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Проблемы и перспективы 
пешеходного движения  
в городских транспортных системах: 
отечественный и зарубежный опыт

УДК 656.1

Наука и транспорт

Пешеходное движение является важным компонентом (видом 
транспорта) городской транспортной системы, которое в наиболь-
шей степени влияет на качество городской среды обитания, делая 
ее более экономически устойчивой, комфортной, безопасной,  
экологичной, энергоэффективной, что в итоге положительно влияет 
на качество жизни людей.

В последнее десятилетие оцен-
ки эффективности развития 
транспортных систем городов 

получили более развернутую систему 
координат. Наравне с критерием без-
опасности транспортной инфраструкту-
ры, безопасности дорожного движения 
и повышением пропускной способно-
сти элементов улично-дорожной сети 
появились критерии оценки эффектив-
ности городских транспортных систем, 
такие как время реализации транспорт-
ных корреспонденций, комфорт и удоб-
ство всех видов транспорта, в том числе 
пешеходного движения, уровень каче-
ства жизни населения, городского про-
странства и др. [1].

Доступность, функциональная эф-
фективность, экологичность, безопас-
ность и комфорт становятся главными 
факторами развития транспортных 
систем, так как создаются условия для 
быстрого, комфортного и безопасного 
перемещения грузов и пассажиров при 

помощи платформенных решений в рам-
ках единой цифровой информационно-
коммуникационной среды, «открытого» 
дизайна и территориального планиро-
вания, совершенствования конструкций 
транспортных средств, инфраструктуры 
разных видов транспорта, логистических 
технологий [2].

Представляется, что наиболее чувст-
вительным к качеству городского улич-
ного пространства, в наибольшей степе-
ни влияющим на качество жизни населе-
ния как основного показателя эффектив-
ности городских транспортных систем, 
является пешеходное движение. Данный 
вид транспорта является неотъемлемым 
компонентом всех мультимодальных го-
родских транспортных систем, ведь каж-
дый маршрут (перемещение) начинается 
и заканчивается пешком.

Радиус комфортного повседневного 
передвижения пешком составляет в сред-
нем 2 км [3]. В Германии на пешеходный 
транспорт, т. е. на все пути вне дома, ко-
торые преодолеваются пешком [4], при-
ходится до 31 % суточных перемещений 
на всех видах городского транспорта. 
В России пешеходный транспорт в ста-
тистике не обособляется (рис. 1) [5, 6].

Утвержденная на федеральном 
уровне в 2025 г. национальная Страте-
гия Германии по развитию пешеходного 
движения 1 как самостоятельного вида 
транспорта направлена на дальнейшее 
повышение его доли в городских транс-
портных системах за счет повышения 

1	 Bundesministerium für Verkehr Bundeswei-
te Fussverkehrsstrategie 2025. URL: https://bmdv.
bund.de/SharedDocs/DE/Publikationen/StV/fuss-
verkehrsstrategie.pdf?__blob=publicationFile (дата 
обращения: 20.08.2025).
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Рис. 1. Модальное расщепление пассажирской транспортной работы (Modal Split) в транспортной системе 

Германии и в городских транспортных системах России
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привлекательности пешеходной транс-
портной сети, признания пешеходного 
движения равноправной формой город-
ской мобильности и повышения без-
опасности дорожного движения. Пред-
усмотрено расширение прав пешеходов 
в нормативно-правовом поле регули-
рования транспортной деятельности, 
увеличение спонсирования исследова-
тельских проектов в сфере пешеходного 
движения и реализация направлений 
подготовки специалистов по пешеход-
ному транспорту.

Пешеходное движение — единствен-
ный способ передвижения, доступный 
каждому человеку вне зависимости от 
возраста, уровня дохода, социального 
статуса или физических ограничений. 
Пешеходный транспорт является наи-
более экологичным и может заместить 
энергозатратные поездки на личном 
и общественном транспорте на неболь-
шие расстояния.

Помимо положительного влияния на 
экологическую обстановку, пешеходный 
транспорт способствует поддержанию 
физической активности, здоровья, ра-
ботоспособности, социальной активно-
сти населения, а также экономическому 
развитию городских территорий и улуч-
шению качества жизни [7].

При выборе маршрута пешеходом ос-
новным критерием является его длина, 
а также эстетика уличного пространст-
ва, безопасность дорожного движения, 
субъективное чувство безопасности 
пребывания на территории, возмож-
ность беспрепятственного перемеще-
ния, достаточная ширина тротуаров, 
а также погодные условия, освещение 
и др. К факторам, влияющим на интен-
сивность пешеходных потоков, относят-
ся: плотность застройки; разнообразие 
функций объектов; доступность объекта 
притяжения, его удаленность; длина пути 
до ближайшей остановки или парковки 
каршеринга (велошеринга); дизайн улич-
ного пространства [7].

Представляется, что для развития пе-
шеходного транспорта в составе город-
ской транспортной системы необходимо 
создать собственную полноценную пеше-
ходную инфраструктуру, которая должна 
обеспечивать кратчайшую, беспрепятст-
венную связь исходной точки маршрута 
с объектами притяжения, особенно для 
повседневных маршрутов, гарантиро-
вать комфортное перемещение и без-
опасность в любое время суток. Однако 
большинство современных городских 
пространств в разных странах, спроекти-

рованных во время расцвета автомоби-
лизации, не удовлетворяет потребностям 
пешеходов [8]. Они характеризуются мо-
нофункциональной застройкой, больши-
ми расстояниями между исходной точ-
кой маршрута и объектами притяжения, 
низкой плотностью населения и нерав-
ноправным распределением площадей 
уличного пространства разного функци-
онального назначения [9].

В современном градостроительстве 
в разных странах набирает популярность 
проектирование «компактных городов» 
по принципу «город пятнадцати минут», 
разработанному Карлосом Морено. За-
стройка таких городов мультифункци-
ональна, что гарантирует рост плотно-
сти объектов притяжения и сокращение 
дистанций передвижения [10]. За счет 
небольших расстояний популярность пе-
шеходного транспорта в таких городах 
выше, а уровень выбросов парниковых 
газов, других загрязняющих веществ, 
соответственно, ниже. При этом следу-
ет учитывать, что город — это прежде 
всего пространство для жизни, работы 
и отдыха, в котором происходит постоян-
ное социальное взаимодействие, и пеше-
ходный транспорт играет в компактном 
городе ключевую роль.

Однако создание мультифункцио-
нальных пространств и перераспреде-
ление площадей городских территорий 
в пользу отдельных (наиболее раци-
ональных для конкретных городов) 
видов транспорта — это долгий, ме-
ждисциплинарный и дорогостоящий 
процесс, который включает совершен-
ствование нормативно-правовой базы, 
комплексное внедрение инновационных 
архитектурно-планировочных реше-
ний, электромобилей, высокоавтома-
тизированных транспортных средств, 
беспилотников, платформенных ре-
шений развития информационно-
коммуникационных сервисов, логисти-
ческих технологий. При этом фактор 
экологической устойчивости, низкоугле-
родного развития транспорта на среднес-
рочный период является определяющим 
в большинстве экономически развитых 
стран, в том числе России и Германии.

Рассмотрим подходы и инструменты 
формирования и развития пешеходной 
инфраструктуры в городах этих двух 
стран как основного компонента «ком-
пактного города» для выявления наи-
более эффективных мер по увеличению 
привлекательности, безопасности и над-
ежности для жителей пешеходной компо-
ненты городских транспортных систем. 

В частности, коснемся архитектурно-
планировочных инструментов и осо-
бенностей нормативно-правовой базы, 
методов формирования связной пеше-
ходной сети и оценки эффективности 
реализованных мероприятий.

Нормативно-правовая основа  
развития пешеходного движения

В Германии к юридическим ин-
струментам по внедрению мероприя-
тий транспортного развития относятся 
постановления и административные 
распоряжения федерального прави-
тельства, включающие руководства 
и рекомендации по проектированию 
улично-дорожного пространства, а также 
методические указания федеративных 
земель и уставы, принятые на уровне 
муниципалитетов для регулирования 
отдельных, характерных именно для 
данного города, ситуаций 1.

Как показывает практика, подобная 
децентрализованная структура постро-
ения нормативно-правовой базы име-
ет ряд недостатков: городским властям 
представляется возможность внедрения 
уникальных решений по проектиро-
ванию улично-дорожного пространст-
ва, что часто приводит к их неверной 
трактовке иногородними участниками 
дорожного движения; внедрение инстру-
ментов проектирования в одной феде-
ральной земле зачастую недопустимо для 
использования в другой.

Централизованная структура постро-
ения нормативно-правовой базы постро-
ения и улично-дорожного пространства 
в Российской Федерации и стандарты 
качества городского, улично-дорожного 
пространства, отраженные в норматив-
ных документах, обеспечивают стандар-
тизацию методических подходов к фор-
мированию и развитию транспортной 
инфраструктуры и позволяют избежать 
описанных недостатков 2.

Архитектурно-планировочные  
решения по развитию  
пешеходной инфраструктуры

С заключением в Давосе в 2018 г. де-
кларации о высоком качестве градостро-
ительной культуры проектирование го-

1	 Forschungsgesellschaft für Straßen- und Ver-
kehrswesen Einteilung der FGSV–Veröffentlichun-
gen 2006. URL: https://www.fgsv.de/Einteilung_der_
FGSV–Veröffentlichungen.pdf (дата обращения: 
02.10.2023).

2	 Распоряжение Правительства Российской 
Федерации Методика формирования индекса ка-
чества городской среды 2019. URL: http://static.
government.ru/media/files/wbRiqrDYKeKbPh9FzCH
UwWoturf2Ud0G.pdf (дата обращения: 08.09.2025).
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родского пространства в странах-членах 
Европейского Союза, в том числе в Гер-
мании, опирается на стратегию создания 
«города пятнадцати минут». Для реализа-
ции данной стратегии необходимы:

•	создание взаимосвязанной сети 
пешеходных маршрутов;

•	развитие линейной пешеходной 
инфраструктуры по принципу «от фаса-
да к оси»;

•	обеспечение беспрепятственного 
и безопасного передвижения пешехо-
дов, особенно вблизи учреждений обра-
зования и здравоохранения;

•	реализация достаточного количе-
ства безопасных пешеходных перехо-
дов.

Подобные цели развития градострои-
тельства и пешеходной инфраструктуры 
в городах России также используются 
и закреплены в соответствующих нор-
мативных документах. При анализе ре-
комендаций к проектированию основных 
элементов пешеходной инфраструкту-
ры выявлены незначительные различия 
в архитектурно-планировочных решени-
ях двух стран.

Однако для обеспечения наибольшей 
безопасности и комфорта пешеходов при 
переходе проезжей части улиц в городах 
Российской Федерации целесообразно 
использовать опыт Германии и включить 
в нормативно-правовое поле рекоменда-
ции по ограничению количества полос 
движения пешеходов до двух и скорост-
ного режима транспортных потоков до 
50 км/ч при реализации наземных пе-
шеходных переходов, а также снизить 
максимально допустимую скорость дви-
жения транспортных средств всех видов 
транспорта в жилых зонах и внутридво-
ровом пространстве до скорости пеше-
хода 7 км/ч.

Кроме того, целесообразно включить 
в нормативные документы учет ширины 
тротуара в зависимости от особенностей 
пешеходного движения в соответствии 
с рис. 2.

Разработка пешеходной  
маршрутной сети

Для комплексного развития город-
ского пешеходного транспорта необхо-
дима разработка повсеместной, взаи-
мосвязанной сети беспрепятственных 
и прямолинейных пешеходных мар-
шрутов с тротуарной сетью в городском 
пространстве, соответствующей нор-
мам (рис. 2), и достаточным количест-
вом пешеходных переходов на улично-
дорожной сети, обеспечивающей высо-

кий уровень пешеходной доступности 
объектов притяжения. Сеть пешеходных 
маршрутов должна быть жизнеспособна, 
т. е. соответствовать естественным пу-
тям передвижения пешеходов, и после 
реализации не дополняться стихийными 
путями [12].

Идентификация сети пешеходных 
маршрутов позволяет локализировать ее 
возможные недостатки по нарушению 
связности пешеходной и сетей других 
видов транспорта в городской транс-
портной системе, а также установить их 
значимость для пешеходного транспорта, 
выявить, классифицировать, закрепить 
необходимые мероприятия для эффек-
тивного развития пешеходной сети 
в рамках муниципальных программ 
планирования и строительства и наи-
более эффективно координировать их 
выполнение.

Это позволяет избежать хаотичной 
реализации отдельных, не связанных 
между собой мероприятий и гарантиру-
ет комплексное, экономически эффек-
тивное, экологически устойчивое и без-
опасное развитие пешеходных маршру-
тов и всей сети. Кроме того, пешеходная 
сеть является основой архитектурно-
планировочных решений городского 
пространства, а также представляет 
аргументированную нормативную пра-
вовую базу при защите прав пешеходов 
в конфликтных ситуациях при распреде-
лении существующих площадей улично-
дорожного пространства.

При анализе отечественной и зару-
бежной технической литературы выяв-
лено отсутствие стандартизированного 
подхода к развитию маршрутной пеше-
ходной сети [13].

В европейских странах существуют 
два подхода разработки пешеходной 
сети. Наиболее распространенный под-

ход рассмотрен в [14]. При реализации 
этого подхода пешеходная сеть состоит 
из основных, связующих маршрутов, 
центральных областей с функцией вре-
мяпрепровождения, основных и вто-
ростепенных путей. При определении 
и градации элементов пешеходной сети 
учитываются интенсивность потока пе-
шеходов и распределение функциональ-
ных зон территории, установленных в ге-
неральном плане.

Пешеходная сеть формируется по-
средством определения и соединения 
исходных и целевых пунктов маршрута 
при учете средней дистанции пешеход-
ного пути, а также топографии местно-
сти, возможных препятствий, областей 
с высоким потенциалом к времяпрепро-
вождению и с особенными требованиями 
как со стороны пешеходов, так и других 
видов транспорта (рис. 3).

Другой подход разработки пеше-
ходной сети в городах Европы основы-
вается на классификации пешеходных 

Рис. 2. Критерии выбора ширины пешеходного тротуара [11]

Рис. 3. Сеть пешеходных маршрутов г. Грац 

(Австрия), построенная с учетом интенсивности 

пешеходного потока [14]
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маршрутов в зависимости от значимо-
сти объектов притяжения для пешехо-
дов. При проектировании используется 
программа ArcGIS Pro на основании сети 
openstreetmap, карт и данных переписи 
населения. Каждому объекту притяже-
ния присваивается уровень значимости 
от 0 до 150, и, если на маршруте нахо-
дится несколько объектов притяжения, 
то присвоенное им количество пун-
ктов значимости суммируется, резуль-
тат — уровень значимости маршрута 
(рис. 4) [15].

Отечественный методический под-
ход разработки пешеходных сетей [12] 
также предусматривает определение 
и взаимосвязь целевых и исходных то-
чек сети посредством кратчайших мар-
шрутов, расстояние между которыми не 
более 2 км.

При этом основной целью проек-
тирования пешеходной сети в городах 
России является разработка естественно-
жизнеспособной сети кратчайших и ком-
фортных для передвижения маршрутов. 
Недостатком данного подхода является 
отсутствие анализа беспрепятственно-
сти пешеходной инфраструктуры, учета 
взаимовлияния интенсивности транс-
портного и пешеходного потоков и воз-
можности увеличения ширины тротуаров 
(см. рис. 2).

Анализ используемых инструментов 
при реализации указанных методиче-
ских подходов выявил целесообразность 
проектирования пешеходных сетей, со-
вокупности кратчайших естественно-

жизнеспособных маршрутов с помощью 
программы ArcGIS с учетом технико-
эксплуатационных характеристик суще-
ствующих сетей разных видов транспор-
та прежде всего улично-дорожной сети 
и рассчитываемой интенсивности пеше-
ходного движения каждого ее элемента на 
основании данных переписи населения, 
других источников информации.

Методы оценки эффективности мер 
по совершенствованию  
пешеходной инфраструктуры

Оценка эффективности мероприятий 
по развитию пешеходной инфраструкту-
ры в Германии проводится на основании 
статистики дорожно-транспортных про-
исшествий с участием пешеходов, а также 
эмпирических данных регулярных опро-
сов населения «Мобильность в Германии», 
«Системы репрезентативных транспорт-
ных опросов» городского населения 
и «Мониторинга пешеходного транспор-
та» в соответствии с такими критериями, 
как изменение процента пешеходных пе-
ремещений и сокращение выбросов CO2, 
а также процента здорового населения 
и количества дорожно-транспортных 
происшествий с участием пешеходов, 
процента участия маломобильных групп 
населения в жизни общества 1.

В России оценкой эффективности 
пешеходной инфраструктуры является 

1	 Bundesministerium für Verkehr Bundes-
weite Fussverkehrsstrategie 2025. URL: htt-
ps://bmdv.bund.de/SharedDocs/DE/Publikationen/
StV/fussverkehrsstrategie.pdf?__blob=publicationFile 
(дата обращения: 20.08.2025).

ежегодный мониторинг индекса каче-
ства городской среды в разных городах 
по шкале от 0 до 10. При этом города 
разделяются на группы с учетом геогра-
фического расположения и численности 
населения 2. К индикаторам пешеходной 
инфраструктуры относятся: индекс пеше-
ходной доступности целевой точки; доля 
доступных для маломобильных групп 
населения приоритетных объектов; доля 
освещенных улиц; безопасность передви-
жения вблизи учреждений здравоохране-
ния и образования; количество дорожно-
транспортных происшествий.

Приведенный анализ выявил целесоо-
бразность оценки мероприятий на основе 
индекса качества городской среды. Для 
обоснования приоритетных направлений 
развития пешеходной инфраструктуры 
целесообразно использовать методы ан-
кетирования населения, включающие 
опрос о частоте и целях пеших переме-
щений. Помимо этого при оценке инди-
каторов пешеходной доступности и без-
опасности передвижения целесообразно 
учитывать интенсивность движения тран-
спорта на улично-дорожной сети.

Следует отметить, что представлен-
ные решения и стандарты качества не 
внедрены повсеместно ни в России, ни 
в Германии. Не разработана методика 
обоснования стандартов качества пеше-
ходной инфраструктуры как ключевой 
компоненты городской транспортной 
системы и количественная оценка влия-
ния пешеходного транспорта на качество 
городской среды и жизни населения. Раз-
работка такой методики необходима для 
повышения привлекательности пешеход-
ного транспорта в кратко- и среднесроч-
ной перспективе за счет экономически 
эффективных мероприятий в городском 
пространстве, способствующих повыше-
нию качества жизни населения за счет 
развития эффективных, экологически 
устойчивых и безопасных мультимодаль-
ных городских транспортных систем.

По нашему мнению, методика разви-
тия пешеходной инфраструктуры в го-
родском пространстве должна состоять 
из семи разделов:

1. Выявление естественной сети 
пешеходных перемещений жителей 
и разработка на ее основе пешеходной 
маршрутной сети типичных участков 
городской территории, учитывающей 
наличие и развитие маршрутных сетей 

2	 Распоряжение Правительства Российской 
Федерации Методика формирования индекса ка-
чества городской среды 2019. URL: http://static.
government.ru/media/files/wbRiqrDYKeKbPh9FzCH
UwWoturf2Ud0G.pdf (дата обращения: 08.09.2025).

Рис. 4. Сеть пешеходных маршрутов г. Лейпциг (Германия)
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других видов транспорта на рассматри-
ваемой территории.

2. Разработка классификации состав-
ляющих пешеходной маршрутной сети 
на рассматриваемой городской терри-
тории.

3. Анализ недостатков существующей 
пешеходной сети в соответствии со сле-
дующими критериями:

•	взаимосвязанность маршрутов 
и тротуаров;

•	соответствие ширины тротуаров 
современным требованиям (см. таблицу);

•	наличие возможности безопасного 
перехода через дорогу за счет качест-
венной инфраструктуры инженерного 
обустройства маршрутных сетей разных 
видов транспорта;

•	беспрепятственность пешеходной 
инфраструктуры;

•	 наличие конфликтов с другими вида-
ми транспорта и иными функциями троту-
ара, такими как летние террасы, мусорные 
баки, кустарники, деревья, ограждения, за-
боры [16, 17], гарантия субъективного чув-

ства безопасности и позитивных эмоций от 
ходьбы за счет повсеместного освещения 
и отсутствия «зон страха» [18];

•	качественные архитектурно-пла- 
нировочные решения городского и улич- 
но-дорожного пространства [7].

4. Формирование каталога меропри-
ятий по устранению недостатков пеше-
ходной маршрутной сети на конкретной 
городской территории с учетом алгорит-
ма перераспределения площадей стес-
ненного улично-дорожного пространства 
в пользу пешеходов (рис. 5).

5. Оценка влияния мероприятий 
каталога на интенсивность, скорость, 
состав транспортных потоков на сетях 
разных видов транспорта с помощью 
транспортных моделей.

6. Оценка энерго-экологической эф-
фективности, безопасности, функцио-
нальной эффективности транспортной 
системы крупного города при разных 
сценариях ее развития, включая преи-
мущественное развитие пешеходного 
транспорта.

7. Разработка классификации меро-
приятий в соответствии с категориями: 
экономически эффективные краткосроч-
ные, среднесрочные, затратные долгос-
рочные.

Заключение
На основании выполненного анализа 

можно сделать вывод, что пешеходный 
транспорт является наиболее значимым 
видом транспорта в городских мультимо-
дальных транспортных системах, опре-
деляющим качество жизни населения на 
городской территории.

Пешеходное движение необходимо 
рассматривать в качестве полноценного 
вида транспорта в городской транспорт-
ной системе. Оно способствует значи-
тельному снижению автомобильных 
перемещений в городском простран-
стве, повышению привлекательности 
общественного транспорта, что поло-
жительно сказывается на качестве жиз-
ни и здоровье населения, безопасности 
дорожного движения, уровне загрязне-
ния атмосферного воздуха и социально-
экономическом развитии городских 
территорий.

Реализация приведенных рекомен-
даций в соответствии с предложенной 
методикой позволит экономически эф-
фективно и за короткий срок повысить 
качество пешеходной инфраструктуры, 
безопасность движения пешеходов, эф-
фективность городских транспортных 
систем и качество жизни населения 
в крупных городах.

Критерии качества пешеходной инфраструктуры в зависимости от категории улицы [11]

Критерии
Категория улицы

Торговая Связующая В жилой зоне.  
Коллекторная улица

В индустриальной 
зоне

Ширина 
тротуара, 
м

4,0–6,0 2,5

2,5 (сокращения  
при проектирова-
нии в стесненных 

условиях)

≤ 2

Переходы Линейные Точечные  
с шагом ≤ 75 м

Точечные с шагом 
 ≤ 100 м Точечные

Рис. 5. Алгоритм оптимизации пешеходной сети в ограниченном уличном пространстве
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