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аннотация

Целью статьи является представление авторской методики выявления перспективных зон для развития шеринговой велоинфра-
структуры, апробированной на примере отдельных районов города Москвы. 

Методы. Исследование основано на контент-анализе научных публикаций отечественных и зарубежных ученых и практиков, нор-
мативно-правовой базы в области развития велошеринга, анализе статистических данных, кабинетных исследованиях простран-
ственного размещения городских объектов, являющихся точками притяжения жителей города. Для тестирования предложенной 
авторами методики использовался метод визуального наблюдения уровня развития велоинфраструктуры, методы сравнительно-
го анализа для выявления перспективных зон развития велошеринга.

результаты работы. Выполнен анализ научных исследований по вопросам эффективного размещения велошеринговой инфра-
структуры. Показана необходимость разработки методики выявления перспективных зон для развития велошеринговой инфра-
структуры в городе Москве. Разработана методика выявления территорий города, наиболее перспективных для развития вело-
инфраструктуры. Предложена система оценки уровня развития инфраструктуры, позволяющая выполнить сравнительный анализ 
выявленных зон для получения заключения о перспективности развития в них велотранспортной инфраструктуры.

выводы. Предложенная в статье методика выявления перспективных зон для развития велошеринговой инфраструктуры состоит 
из ряда этапов, в результате выполнения которых: 1) выявляются географические объекты, относящиеся к точкам притяжения поль-
зователей велотранспортной инфраструктуры, 2) определяются наиболее перспективные территории по числу точек притяжения, 
3) оценивается уровень развития велотранспортной инфраструктуры на данных территориях на основе упрощенной системы оце-
нок. Это позволяет определить перспективные зоны организации движения велосипедистов и сбалансировать территориальное 
размещение объектов для развития велотранспорта в городском пространстве.
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Abstract

Purpose: to present the author's methodology for locating perspective zones for bicycle sharing infrastructure development tested on the 
example of certain districts of the city of Moscow.

Methods: the study is based on the application content-analysis of scientific publications and legal documents on bicycle sharing, analysis 
of statistical data and desk research of spatial location of urban point of attraction. The authors used visual observation and the method 
comparative analysis to choose the optimal zone for bicycle sharing development to test the proposed method.

Results: the analysis of scientific research on the effective location points of bicycle sharing infrastructure is carried out. The research 
showed the need for the development of a methodology for locating perspective zones for bicycle sharing development in Moscow city. 
A method has been developed to identify the territories of the city that are most promising for the development of cycling infrastructure. 
The article offers the system of assessment of the level of development of infrastructure, which allows to perform a comparative analysis 
of the identified zones to make a conclusion on the prospect of development of the cycling infrastructure. 

Conclusions and Relevance: the proposed methodology for locating perspective zones for bicycle sharing infrastructure includes several stages: 
1) identification of geographical points of attraction for bicycle-users, 2) selection of the most prospective areas containing maximum amount 
of point of attraction, 3) assessment of the cycling infrastructure development based on the simplified assessment system. It allows to locate 
perspective zones for cycling and for balancing the location organizing of the sharing infrastructure for cycling development in urban space.
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Введение

Концепция устойчивого развития, включающая 
такие аспекты деятельности хозяйствующих субъ-
ектов как социальная ответственность, ответ-
ственное потребление, экологическая безопас-
ность, здоровый образ жизни, постепенно меняет 
бизнес-модели производителей и потребителей 

товаров и услуг [1–4]. В немалой степени этому 
процессу способствуют преобразования в сфере 
информационно-коммуникационных технологий 
(ИКТ), на базе которых становятся все более раз-
нообразными одноранговые обмены и развитие 
шеринговой экономики, активизируется взаимо-
действие между государственными структурами, 
бизнесом и населением 1, 2 [5, 6]. Новый виток циф-

 1 Экономика совместного потребления как новая экономическая модель // Бюллетень о текущих тенденциях мировой эконо-
мики. Аналитический Центр при Правительстве Российской Федерации. 2019. Выпуск № 47. 19 c. URL: https://ac.gov.ru/files/
publication/a/23715.pdf?ysclid=l92kk5mqcu75766336; Годовой отчет о выполнении Государственной программы города Москвы 
«Развитие транспортной системы» за 2021 год. URL: https://www.mos.ru/dt/documents/dokumenti/view/270368220 (дата обраще-
ния: 03.10.2022)

 2 Годовой отчет о выполнении Государственной программы города Москвы «Развитие транспортной системы» за 2021 год. URL: 
https://www.mos.ru/dt/documents/dokumenti/view/270368220 (дата обращения: 03.10.2022)
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ровизации, отличительной чертой которого стало 
развитие платформенных решений и экосистем 
на базе цифровых платформ, демонстрирует Мо-
сква, в которой, благодаря цифровой экосистеме, 
внедряются новейшие услуги. Москвичам доступ-
ны сотни сервисов в области здравоохранения, 
образования, культуры, спорта, социальной под-
держки, трудоустройства, транспорта 3. 

Развитие транспортной системы, являющейся 
фундаментом любого мегаполиса, в Москве 
происходит темпами, значительно опережа-
ющими примеры из мировой практики. Кроме 
увеличения протяженности транспортной сети, 
обновления парка средств общественного 
транспорта, формирования мультимодальной 
системы перевозки горожан, равноправным 
участником общественного транспорта стано-
вится велотранспорт и другие средства инди-
видуальной мобильности. Развитие новых форм 
мобильности осуществляется по модели ше-
ринга – совместного потребления ресурсов и 
активов. Невысокие тарифы на использование 
велошеринга, создание новых точек аренды, 
строительство крытых велопарковок, развитие 
безопасной велотранспортной инфраструкту-
ры все больше мотивируют горожан применять 
велосипеды в кротких поездках по городу, тем 
самым способствуя укреплению собственного 
здоровья, улучшению экологической обстанов-
ки. Особое место велотранстпорт стал играть 
в развитии бизнеса: курьеры по доставке про-
дуктов питания, еды, лекарств, перемещаю-
щиеся на велосипедах, стали примечательной 
особенностью нашего времени. При этом суще-
ствует ряд проблем, одна из которых – низкая 
плотность размещения станций велошеринга и 
практически полное отсутствие линейной вело-
инфраструктуры [7].

Эти обстоятельства требуют формирования ве-
лотранспортной инфраструктуры, которая будет 
соответствовать запросу бизнеса и населения 
по развитию сегмента шеринговой экономики 
в части совместного использования средств ин-
дивидуальной мобильности. В ходе разработки 
стратегии и непосредственного планирования 
шеринговой инфраструктуры города Москвы 
актуальной является проблема выявления зон 
с наибольшим потенциалом для ее развития. С 
одной стороны, средства микромобильности не 
должны полностью заменять собой автомобиль-
ный или пешеходный способы передвижения по 

городу, с другой – обеспечение мобильности 
горожан в условиях маятниковой миграции дик-
тует необходимость установления «точек роста» 
шеринговой инфраструктуры города. 

Целью статьи является разработка методики выяв-
ления перспективных зон для развития шеринговой 
инфраструктуры в городе Москве. Для достижения 
поставленной цели в работе решаются задачи 
анализа подходов и методов по размещению ве-
лотранспортной инфраструктуры городов, разра-
ботка методики выявления перспективных зон раз-
вития велошеринга и тестирование предложенной 
методики.

Основная цель предлагаемой авторами методики 
– предложить лицам, принимающим решения об 
инвестициях, связанных с развитием велошеринга 
в городских районах, простой и эффективный ин-
струмент оценки целесообразности размещения 
велотранспортной инфраструктуры на территори-
ях города, вне зависимости их удаленности от цен-
тра, что соответствует требованиями обеспечения 
устойчивой мобильности горожан.

Обзор литературы и исследований. Развитие 
экономики распределенного пользования с ее 
возможностями географического охвата и со-
вместного потребления ресурсов и активов 
представляет собой один из наиболее четко 
выраженных трендов современности. В своем 
практическом воплощении для различных отрас-
лей экономика распределенного пользования 
опирается на широкий спектр бизнес-моделей, 
учитывающих потребительские характеристики 
клиентов и спрос на товары/услуги, возмож-
ности поставщиков, финансовые инструменты 
и механизмы взаимодействия с партнерами для 
обеспечения доступа к материальным и немате-
риальным активам для совместного использова-
ния 4 [8–10]. Одним из наиболее востребованных 
на российском рынке шеринга вещей являются 
средства передвижения, в особенности, сред-
ства микромобильности (велосипеды, самокаты, 
моноколеса и др.), что требует системного под-
хода к созданию и развитию в городской среде 
соответствующей инфраструктуры, способству-
ющей повышению мобильности горожан.

Анализ научно-исследовательских материалов 
[11–13] показывает, что методики выявления 
перспективных зон с наибольшим потенциалом 
для развития велотранспортной инфраструктуры 
обычно являются частью комплекса мер по плани-

 3 Годовой отчет о выполнении Государственной программы города Москвы «Развитие транспортной системы» за 2021 год. URL: 
https://www.mos.ru/dt/documents/dokumenti/view/270368220 (дата обращения: 03.10.2022)

 4 Экономика совместного потребления как новая экономическая модель // Бюллетень о текущих тенденциях мировой эконо-
мики. Аналитический Центр при Правительстве Российской Федерации. 2019. Выпуск № 47. 19 c. URL: https://ac.gov.ru/files/
publication/a/23715.pdf?ysclid=l92kk5mqcu75766336 (дата обращения: 03.10.2022)
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рованию развития транспортной инфраструктуры 
в городах, но при этом не выделяются в самосто-
ятельное направление исследования. Имеющиеся 
методики планирования относятся к сфере урба-
нистики и отсылают к разработке оптимальных 
маршрутов движения велотранспорта и разме-
щения элементов велотранспортной инфраструк-
туры в привязке к установленным географическим 
зонам без уточнения методики выбора последних 
[14, 15]. Широко применяемой методикой опреде-
ления расположения шеринговой инфраструктуры 
является выявление популярных маршрутов движе-
ния путем анализа GPS-координат [11]. Данный 
способ не позволяет планировать местораспо-
ложение шеринговой инфраструктуры в районах 
с нереализованным потенциалом микромобиль-
ности. В работе Song Y., Huang Y. [16] исследу-
ются факторы влияния на спрос велотранспорт-
ной структуры, в том числе, такие как погодные 
условия, землепользование и городская инфра-
структура, демографические характеристики, 
безопасность и др., что позволяет выделить зоны 
и условия повышенного спроса. В последние годы 
активная дискуссия ведется по вопросам влияния 
расположения станций велопроката и безопасно-
сти движения, взаимного влияния географическо-
го размещения торговых предприятий, остановок 
общественного транспорта, транспортно-пере-
садочных узлов и станций проката велосипедов на 
эффективность системы совместного использова-
ния велосипедов [17–21]. В работах отмечается 
наличие положительной корреляционной связи 
между количеством поездок на велосипеде и кри-
териями плотности, доступности, комфорта при 
поездке к таким городским точкам притяжения как 
рестораны и магазины розничной торговли [22–
25]. В этой связи рассмотрение вопросов выявле-
ния на городской территории перспективных зон с 
наибольшим потенциалом для развития велотран-
спортной инфраструктуры является актуальным. 

Материалы и методы. При выполнении исследова-
ния использовались научные публикации, норма-
тивные и правовые акты, стратегические плановые 
документы в области развития городской транс-
портной инфраструктуры, справочные, аналити-
ческие и методические материалы российских, 
зарубежных и международных организаций, а 
также материалы кабинетных исследований про-
странственного размещения объектов городской 
среды и результаты эмпирических исследований, 
выполненных при участии авторов в период с 2020 
года до настоящего времени. 

Исследование базируется на применении кон-
тент-анализа указанных выше материалов, ана-
лиза статистических данных, кабинетных иссле-
дованиях, методов визуального наблюдения и 
сравнительного анализа.

Результаты исследования

Основные положения и подходы  
по выявлению перспективных зон  
для развития велоинфраструктуры

Выявление перспективных зон с наибольшим по-
тенциалом для развития велотранспортной ин-
фраструктуры в г. Москве предполагает после-
довательное выполнение ряда действий, которые 
могут быть представлены в виде нескольких этапов. 
Рассмотрим последовательность и содержание 
этапов анализа территории для оценки ее потен-
циала применительно к развитию велошеринга. 

Этап 1. Подготовительный. Данный этап включает 
описание категорий и ключевых понятий исследо-
вания (точка притяжения, велотранспортная инфра-
структура и др.), а также уточнение мотивации поль-
зователей велотранспортной инфраструктуры. 

Этап 2. Выявление типов географических объектов, 
являющихся точками притяжения пользователей. 
Поскольку потенциал той или иной географиче-
ской зоны в разрезе развития велотранспортной 
инфраструктуры находится в прямой зависимости 
от числа людей, а конечной целью транспортного 
маршрута является та или иная точка притяжения, 
то в качестве наиболее релевантного источника 
информации может быть использован анализ мо-
тивации текущих и потенциальных пользователей 
велоинфраструктуры с последующей привязкой в 
пространстве к объектам городской инфраструк-
туры (торговым центрам, социальным объектам, те-
атрам, местам проведения массовых мероприятий, 
транспортно-пересадочным узлам и др.). Под мо-
тивацией текущих и потенциальных пользователей 
велотранспортной инфраструктуры понимаются 
мотивы (причины), побуждающие граждан к исполь-
зованию велосипедного транспорта (или средств 
микромобильности), вместо или наряду с личным 
автомобильным или городским общественным 
транспортом (таксомоторным, автобусным, трол-
лейбусным, рельсовым и подземным) и пешим хо-
дом при решении определенных задач. Эти мотивы 
(причины) могут быть соотнесены с определенными 
категориями пользователей велотранспортной ин-
фраструктуры по гендерным или демографическим 
признакам. Такими мотивами являются:

1) организационно-экономический мотив (сниже-
ние транспортных затрат, сокращение време-
ни на перемещение); 

2) познавательный мотив (знакомство с городом и 
его достопримечательностями, велотуризм); 

3) забота о здоровье; 

4) личностные характеристики (повышение имид-
жа, стремление соответствовать общим тен-
денциям и др.); 
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5) производственный мотив (в основном, принад-
лежность к курьерской службе или служебная 
необходимость, велотакси). 

Следует отметить, что не все мотивы позволяют 
связать перемещение на индивидуальных сред-
ствах мобильности с точками притяжения. Напри-
мер, личностные характеристики или служебная 
необходимость не позволяют сегментировать по-
тенциальных пользователей велотранспорта.

Выбранные для анализа мотивации использова-
ния велотранспортной инфраструктуры характе-
ризуются многочисленностью ассоциированных с 
ними категорий пользователей. Поскольку целью 
настоящей методики является выявление на тер-
ритории г. Москвы географических зон с наиболь-
шим потенциалом для развития велотранспортной 
инфраструктуры, необходимо выполнить геогра-
фическую привязку указанных мотиваций. Данная 
привязка может быть выполнена посредством вы-
явления объектов – элементов структуры горо-
да, характеризующихся высокой потенциальной 
частотой посещения пользователями велотран-
спортной инфраструктуры (точки притяжения). 

На основе зарубежных исследований и эмпириче-
ского анализа, опирающегося на указанные выше 
положения, авторами были установлены несколь-
ко типов точек притяжения пользователей вело-
транспортной инфраструктуры в соответствии 
с мотивацией. К первому типу точек притяжения 
(тип I), выбор которых обусловлен организацион-
но-экономическими мотивами, относятся торго-
во-развлекательные центры, офисные центры и 
коворкинги, крупные предприятия и образователь-
ные учреждения, крупные спортивные площадки, 
транспортно-пересадочные узлы и т.п. Руковод-
ствуясь познавательным мотивом, к точкам притя-
жения второго типа (тип II) можно отнести музей-
ные комплексы и музеи-заповедники, памятники 
историко-культурного наследия, гостиницы. Такой 
мотив, как забота о здоровье, позволяет выделить 
третий тип точек притяжения (тип III), к которому 
относятся больницы, санатории, рекреационные 
зоны и парки.

Этап 3. Выявление географических объектов, яв-
ляющихся точками притяжения пользователей ве-
лотранспортной инфраструктуры. В соответствии 
с тремя типами точек притяжения пользователей 
велотранспортной инфраструктуры, выявленными 
на предыдущем этапе, производится соотнесение 
данных точек с географическими объектами на 
территории г. Москвы, выполняемое посредством 
нахождения и нанесения на географическую кар-
ту указанных типов точек. Выявление конкретных 
объектов, являющихся потенциальными точками 

притяжения пользователей велоинфраструктуры, 
производится путем анализа информации, пред-
ставленной на Портале открытых данных Прави-
тельства Москвы 5 с возможным ее уточнением при 
необходимости.

Этап 4. Установление зон наибольшей концен-
трации точек притяжения пользователей. На 
данном этапе выполняется анализ взаимора-
сположения точек притяжения пользователей 
велотранспортной инфраструктуры, выявленных 
в рамках предыдущего этапа. Анализ основан 
на рассмотрении данных объектов с позиции от-
дельных территориальных образований города. 
Развитие велотранспортной инфраструктуры во 
всех точках притяжения, выявленных в рамках 
3-го этапа, является желательным, но не пред-
ставляется экономически целесообразным. В 
данных условиях предпочтение должно отда-
ваться зонам максимальной концентрации точек 
притяжения пользователей велотранспортной 
инфраструктуры как территориям, на которых 
объекты велотранспортной инфраструктуры 
будут востребованы различными категориями 
пользователей. Зонами максимальной концен-
трации считаются территориальные зоны, пред-
ставляющие собой окружность установленного 
диаметра, охватывающую максимальное коли-
чество точек притяжения пользователей вело-
транспортной инфраструктуры всех типов.

Для достижения поставленных в ходе исследова-
ния целей в настоящей методике выбран подход, 
предполагающий выявление в каждом террито-
риальном образовании города зон различной 
концентрации точек притяжения пользователей 
велотранспортной инфраструктуры, выражаю-
щейся в числе N i = ∑         ni(N=max)

(n=1)  точек всех трех типов в 
-той зоне, где N i принимает значения от N

max
 (мак-

симальной концентрации точек всех трех типов в 
одной зоне на всей территории города) до 1 (со-
ответствующей 1-ой точке любого типа в преде-
лах зоны); n i – число выявленных точек притяжения 
пользователей велотранспортной инфраструкту-
ры в i-ой зоне. Построенная зона признается не-
релевантной и исключается из рассмотрения, если 
все множество n точек притяжения всех типов, на-
ходящихся на ее территории, принадлежит другой 
зоне с большей концентрацией точек притяжения. 
Вместе с тем, поскольку территориальные обра-
зования города не изолированы друг от друга, в 
рассмотрение могут быть включены также точки, 
расположенные на удалении S от границ исследу-
емого территориального образования при усло-
вии, что S < D, где D – установленный диаметр зон 
концентрации точек притяжения. Таким образом, 
указанные зоны могут находиться как в границах 

 5 Портал открытых данных Правительства Москвы. URL: https://data.mos.ru/ (дата обращения: 03.10.2022)
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одного территориального образования города, 
так и в других территориальных образованиях.

Следует учесть, что при выявлении зон с максималь-
ной концентрацией точек притяжения пользователей 
велотранспортной инфраструктуры для каждого от-
дельного территориального образования города 
(района) возможны следующие ситуации.

Выявлена единственная зона с концентрацией 
точек притяжения пользователей велотранспорт-
ной инфраструктуры N

max 
, соответствующей мак-

симальному числу точек в одной зоне в пределах 
территориального образования. В этом случае 
зону следует признать приоритетной для развития 
велотранспортной инфраструктуры в рассматри-
ваемом районе г. Москвы.

Выявлено две и более зоны с концентрацией точек 
притяжения пользователей велотранспортной ин-
фраструктуры N

max 
, соответствующей максималь-

ному числу точек в одной зоне в пределах терри-
ториального образования. Если указанные зоны 
не пересекаются, то обе зоны являются приоритет-
ными для развития велотранспортной инфраструк-
туры в рассматриваемом районе г. Москвы. Если 
указанные зоны пересекаются, то целесообразно 
их объединение в единую зону перспективного раз-
вития (зональную агломерацию). При этом участок 
территории, на который приходится пересечение 
зон, составляющих зональную агломерацию, при-
знается наиболее перспективным для развития ве-
лотранспортной инфраструктуры (ВТИ). 

Выявленная зона с концентрацией точек N
max 

в 
границах одного или более районов разделена 
труднопреодолимым препятствием (река с отсут-
ствующим мостом в границах зоны; железнодо-
рожное полотно с отсутствующим переходом в 
границах зоны) таким образом, что как минимум 
две точки притяжения пользователей велотран-
спортной инфраструктуры находятся по разные 
стороны препятствия. В данном случае, значение 
n концентрации точек притяжения пользователей 
велотранспортной инфраструктуры всех типов в 
зоне считается равным максимальному количе-
ству покрываемых зоной точек, расположенных по 
одну сторону от препятствия.

Выявленная зона с концентрацией точек N
max

 на-
ходится или граничит с зоной, в которой концен-
трация точек приближается к N

max 
. В этой ситуации 

целесообразность развития велотранспортной 
инфраструктуры в ней определяется принадлеж-
ностью точек притяжения к одному из определен-
ных типов (I, II или III). 

Этап 5. Выявление наиболее перспективных зон 
развития велоинфраструктуры. На этом этапе про-
изводится непосредственное выявление наиболее 

перспективных зон развития велотранспортной 
инфраструктуры из числа зон, определенных в 
рамках предыдущего этапа – зон с максимальной 
концентрацией N

max
 точек притяжения пользова-

телей велотранспортной инфраструктуры, что яв-
ляется наиболее перспективной зоной развития 
велотранспортной инфраструктуры. Такая зона 
должна обладать возможностями для организации 
достаточных по площади парковок велотранспор-
та с развитой системой велодорожного хозяйства 
и пунктов проката. 

В выделенных географических зонах могут рас-
полагаться точки притяжения различного типа, 
которые потенциально формируют различный по 
интенсивности движения поток велосипедистов. В 
этом случае методика позволяет учесть значимость 
конкретной точки с помощью поправочных коэф-
фициентов на основе экспертной оценки. Напри-
мер, на рис. 1 зона 3 содержит точку притяжения 
типа III (рекреационная зона). В данном примере 
при поправочном коэффициенте для точек третье-
го типа, равном или более 4-х, данная зона может 
быть определена как приоритетная для развития 
велоинфраструктуры. Вопрос формирования по-
правочных коэффициентов может быть отнесен к 
задачам 6-го этапа, поскольку даже в пределах 
одного типа точек притяжения потенциальная при-
влекательность для велосипедистов может иметь 
отличия.

Составлено авторами

Рис. 1. Пример расположения точек притяжения  
пользователей ВТИ 

Compiled by the authors

Fig. 1. Example of location of points of attraction  
for the cycling infrastructure users
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В обобщенной форме подсчет точек притяжения 
выполняется по формуле:

где i – номер зоны, m – номер типа точки притяже-
ния, km – поправочный коэффициент в зависимости 
от одного из трех типов точки притяжения,

nm – число точек притяжения одного из типов точек 
(Тип I, II или III) в выявленной зоне i.

Этап 6. Диагностика текущего уровня развития вело-
транспортной инфраструктуры в выявленных зонах. 
Данный этап проводится с целью оценки текущего 
состояния велотранспортной инфраструктуры в ука-
занной зоне и определения и планирования работ 
для ее развития. В качестве критериев оценки теку-
щего состояния развития велотранспортной инфра-
структуры в выявленных зонах предполагается систе-
ма «жестких» критериев бинарного типа (наличие/
отсутствие определенных элементов велотранспорт-
ной инфраструктуры) на соответствие действующим 
рекомендациям 6, дополненная несколькими эмпири-
ческими критериями, сформированными в резуль-
тате проведенного наблюдения. Уровень развития 
велотранспортной инфраструктуры в рассматрива-
емой зоне признается удовлетворительным, если все 
«жесткие» критерии системы получили положитель-
ную оценку, а все «мягкие» критерии – удовлетво-
рительную характеристику. При отрицательных ре-
зультатах диагностики состояния велотранспортной 
инфраструктуры рассматриваемая зона определя-
ется как наиболее предпочтительная для развития 
велотранспортной инфраструктуры в данном терри-
ториальном образовании(-ях) г. Москвы. 

Этап 7. Оформление результатов выявления пер-
спективных зон с наибольшим потенциалом для 
развития велотранспортной инфраструктуры в 
г. Москве. Опираясь на результаты предшеству-
ющих этапов, на данном этапе формулируются 
предложения, которые носят рекомендательный 
характер и могут быть уточнены при возникнове-
нии особых условий при реализации градострои-
тельной политики (строительство новых кварталов, 
снос зданий, переориентация собственников су-
ществующей недвижимости в вопросах назначе-
ния использования имеющихся площадей). 

Кроме общего развития велотранспортной ин-
фраструктуры в выявленных зонах максимального 
потенциала, общей рекомендацией может являть-

ся организация целостного (непрерывного) вело-
транспортного маршрута, связывающего все вы-
явленные зоны. 

На основании описанных выше подходов к выяв-
лению перспективных зон с наибольшим потен-
циалом для развития велотранспортной инфра-
структуры в г. Москве, авторами была проведена 
апробация разработанной методики.

Апробация методики выявления перспективных  
зон с наибольшим потенциалом для развития  
велотранспортной инфраструктуры

Разработанная методика была апробирована ав-
торами в октябре 2021 года в нескольких районах г. 
Москвы. В данном исследовании методика примене-
на для развития велотранспортной инфраструктуры 
в районах Фили-Давыдково (Западный администра-
тивный округ г. Москвы) и Замоскворечье (Централь-
ный административный округ г. Москвы).

На основе информации Портала открытых данных 
Правительства Москвы 7 на географическую карту 
района Фили-Давыдково были нанесены точки при-
тяжения пользователей велотранспортной инфра-
структуры, отобранные в соответствии с разработан-
ной методикой (рис. 2), и выделены зоны различной 
концентрации данных точек. В целях информатив-
ности, на рис. 2 представлены 4 зоны с наибольшей 
концентрацией точек притяжения. Из них зоной с 
максимальной концентрацией N точек притяжения 
пользователей велотранспортной инфраструктуры 
(ВТИ) является зона «1» (n = 11); в зоне «2» n = 10, так 
как все три выхода станции метро «Славянский буль-
вар» являются выходами одного станционного вести-
бюля. Зона «1» предположительно является зоной с 
наибольшим потенциалом для развития велотран-
спортной инфраструктуры (рис. 3). Для подтверж-
дения этого вывода было проведено обследование 
зоны и оценка текущего уровня развития велотран-
спортной инфраструктуры в ее границах. Результа-
ты диагностики уровня развития велотранспортной 
инфраструктуры в зоне «1», представленные в табл. 
1, подтверждают высокий потенциал данной зоны 
для развития велотранспортной инфраструктуры в 
районе Фили-Давыдково Западного административ-
ного округа г. Москвы. Для оценки уровня развития 
велотранспортной инфраструктуры использовалась 
система показателей, включающая «жесткие» (объ-
ективные) и «мягкие» (субъективные) метрики. Субъек-
тивные метрики были получены в результате опроса 
велосипедистов и жителей района в рамках исследо-
вания удовлетворенности жителей города уровнем 
развития велотранспорта.

 6 Методические рекомендации по разработке и реализации мероприятий по организации дорожного движения и требований к 
планированию развития инфраструктуры велосипедного транспорта поселений, городских округов в Российской Федерации. Сайт 
Министерства транспорта Российской Федерации. URL: https://mintrans.gov.ru/documents/10/9511 (дата обращения: 20.09.2022)

 7 Портал открытых данных Правительства Москвы. URL: https://data.mos.ru/ (дата обращения: 12.12.2022)
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Составлено авторами

Рис. 2. Зоны наибольшей концентрации точек притяжения пользователей ВТИ всех типов 
на карте района Фили-Давыдково Западного административного округа г. Москвы

Compiled by the authors

Fig. 2. Areas of the highest concentration of points of attraction for all users of cycling 
infrastructure in Fili-Davydkovo of the Western Administrative District of Moscow

Составлено авторами

Рис. 3. Перспективная зона с наибольшим потенциалом для развития 
ВТИ на территории района Фили-Давыдково Западного  

административного округа г. Москвы

Compiled by the authors

Fig. 3. Perspective zone with the highest potential for cycling infrastructure 
development in Fili-Davydkovo of the Western Administrative  

District of Moscow
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При выявлении перспективных зон с наибольшим 
потенциалом для развития велотранспортной ин-
фраструктуры в районе Замоскворечье (Централь-
ный административный округ г. Москвы), в связи с 
насыщенностью района зданиями-памятниками 
истории и культуры, представляющими один из типов 
потенциальных точек притяжения пользователей 
ВТИ по познавательному мотиву, из рассмотрения 
исключены недвижимые объекты историко-культур-
ного наследия. Они представляют собой типичные 
элементы городской застройки, а на карту района 
нанесены храмы-памятники и объекты историко-
культурного наследия федерального значения. Не-
обходимо также учитывать, что пользователи ВТИ, 
руководствующиеся познавательным мотивом, в ус-
ловиях района с преобладанием исторической за-
стройки склонны выбирать в достаточной степени 
случайные маршруты, что снижает релевантность 
объектов недвижимости как точек притяжения поль-
зователей. Выявленные зоны наибольшей концен-
трации точек притяжения представлены на рис. 4.

После нанесения точек притяжения пользователей 
велотранспортной инфраструктуры на карту терри-
тории района были построены зоны различной кон-
центрации данных точек. На рис. 4 представлены 4 
зоны с наибольшей концентрацией. Из них зоной с 

максимальной концентрацией N точек притяжения 
является зона «1», где n = 17; зона «2» имеет n = 16, 
зона «3» – n = 13. Таким образом, зона «1» может 
рассматриваться как зона с наибольшим потенциа-
лом для развития велотранспортной инфраструкту-
ры (рис. 5). Для подтверждения данной зоны в этом 
качестве было проведено ее обследование с целью 
оценки текущего уровня развития велотранспорт-
ной инфраструктуры в ее границах. Результаты об-
следования выявленных зон приведены в табл. 2. 

Таким образом, рассматриваемая зона «1» была 
подтверждена в качестве зоны с наибольшим по-
тенциалом для развития велотранспортной ин-
фраструктуры в районе Замоскворечье Централь-
ного административного округа г. Москвы.

Вместе с тем, необходимо отметить, что в рай-
оне присутствует мощная зональная агломера-
ция, представленная связанными зонами «2» и 
«3». Хотя по отдельности каждая из них харак-
теризуется меньшим числом n точек притяжения, 
чем зона «1», их общая насыщенность велотран-
спортной инфраструктурой и соединенность зон 
мощной транспортной артерией (ул. Валовая и 
ул. Зацепский вал из состава Садового кольца) 
позволяет рекомендовать их к одновременному 

Таблица 1

Результаты диагностики уровня развития велотранспортной инфраструктуры в зоне «1»  
Фили-Давыдково Западного административного округа г. Москвы

Table 1

Results of diagnostics of the development of cycling infrastructure in the area “1”  
Fili-Davydkovo of the Western Administrative District of Moscow

«Жесткие» (объективные) показатели

Наличие велотранспортной инфраструктуры (выделенных полос или по-
лос совмещенного с пешеходами движения велосипедистов)

Нет

Велосипедные парковки Да

Пункты проката велотранспортных средств Нет

Стенды с информацией о топографии города и ближайших пересадочных пунктах Нет

Стенды с информацией о ближайших велопарковках Нет

Стенды с информацией о наличии велосипедных маршрутов любого типа (пе-
шеходных и с применением различных видов транспорта)

Нет

Среди множества N точек притяжения пользователей ВТИ, принадлежащих выявленной зоне, 
отсутствуют точки, удаленные от велосипедных парковок более чем на 250 метров

Нет

Доступ к имеющимся в рассматриваемой зоне велосипедным парковкам осуществляет-
ся с помощью велосипедных дорожек (велопешеходных дорог, велосипедных полос)

Нет

«Мягкие» (субъективные) показатели

Общая субъективная оценка качества/состояния объектов вело-
транспортной инфраструктуры в исследуемой зоне

Неудовлетворительно

Общая субъективная оценка уровня оснащенности имеющихся велосипед-
ных маршрутов специальными техническими средствами организации дорожно-
го движения (разметка, дорожные знаки, светофоры, переезды и т.п.)

Неудовлетворительно

Общая субъективная оценка удобства размещения объектов вело-
транспортной инфраструктуры в исследуемой зоне

Неудовлетворительно

Составлено авторами.

Compiled by the authors.
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Составлено авторами

Рис. 4. Зоны наибольшей концентрации точек притяжения пользователей ВТИ  
всех типов на карте района Замоскворечье Центрального административного округа 

г. Москвы
Compiled by the authors

Fig. 4. Areas of highest concentration of points of attraction for all users of cycling 
infrastructure in Zamoskvorechye of the Central Administrative District of Moscow

Составлено авторами

Рис. 5. Перспективная зона с наибольшим потенциалом 
для развития ВТИ на территории района Замоскворечье 

Центрального административного округа г. Москвы

Compiled by the authors

Fig. 5. Perspective zone with the highest potential for cycling 
infrastructure development in Zamoskvorechye of the Central 

Administrative District of Moscow

развитию с зоной «1». Развитие велотранспорт-
ной инфраструктуры на данной территории 
должно идти в направлении связности велоси-
педных маршрутов.

По итогам апробации методики выявления пер-
спективных зон с наибольшим потенциалом для 
развития велотранспортной инфраструктуры 
авторы признают безусловно желательной раз-
работку специализированного программного 
обеспечения, предназначенного для автоматизи-
рованного нанесения на географическую карту 
точек притяжения пользователей и выявления зон 

их наибольшей концентрации в границах одного и 
более территориальных образований. 

Выводы

Шеринговая модель развития экономики – эко-
номики совместного пользования – является ре-
зультатом осознания проблем дефицита ресурсов 
и стремления к устойчивому развитию всех сфер 
деятельности человека. Развитие транспорта в ме-
гаполисах повысило мобильность горожан, но су-
щественно повлияло на экологию, здоровье и ком-
муникационные характеристики горожан. Первые 
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Таблица 2

Результаты диагностики уровня развития велотранспортной инфраструктуры в зоне «1»  
в районе Замоскворечье Центрального административного округа г. Москвы

Table 2

Results of diagnostics of the development of cycling infrastructure in the area “1”  
in Zamoskvorechye of the Central Administrative District of Moscow

«Жесткие» (объективные) показатели

Наличие велотранспортной инфраструктуры (выделенных полос или по-
лос совмещенного с пешеходами движения велосипедистов)

Да

Велосипедные парковки Да

Пункты проката велотранспортных средств Да

Стенды с информацией о топографии города и ближайших пересадочных пунктах Да

Стенды с информацией о ближайших велопарковках Да

Стенды с информацией о наличии велосипедных маршрутов любого типа (пе-
шеходных и с применением различных видов транспорта)

Нет

Среди множества N точек притяжения пользователей ВТИ, принадлежащих выявленной зоне, 
отсутствуют точки, удаленные от велосипедных парковок более чем на 250 метров

Нет

Доступ к имеющимся в рассматриваемой зоне велосипедным парковкам осуществляет-
ся с помощью велосипедных дорожек (велопешеходных дорог, велосипедных полос)

Нет

«Мягкие» (субъективные) показатели

Общая субъективная оценка качества/состояния объектов вело-
транспортной инфраструктуры в исследуемой зоне

Удовлетворительно

Общая субъективная оценка уровня оснащенности имеющихся велосипед-
ных маршрутов специальными техническими средствами организации дорожно-
го движения (разметка, дорожные знаки, светофоры, переезды и т.п.)

Неудовлетворительно

Общая субъективная оценка удобства размещения объектов вело-
транспортной инфраструктуры в исследуемой зоне

Неудовлетворительно

Составлено авторами.

Compiled by the authors.

попытки развития велотранспортной инфраструк-
туры в городе Москве не всегда массового под-
держивались жителями, однако с ростом вело-
дорожек и парковок, с формированием системы 
проката все большее число жителей предпочитает 
мобильные средства передвижения. 

Обсуждаемые в литературе вопросы развития ве-
лоинфраструктуры в основном касаются целесо-
образности создания велотранспортной системы 
в северных регионах, оценки влияния процессов 
развития велотранспорта на экономику, экологию, 
здоровье жителей города. Для оценки перспектив 
развития велотранспорта используются гео-дан-
ные, отражающие плотность и интенсивность дви-
жения горожан при перемещениях по маршруту 
к конечной цели. Простые и эффективные методы 
выявления перспективных зон для развития вело-
транспортной инфраструктуры отсутствуют, что 
приводит к несбалансированному развитию тер-

риторий города, не всегда обоснованной плотно-
сти или протяженности велодорожек в историче-
ском центре, в ущерб безопасности. 

Проведенные исследования позволяют сделать 
вывод, что предложенная авторами методика и 
упрощенная система оценки уровня развития ин-
фраструктуры, а также выполненная апробация 
методики в нескользких районах Москвы, позволяют 
использовать методику для поддержки принятия ре-
шений по развитию инфраструктуры велошеринга. 

Применение разработанной авторами методики 
способствует развитию велотранспорта, повышая 
его доступность в точках притяжения велосипеди-
стов, вне зависимости от удаленности террито-
рии от центра, на основе выделения территорий с 
максимальным числом точек притяжения в каждом 
районе города, обусловленных мотивацией ре-
альных и потенциальных велосипедистов.
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