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Рассматриваются особенности организации систем транспортного обслу­

живания маломобильных групп населения на примере результатов научно-ис­

следовательской работы, выполненной автором в г. Воронеже в 2012-2013 гг. 
(для справки: в Воронеже проживает 1 млн человек, из них около 30% являются 
маломобильными, что соответствует среднему уровню по России). Основное 

внимание уделено вопросам определения рациональных форм транспортного 

обслуживания маломобильных групп населения и особенностям их организации. 

Основой рациональной орга­

низации транспортных процессов, 

особенно направленных на обес­

печение потребностей маломо­

бильных групп населения (МГН), 

являются достоверные исходные 

данные (о местах расселения 

и объектах тяготения людей, ос­

новных способах, путях и объемах 

их передвижения, особенностях 

транспортного обслуживания, на­

личии и состоянии объектов ин­

фраструктуры и др.). Часть данных 

формируется по результатам доку­

ментальных и натурных исследо­

ваний. Но не менее значимой дол­

жна быть роль социологических 

исследований, поскольку только 

они позволяют получить полно­

ценныесведенияотранспортных 

потребностях МГН (включая нереализованные), выявить 

барьеры транспортной системы, которые невозможно 

определить иными методами , а также осуществить ин­

тегральную оценку доступности транспортной системы 

по фактическому восприятию ее населением. 

Примерам нерационального отступления от социоло­

гических методов исследований служит один из главных 

транспортных документов страны- «Транспортная стра­

тегия Российской Федерации на период до 2030 года". 
На этапах ее разработки произошла подмена одного 

из целевых критериев «Приспособленности (или доступ­

ности) автомобильного транспорта общего пользова­

ния для МГН " , оцениваемого удовлетворенностью МГН 

в транспортных услугах, %, на малообъективный оце­
ночный показатель - «доля парка подвижного состава 
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автомобильного и городского наземного электрическо­

го транспорта общего пользования, оборудованного 

для перевозки маломобильных граждан ", %. Несложно 
догадаться , что в зависимости от потребностей населе­

ния и технологии перевозок доступность транспортной 

системы можетбытьобеспечена и на 100%адаптирован­

ным для МГН парком транспортных средств, и парком , 

состоящим всего из 5-10% таких транспортных средств. 
Этим примерам хочется еще раз подчеркнуть важ­

ность социологических исследований и недостаточ­

ность использования только натурных и документаль­

ных методов исследований на этапе сбора информации 

о транспортной доступности городов для МГН. В то же 

время грамотное составление опросника анкеты для со­

циологических исследований невозможно без наличия 
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