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Аннотация. Цель исследования. В  исследовании определяется эволюционная 
модель жизнесберегающего интермодального адаптивного транспортного поведе-
ния через систему взаимообусловленных факторов, направленную на  внутреннюю 
ее сохранность.

Методология исследования. Эмпирической базой исследования выступили данные 
официальной статистики, паспорта региональных программ развития транспортной ин-
фраструктуры и безопасности движения, а также результаты опросов. Методы исследо-
вания: контент-анализ, метод сравнения, сопоставления и комплексного анализа, крите-
риальные, кластерные методы, методы интегральной комплексной оценки сравнительных 
показателей (индикаторов).

Результаты исследования. Предложенная модель подразумевает целерациональные, 
эффективные практики социальной включенности, социальной адаптивности транспорт-
ной мобильности городского населения, целью которых является достижение безопаснос-
ти дорожно-транспортного пространства.

Перспективы исследования. На основе проведенных авторских эмпирических исследо-
ваний, а также анализа статистичексих данных по регионам Приволжского федерального 
округа (ПФО) показана перспективность внедрения данной модели транспортного поведе-
ния в современных российских городах для повышения сохранности жизни и здоровья учас-
тников дорожно-транспортного пространства.
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Abstract. The purpose of the study. The study defines an evolutionary model of life-saving 
intermodal adaptive transport behavior through a system of interdependent factors aimed at its 
internal safety.

Research methodology. The empirical basis of the study was the data of official statistics, 
passports of regional programs for the development of transport infrastructure and traffic safety, 
as well as the results of surveys. Research methods: content analysis, method of comparison, 
comparison and complex analysis, criteria, cluster methods, methods of integral complex 
evaluation of comparative indicators (indicators).

Research result. The proposed model implies purposeful, effective practices of social inclusion, 
social adaptability of the transport mobility of the urban population, the purpose of which is to 
achieve the safety of the road transport space.

The prospect of the study. On the basis of the author’s empirical research, as well as the 
analysis of statistical data on the regions of the Volga Federal District (VFD), the prospects of 
introducing this model of transport behavior in modern Russian cities to improve the safety of life 
and health of participants in the road transport space are shown.
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Введение. Теория социального констру-
ирования утверждает, что смысл и знание со-
здаются социально. Социальные конструкты 
часто создаются в рамках определенных ин-
ститутов и культур и становятся заметными 
в определенные исторические периоды.

Институциональная основа дорожно-
транспортной системы проявляется в  опре-
деляющей роли социальных взаимодействий 
участников дорожного движения.

В социальном пространстве дорожно-
транспортная система обладает способнос-
тью не  только к  саморегуляции и  самовос-
производству, но  и  к  интеграции. Упорядо-
ченное взаимодействие между индивидами, 
социальными институтами, в основу которых 

заложены отношения относительной автоно-
мии и зависимости между ними, обеспечива-
ет социальную интеграцию дорожно-транс-
портной системы.

Интегральная основа социальных инс-
титутов позволяет соединить микро- (соци-
альное поведение личности) и  макроуровни 
(институциональные матрицы социума) со-
циологического анализа.

Пространственная структура города как 
зоны социальных взаимодействий воспроизво-
дится на  основе реализации социальных пот-
ребностей индивидов, связанных с повседнев-
ными практиками транспортной мобильности.

Дорожно-транспортная система явля-
ется социальным регулятором ежедневных 
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практик мобильности индивида в городском 
пространстве.

Основной фокус анализа сосредоточен 
на  системах мобильности, обеспечивающих 
перемещение индивидов в  городском про-
странстве. Мобильность обусловлена соци-
альной потребностью в перемещениях акто-
ров дорожно-транспортной системы, опреде-
ляющей воспроизводство социальной жизни 
городского локуса.

Социально-обусловленные встречи со-
здают и  поддерживают сетевой капитал 
(Дж. Урри [7]). Такая сетевая структура соци-
альных связей, а также формы и паттерны пе-
ремещений определяют социальные интен-
ции различных видов мобильностей акторов 
дорожно-транспортного пространства.

«Автомобильность» (в  терминологии 
Дж. Урри [7]) является доминирующей систе-
мой, подчинившей себе все другие виды мо-
бильности городского пространства. В числе 
отношений, которые задает автомобильная 
система, выступают социальные практики 
передвижений, возможность гибкого пла-
нирования времени и  перемещений относи-
тельно независимого от  централизованных 
систем общественного транспорта, результа-
том которых становятся многочисленные со-
стоявшиеся встречи, составляющие контуры 
социальной жизни в дорожно-транспортном 
пространстве.

В исследовании были выявлены разно-
образные практики гибридности отношений 
между социальным и материальным в рамках 
системы «автомобильности». Социальный 
гибрид представляет собой комплексный со-
циальный феномен, включающий в себя че-
ловека как личность и водителя как социаль-
ный статус.

Автомобиль становится своеобразным 
пространством, внутри которого происходит 
самоидентификация водителя как актора до-
рожно-транспортной системы. Вопрос безо-
пасности участников дорожного движения 
в  контексте автомобильности рассматрива-
ется посредством гигантского неравенства 
между владельцами автомашин, имеющими 
высокий уровень развития сетевого капита-
ла, и велосипедистами, пешеходами с более 
низким уровнем развития сетевого капитала.

Основные положения акторно-сетевого 
подхода и  теорий мобильности послужили 

концептуальной основой авторской модели 
сетевого взаимодействия в  дорожно-транс-
портном пространстве.

Теоретико-методологические основы 
исследования. Особенности социальных 
взаимодействий и  мобильности проанали-
зированы с опорой на теории Б. Латура [18], 
Дж.  Ло [20], М.  Каллона [3], Дж.  Урри [7]. 
Смысл акторно-сетевого подхода состоит 
в рассмотрении любого социального процес-
са с точки зрения взаимодействия индивидов 
(акторов) и вспомогательных элементов сети 
(актантов).

Сеть выступает характеристикой то-
тального, распределенного в  пространстве 
и времени взаимодействия, локализованного 
и  опосредованного акторами. Любые соци-
альные действия индивидов (акторов) вклю-
чают использование материальных, в  том 
числе технических, объектов (актантов), 
в  связи с  чем сеть обладает свойством гиб-
ридности и может быть охарактеризована как 
социотехническая сеть. Значимость взаимо-
действия акторов с актантами и его социаль-
ная сущность раскрывается в  полной мере, 
становится явной в ситуации, когда в социо-
технической системе происходят деструктив-
ные социальные явления (например, дорож-
но-транспортные происшествия, забастовки 
водителей, нарушение акторами правил до-
рожного движения).

По М.  Каллону [3], сеть как социоло-
гическое понятие представляет собой ха-
рактеристику глобализованного социаль-
ного взаимодействия, распределенного 
в  пространстве и  времени, но  поделенного 
на дискретные «мобильности» и опосредо-
ванного объектами. Особенность дорожно-
транспортного пространства состоит в том, 
что социальные взаимодействия его акторов 
ограничены дорожно-транспортной систе-
мой и  разнообразной (гетерогенной) сетью 
актантов этой системы.

В рамках исследования использовано 
предложенное Б. Латуром [18] понятие «не-
изменчивой мобильности» в  интерпретации 
Дж.  Ло [20], определяющее перемещение 
объекта при условии сохранения его целос-
тности благодаря устойчивости отношений 
между различными элементами сети, в кото-
рую этот объект помещен.
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Таким образом, сетевое взаимодействие 
реализуется на двух уровнях: с одной сторо-
ны, неизменчивые мобильности как объекты 
сами являются сетью, с другой, они же прохо-
дят через сеть, удерживаются в матрице про-
чного и  устойчивого окружения, в  котором 
вращаются.

«Изменчивая мобильность» раскрывает-
ся в том случае, если вместе с перемещением 
происходит изменение перемещаемого объ-
екта, его существенная трансформация.

В социологическом контексте безопас-
ность дорожного движения представлена пе-
ресечением двух векторов:

1) безопасность как состояние дорожно-
транспортной инфраструктуры;

2) безопасность как поведенческая стра-
тегия, реализуемая в  повседневных практи-
ках участников дорожного движения.

В самом обычном значении сущность 
безопасности вытекает из фактического вза-
имодействия индивидов, социальных инсти-
тутов и  объектов инфраструктуры с  много-
численными обстоятельствами и факторами, 
оказывающими на них негативное и деструк-
тивное воздействие.

Дорожно-транспортные происшествия 
являются объективным явлением социальной 
реальности городского пространства, позво-
ляющим определить проблемные зоны в сис-
теме безопасности дорожного движения. Бе-
зопасность дорожного движения выступает 
как интегральное условие социальных взаи-
модействий, обусловленных объективными 
и субъективными характеристиками.

Возникает новое социальное явление — 
социотехнический гибрид, помогающий объ-
яснить противоречие  — неразрывность че-
ловека и техники в повседневных практиках 
транспортной мобильности. Все социальные 
взаимодействия основаны на перемещениях, 
дифференцирующихся расстоянием, скоро-
стью, интенсивностью. Системы мобильнос-
ти организуют социальную жизнь в  дорож-
но-транспортном пространстве и формируют 
ее контуры.

Авторское исследование включает тео-
ретическое осмысление и комплексную сис-
тематизацию ряда классических подходов 
конструирования социальной реальности, 
а также более детальное изучение отдельных 
факторов, выявление акторов транспортного 

социального пространства, описание их фун-
кциональных характеристик.

Так, функциональное обоснование соци-
ального конструирования, аспекты культур-
ного продуцирования, формы капитала, в том 
числе культурного, аспекты поведенческих 
установок представлены в работах П. Бурдье 
[2] и далее Н. Коула [4], Дж. Уебба [8], Т. Ши-
рато [6], Г. Данахера [5], Ю. Боа [1].

Проблемы технологизации социоинже-
нерной деятельности описываются в  иссле-
дованиях В. В. Щербины [25].

Подходы общей теории систем, которые 
диктуют необходимость учета наличия взаи-
мосвязи между всеми ее элементами, опреде-
ляются Л. Берталанфи [9].

Необходимость соучастия отдельных 
элементов внешней среды, соответствие но-
вым потребностям общества представлены 
в работах А. А. Богданова [10].

Вопросы риска и  самосохранения опре-
деляются в трудах С. А. Вангородской [11].

В рамках определенного социального 
пространства социальные отношения детер-
минируются по критерию социальной живу-
чести, продолжительности социальной при-
емлемости. Так Е. В. Шорохова [24] предла-
гает в качестве основания для классификации 
поведения определение сферы бытия.

О. Г.  Огий [23] утверждает особенную 
значимость самосохранительного поведения 
индивида посредством формирования вокруг 
себя соответствующего пространства, в  том 
числе и  транспортного. Окружающая сре-
да в этой связи определяется как рефлексия 
индивида субъективного восприятия угроз 
и рисков.

А. С. Кравченко [15; 16; 17] считает, что 
факторами, оказывающими влияние на обес-
печение дорожно-транспортной безопас-
ности, выступают научно-технологические 
инновации, развитие которых может быть 
не только благом для общества.

О. С. Елфимова [13], описывая социаль-
ные субъекты (социальные структуры, сис-
темы, институты), нормы, ценности и  об-
разцы транспортного поведения, формирует 
механизм деятельности по созданию и раз-
витию безопасных условий транспортного 
пространства, определяет превентивные 
меры гашения и  минимизации транспорт-
ных рисков.
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В. И.  Майоров [22] предлагает наибо-
лее развернутое определение оптимизации 
транспортного пространства с  позиции ми-
нимизации риска, в  том числе с  позиции 
трансформации социального пространства.

Результаты исследований Ю. А.  Лукьян-
ченкова [21] показывают, что ограничения 
скорости, рассчитанные с  позиции порого-
вых значений, являются существенными 
для максимального снижения случаев ДТП 
и смертельных исходов в них для всех участ-
ников дорожно-транспортного пространства.

Б. В.  Кисуленко [14] предлагает ввести 
показатель комплексной безопасности по раз-
личным категориям транспортных средств. 
Согласно его расчетам, ужесточение норма-
тивных требований приводит к повышению 
показателя комплексной безопасности авто-
мобильной техники.

Вопросы комплексного управления здо-
ровьем, выявление ключевых целей и задач, 
в  том числе и  посредством национальных 
проектов, определяет в своих исследованиях 
Н. А. Лебедева-Несевря [19].

Комплекс рассмотренных проблем вмес-
те с  тем систематизируется и  уточняется 
автором в  отношении конкретных практик 
взаимодействия акторов дорожно-транспор-
тного пространства, выделяются особеннос-
ти его функционирования в  рамках города, 
предпринимаются попытки оптимизации 
мер регулирования процессами сохранности 
жизни и  здоровья участников данного взаи-
модействия.

Методы исследования. Эмпирической 
базой исследования выступили данные офи-
циальной статистики, паспорта региональ-
ных программ развития транспортной инфра-
структуры и безопасности движения, а также 
результаты опросов, в  том числе: анкетный 
опрос «Безопасность дорожно-транспорт-
ной системы» (N = 2500, объекты исследова-

ния: водители, пешеходы); анкетный опрос 
«Транспортное поведение населения»1 (прове-
ден Центром семьи и демографии Академии 
наук Республики Татарстан под руководством 
автора статьи по рекомендации и методологии 
Министерства транспорта РФ «Транспорт-
но-социологическое обследование функцио-
нирования транспортной инфраструктуры» 
(N  = 1500, объекты исследования: водители, 
пешеходы); экспертное интервью с представи-
телями профильных дорожно-транспортных 
организаций и ведомств (N = 45)2 [12].

Методы исследования: контент-анализ, ме-
тод сравнения, сопоставления и комплексного 
анализа, критериальные, кластерные методы, 
методы интегральной комплексной оценки 
сравнительных показателей (индикаторов).

Результаты исследования. Прежде все-
го для выявления особенностей транспорт-
ного поведения населения в ходе социологи-
ческого опроса было определено понимание 
населением феномена безопасности дорож-
но-транспортного пространства. По мнению 
респондентов, безопасность дорожного дви-
жения включает в себя, во‑первых, соблюде-
ние всеми участниками дорожного движения 
установленных правил (59 % опрошенных), 
во‑вторых, безопасность движения транспор-
та (55 %), в‑третьих, аккуратное поведение 
и взаимоуважение между водителями (40 %), 
а  также отсутствие дорожно-транспортных 
происшествий (36 %), высокое качество до-
рог и  усовершенствование дорожной раз-
метки (35 %), четкая работа ГИБДД и  ДПС 
(24 %).

Большинство опрошенных наделили 
безопасность дорожно-транспортного про-
странства, в  которое они ежедневно вовле-
чены, положительными оценками  — 34,8 % 
хороших и  41,8 % удовлетворительных оце-
нок, одна пятая часть считает ее неудовлет-
ворительной (19,8 %). Число затруднившихся 

1 Свидетельство о государственной регистрации базы данных №2022620889 «Социологическое исследова-
ние “Транспортное поведение населения” на платформе IBM SPSS STATISTICS». Правообладатель: Государс-
твенное научное бюджетное учреждение «Академия наук Республики Татарстан». Автор: Абдульзянов Артур 
Рашидович. 2022 г.

2 Официальный сайт Госавтоинспекции МВД России [Электронный ресурс]. URL: htpp://www.gibdd.ru 
за 2015–2020 гг. (дата обращения: 22.05.2021); Паспорт программы комплексного развития транспортной инф-
раструктуры муниципального образования г. Пензы на 2017–2026 годы (утв. решением Пензенской городской 
Думы от 31.03.2017 №676–32/6) [Электронный ресурс]. URL: https://base.garant.ru/47309910/53f89421bbdaf741eb
2d1ecc4ddb4c33/ (дата обращения: 14.01.2021).
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дать оценку невелико (3,6 % опрошенных). 
Согласно итогам авторского социологичес-
кого исследования, водители чаще оценивали 
степень безопасности дорожного движения 
в месте своего проживания удовлетворитель-
но (46 %), чем пешеходы (38,5 %). Пешеходы 
(40,4 %) чаще, чем водители (34,5 %), называ-
ли ее хорошей; число тех, кто считает ее не-
удовлетворительной, было примерно одина-
ковым (около 16,0 %).

В результате анализа экспертного опроса, 
направленного на оценку дорожно-транспор-
тной безопасности в рамках инфраструктур-
ной сети, автор сгруппировал предложенные 
меры в  два направления: информационно-
предупредительное и инфраструктурно-про-
филактическое.

По мнению экспертов, решение ключе-
вых проблем на  инфраструктурном уровне 
лежит в  зоне взаимодействия контролиру-
ющих и  исполняющих участников дорож-
ного движения: усиление норм и  требова-
ний к  техническому осмотру транспортных 
средств, ужесточение борьбы с  коррупцией 
в  процессе прохождения техосмотра и  уве-
личение частоты внешних аудиторских про-
верок организаций, осуществляющих техни-
ческий осмотр транспортных средств.

В рамках институциональной сети, 
по  мнению экспертов, наибольший эффект 
имеет разработка и  утверждение законода-
тельных, нормативных и  правовых актов, 
технических регламентов и пр. по обеспече-
нию безопасности дорожного движения (3,7 
балла по пятибалльной шкале), наименьший 
эффект — проведение мероприятий по меди-
цинскому обеспечению безопасности дорож-
ного движения (2 балла).

В оценках опрошенных пешеходов на-
иболее эффективной является мера по ужес-
точению наказания водителей за нарушения, 
по мнению водителей — идентичная санкция 
в отношении пешеходов. Существенного по-
вышения безопасности населения в  дорож-
но-транспортном пространстве, по  мнению 
обеих категорий респондентов, можно до-
стичь благодаря улучшению качества обуче-
ния правилам поведения на дорогах.

Представленные результаты социологи-
ческих опросов вырисовывают актуальную 
проблему в  сфере повышения безопасности 
дорожно-транспортного пространства  — 

низкие оценки населения деятельности до-
школьных и школьных образовательных уч-
реждений по  формированию у  детей основ 
культуры поведения на дорогах.

Анализ статистических данных в разных 
регионах действительно подтверждает мас-
штаб вовлеченности детей в дорожно-транс-
портные происшествия. Тревожным трендом 
остается позиция невмешательства взрослых 
при нарушении правил дорожного движения 
чужим ребенком.

Согласно авторской интерпретации, со-
циокультурная сеть дорожно-транспорт-
ного пространства отражает особенности 
социального взаимодействия участников 
дорожного движения и  наиболее опасных 
нарушений ПДД его участниками, стиль по-
ведения при возникновении конфликтных 
ситуаций, отношение водителей к пешеходам 
и к другим водителям. Употребление алкого-
ля за  рулем респонденты считают наиболее 
грубым и опасным правонарушением на до-
роге (86,4 %). Следующими по  значимости 
названы выезд на красный сигнал светофора 
и  на  полосу встречного движения в  запре-
щенных местах (61,2 % и 50 %).

По уровню конфликтности социально-
го взаимодействия на  дорогах практически 
все индикаторы были оценены экспертами 
на  достаточно высокие баллы: «стиль уп-
равления автомобилем» получил 9,5 балла; 
«стиль поведения при возникновении конф-
ликта на дороге» — 9,3 балла; «отношение 
к  другим водителям»  — 8,9 балла; «отно-
шение к  пешеходам»  — 8,7 балла; «отно-
шение к  сотрудникам дорожно-патрульной 
службы»  — 8,5 балла. Эксперты аргумен-
тировали это тем, что практически все эти 
показатели в  разных ситуациях оказывают 
огромное влияние на  безопасность дорож-
ного движения.

Сравнительный анализ рассчитанных ав-
тором интегральных показателей состояния 
безопасности дорожного движения (количес-
тво ДТП с  участием разностатусных участ-
ников дорожного движения и  разных соци-
ально-демографических групп (с различным 
исходом), водителей с  девиантным поведе-
нием и  другие показатели) позволил выде-
лить в регионах Приволжского федерального 
округа пять групп, дифференцирующихся 
по уровню безопасности:
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1) высокий уровень (Республика Башкор-
тостан, Самарская область);

2) относительно безопасный (Республика 
Татарстан, Ульяновская область, Чувашская 
Республика, Республика Марий Эл);

3) средний уровень безопасности (Киров-
ская область, Саратовская область, Республи-
ка Мордовия);

4) относительно низкий уровень (Уд-
муртская Республика, Пермский край);

5) низкий уровень (Нижегородская об-
ласть, Пензенская область).

Установлено, что состояние дорож-
но-транспортной инфраструктуры региона 
не является определяющим в территориаль-
ном распределении дорожно-транспортных 
происшествий.

Анализ особенностей вовлеченности 
разностатусных акторов дорожного движе-
ния в дорожно-транспортные происшествия 
показал, что транспортное поведение в реги-
онах ПФО существенно дифференцируется.

Наиболее критичные показатели зафикси-
рованы в связи с такими причинами ДТП, как 
вовлеченность несовершеннолетних (Респуб-
лика Башкортостан, Самарская область), ал-
когольное опьянение водителей (Ульяновская 
область). Уникальной особенностью дорожно-
транспортной ситуации в Республике Мордо-
вия является высокая степень защищенности 
пешеходов, которые минимально подвергают-
ся опасности на дорогах. В Удмуртской Рес-
публике (регион относительно низкого уровня 
безопасности) в  то  же время зафиксировано 
относительно небольшое количество дорож-
но-транспортных происшествий по вине пья-
ных водителей и погибших в них людей. Как 
показывает анализ причин ДТП, положение 
региона в разрезе округа определяют особен-
ности взаимодействия разностатусных участ-
ников дорожного движения.

По большинству показателей безопас-
ности населения в  дорожно-транспортном 
пространстве Республика Татарстан занима-
ет медианное положение. Анализ статисти-
ческих данных позволил выявить следующие 
тенденции в развитии дорожно-транспортно-
го пространства в регионах Российской Фе-
дерации и в Республике Татарстан.

В абсолютных значениях по  числу по-
гибших в  Приволжском федеральном округе 
Татарстан входит в  тройку самых опасных 

регионов, уступив Республике Башкортостан 
и незначительно отстав от Нижегородской об-
ласти. При этом республиканские показатели 
практически в  два раза превышают показа-
тели смертности в  таких регионах, как Уль-
яновская, Пензенская и  Кировская области, 
а также Чувашская и Удмуртская республики, 
в три раза превышают показатели смертности 
по данному виду ДТП в Республике Мордовия 
и в пять раз — в Республике Марий Эл. В пе-
ресчете на 100 тыс. населения транспортные 
угрозы жизни обретают другой масштаб  — 
зону максимальной опасности представляют 
Ульяновская и Оренбургская области.

Анализ социальных практик транс-
портной мобильности городского населе-
ния Республики Татарстан показывает, что 
на  перспективы и  возможности включения 
эволюционной модели жизнесберегающего 
интермодального адаптивного транспортно-
го поведения в рамках заданного габитуса — 
городского пространства  — существенно 
влияет ряд факторов, в том числе удовлетво-
ренность работой общественного транспорта 
и доступность услуг такси.

Так, в городах Республики Татарстан обес-
печение услугами общественного транспорта 
получило положительные оценки у 65 % насе-
ления. При этом, несмотря на наличие более 
чем у двух третей опрошенных одного и более 
автомобилей в семье, 61 % респондентов осу-
ществляют ежедневные перемещения с помо-
щью общественного транспорта; на  личном 
автотранспорте постоянно передвигаются 
только менее трети респондентов. Альтер-
нативой личному автомобилю для жителей 
г. Казани является такси: привлекательность 
данного ресурса передвижений заключается, 
по признанию большинства населения, в  его 
экономичности и безопасности.

В то же время выявлена устойчивая прак-
тика семейного совместного потребления ав-
томобиля в  ходе ежедневных перемещений 
(в  Казани 26 % опрошенных на  работу под-
возит супруг/супруга, другие члены семьи; 
в Москве — 4 %; в Санкт-Петербурге — 15 %; 
в Екатеринбурге — 18 %; в Новосибирске та-
кая практика отсутствует).

Данное явление можно объяснить 
не  только территориальной спецификой го-
рода, но и целерациональным поведением ак-
торов дорожно-транспортного пространства.
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На основе социологических исследова-
ний ежедневных практик транспортной мо-
бильности были проанализированы предпо-
сылки социально адаптивной включенности 
эволюционной модели жизнесберегающего 
интермодального адаптивного транспортно-
го поведения на  примере транспортного га-
битуса в российских городах (г. Казань).

Социальные замеры показателей, отра-
жающих транспортное поведение участни-
ков дорожного движения, были проведены 
автором в 2018 г. в г. Казани среди двух кате-
горий — водителей и пешеходов.

В рамках авторского исследования было 
выявлено несколько десятков целей переме-
щения пешеходов, которые были сгруппиро-
ваны по  пяти группам: трудовые/образова-
тельные, бытовые, культурно-развлекатель-
ные, коммуникативные, развивающие.

Передвижения населения в  течение дня 
в городских районах Казани определяются осо-
бенностями городского общественного про-
странства, расположения инфраструктурных 
объектов. Распределяются они неравномерно, 
что отражается на  загруженности дорожно-
транспортного пространства, соответственно, 
повышается вероятность дорожно-транспорт-
ных происшествий в отдельных районах.

В ходе анализа закономерностей форми-
рования передвижений населения были ус-
тановлены корреляционные связи между ха-
рактеристиками населенного пункта и вероят-
ностным поведением его жителей при выборе 
вида транспорта с целью перемещения.

Заключение. Понимание безопасности 
дорожного движения как проблемной ситуа-
ции во многом зависит от ее восприятия учас-
тниками дорожного движения в соответствии 
с их целями, представлениями, нормами, что 
определяется установками и  ценностны-
ми ориентациями на  безопасное поведение, 
уровнем развития культуры дорожно-транс-
портной безопасности.

Социологическими индикаторами со-
циокультурной сети выступают соблюдение 
правил дорожного движения его участника-
ми, оценка поведения пешеходов и водителей 
на дорогах, оценка взаимодействия участни-
ков дорожного движения.

Динамические характеристики переме-
щений позволяют зафиксировать характер-

ные тенденции транспортного поведения, 
усредненные размеры движения акторов до-
рожно-транспортной системы.

Для обеспечения безопасности дорож-
но-транспортного пространства предложено 
интегрировать ряд мероприятий по безопас-
ному обеспечению всех возможных видов пе-
ремещений по городу (общественный транс-
порт, пешеходное перемещение, велосипеды 
и  другие виды немоторизованных способов 
передвижения).

Для снижения частоты потребления лич-
ного автотранспорта, уменьшения числа до-
рожно-транспортных происшествий необхо-
димо стимулировать использование населе-
нием общественного транспорта; обеспечение 
качества и доступности услуг, возможности их 
оплаты; введение поощрений пользователям 
общественного транспорта по примеру систе-
мы Uber Pool (за совместные поездки в такси 
разных пассажиров, планирующих поездки 
по одному маршруту).

Это позволит оптимизировать автопарк 
предприятий, разгрузить городское про-
странство и улучшить экологию.

Концептуально новое видение городской 
мобильности состоит в  отказе от  автомоби-
лецентричного подхода в пользу сбалансиро-
ванной, устойчиво развивающейся дорожно-
транспортной системы.

Социологический интерес к  поведен-
ческим установкам участников дорожного 
движения стал импульсом к  пониманию 
мотивов, в  соответствии с которыми акто-
ры дорожно-транспортного пространства 
действуют при выборе способа передвиже-
ния. Ежедневные практики транспортной 
мобильности индивидов носят иррацио-
нальный характер, что служит основанием 
для смещения главных акцентов в сторону 
человека.

Этот вывод имеет важную практическую 
значимость для формирования транспортно-
го поведения нового типа в  контексте рос-
сийской действительности, поскольку до сих 
пор один из важнейших мотивов для покупки 
автомобиля заключается в стремлении собс-
твенника приобщиться к определенному со-
циальному классу, продемонстрировать свою 
финансовую состоятельность.

На основе анализа концепции устойчи-
вой мобильности выделены три основопо-
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лагающих принципа построения безопасной 
дорожно-транспортной системы: мультимо-
дальность, интегрированность, устойчивая 
мобильность, где мультимодальность (ин-
термодальность)  — это характеристика до-
рожно-транспортной системы, функциони-
рующая в активном взаимодействии акторов 
инфраструктурной, институциональной и со-
циокультурной сети: с одной стороны, орга-
ны управления предоставляют возможности 
(многообразие видов транспорта, их доступ-
ность, удобный график работы, качество ус-
луг), с  другой стороны, население активно 
и сознательно использует вариативные виды 
перемещений, среди которых не доминирует 
личный автотранспорт, что позволяет разгру-
зить дорожно-транспортное пространство.

Также фундаментальным принципом 
организации городских транспортных сис-
тем с  точки зрения широких общественных 
интересов является интегрированность раз-
личных видов транспорта в  единую дорож-
но-транспортную систему. Взаимная коор-
динация различных транспортных серви-
сов (не  только общественного транспорта, 
но и такси, совмещение пешеходной и вело-
инфраструктуры, аренда автомобиля у  про-
фильных компаний и  пр.) внутри единой 
интегрированной интермодальной системы 
позволяет максимально приблизить комфор-
тность использования альтернативных видов 
транспорта к поездкам на автомобиле.

Устойчивая мобильность подразумевает 
равный и безопасный доступ людей к местам 
и объектам городской инфраструктуры и га-
рантирует сокращение негативного влияния 
дорожно-транспортной системы на  состо-
яние окружающей среды и  здоровье людей 
за счет вовлечения в процесс транспортного 
планирования местных жителей.

Закрепленные в  институциональных 
и  социально-нормативных механизмах, эти 
принципы закладывают основы построения 
дорожно-транспортной системы, способной 
обеспечивать устойчивую городскую мо-
бильность, удовлетворяя социальные потреб-
ности горожан. Соблюдение каждого из этих 
принципов является обязательным условием 
развития комфортной городской среды, ос-
новная функция которой заключается в обес-
печении доступного, безопасного и комфор-
тного передвижения всех акторов дорожно-

транспортного пространства, независимо 
от их возраста, физиологических особеннос-
тей, финансовых возможностей и  выбирае-
мого способа передвижения.

Современные концепции устойчивой 
мобильности призваны установить новые 
стандарты социального проектирования до-
рожно-транспортного пространства, соот-
ветствуя ценностям и потребностям жителей 
современного города.

Целесообразно также создание дополни-
тельной Стратегии реализации регионального 
проекта «Безопасные дороги», включающей 
расширенный межотраслевой план меропри-
ятий по достижению безопасности населения 
в дорожно-транспортном пространстве.

Комплекс социализирующих и  обра-
зовательных мер по  повышению культуры 
поведения населения в  дорожно-транспорт-
ном пространстве должен войти в стратегию 
реализации двух национальных проектов: 
подпроекта национального проекта «Демог-
рафия» — «Укрепление общественного здо-
ровья» и проекта «Безопасные дороги».
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