследовании обосновывается методика 
расчета метрик транспортной доступности, базиру-
ющихся на объективных оценках времени, которое 
тратят горожане на различные транспортные опе-
рации. При этом возникает вполне оправданный во-
прос: можно ли считать, что существует однозначное 
соответствие между объективными оценками време-
ни и степенью удовлетворенности развитием транс-
порта и его инфраструктуры. Иными словами, всегда 
ли уменьшение временных оценок (отдельных или 
интегрированных) однозначно ведет к повышению 
удовлетворенности жителей, и наоборот. 

Ответы на эти вопросы требуют дополнительных ис-
следований, и подтверждают мнение многих авторов 
относительно того, что методики оценки транспорт-
ной доступности капитальных объектов, основан-
ные на объективных показателях, имеют ряд недо-
статков [15].  В таких методиках придается слишком 
большое значение сокращению времени поездок и 
важности времени поездок для пользователей, хотя 
это не всегда является определяющим фактором для 
индивида. Аналогичное расхождение существует и 
в отношении объективно смоделированной доступ-
ности и воспринимаемой индивидами транспортной 
доступности объектов города [16].

Объективные показатели важны для определения 
времени в пути, расстояний, построения марш-
рутов, развития транспортной инфраструктуры и 
соответствующих видов транспорта. Однако объ-
ективных данных недостаточно для других контек-
стуальных детерминант, таких как погода (климат), 
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культура и др., определяющих предпочтения жите-
лей городов в способах передвижения и построе-
нии маршрутов до желаемых объектов. Наряду с 
этим, объективные показатели не способны улав-
ливать степень осведомленности людей о вариан-
тах маршрута и видах транспорта [1; 2].

Наше исследование, как и исследования других ав-
торов, показывает, что объективные показатели из-
мерения транспортной доступности не охватывают 
всей совокупности характеристик транспортной до-
ступности, a следовательно, должны быть дополнены 
субъективными параметрами доступности в части 
индивидуального измерения [3; 4]. 

Применение методов, связанных с субъективны-
ми оценками при определении транспортной до-
ступности капитальных объектов, обосновано не-
обходимостью оценки транспортной доступности 
непосредственными потребителями транспортных 
услуг. Измерение показателей воспринимаемой 
транспортной доступности позволяет более точно 
определять дифференцированные потребности 
различных групп населения большого города [3]. 
Транспортную доступность по-разному восприни-
мают конечные потребители одноименных услуг, в 
зависимости от уровня их осведомленности о до-
ступных видах транспорта, маршрутах, отличий в 
потребностях, психографических и поведенческих 
характеристиках.   

Таким образом, по мнению авторов, для дальней-
шего развития системы оценки транспортной до-
ступности необходимо проводить исследования и 
определять показатели, основанные на восприя-
тии жителями города транспортной доступности 
объектов, что должно стать темой будущего ис-
следования.
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