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СОВЕРШЕНСТВОВАНИЕ ПОДХОДОВ К СИСТЕМЕ МОНИТОРИНГА ЭФФЕКТОВ  

ОТ РАЗВИТИЯ ИНФРАСТРУКТУРЫ  

ДЛЯ ОРГАНИЗАЦИИ ЭКОМОБИЛЬНОСТИ В ГОРОДАХ 
 

Экомобильность подразумевает комплексную форму экологически рациональной мобильности, которая объединяет исполь-
зование немоторизованных видов передвижения (ходьба, езда на велосипедах), с использованием общественного транспорта для 
того, чтобы люди могли передвигаться в местных условиях без применения личного легкового транспорта. Экомобильность 
бурно развивается в странах Европейского союза. В Республике Беларусь в настоящее время развитию этого направления уделя-
ется недостаточно внимания. 

В статье рассмотрены результаты анализа существующих методических подходов к системе мониторинга эффектов от меро-
приятий, реализуемых в сфере развития пешеходной и велосипедной инфраструктуры. Приведены выводы и рекомендации по 
совершенствованию методических подходов к системе мониторинга эффектов от развития инфраструктуры, предназначенной 
для экомобильности в городах. Рассмотрены недостатки существующих подходов и возможные пути развития применяемых мето-
дик. Для количественного определения индикаторов и показателей развития пешеходной доступности и велотранспортной ин-
фраструктуры использован комплексный методический подход к системе мониторинга, включающий периодически проводимые 
статистические, социологические, маркетинговые и натурные обследования и исследования. 

 

лучшение условий мобильности населения в 
городах путем развития инфраструктуры для 

активных способов передвижения, в том числе с ис-
пользованием экологических видов транспорта, – важ-

ная стратегическая задача современных городов [1–20]. 

Эффективное управление развитием пешеходной и 

велотранспортной инфраструктуры в городах является 
важной задачей, которая должна решаться на основе 
внедрения системы мониторинга – систематической 

оценки уровня развития пешеходной и велотранспорт-
ной инфраструктуры [1, 4].  

Мониторинг заключается в количественных оценках 

индикаторов и показателей развития пешеходной до-

ступности и велотранспортной инфраструктуры, оценке 
эффективности существующих подходов, политике и 

формулировании необходимых корректировок для 
обеспечения непрерывного прогресса. 

При этом следует отметить, что, во-первых, обеспе-
чение безопасности пешеходов и велосипедистов – 
важнейшее требование к реализации всей политики в 
сфере создания пешеходной и велотранспортной ин-
фраструктуры. Степень обеспеченности безопасности 
движения пешеходов и велосипедистов напрямую кор-
релирует с уровнем развития пешеходной и велотранс-
портной инфраструктуры. Во-вторых, наряду с анали-
зом и мониторингом показателей безопасности движе-
ния в системе мониторинга, безусловно, необходим 
учет экологических показателей, достигаемых в сфере 
развития пешеходной и велотранспортной инфраструк-
туры. В-третьих, представляется весьма востребован-
ным и полезным анализ массива сообщений СМИ и со-
циальных медиа по тематике развития экомобильности 
в городе на основе изучения массива сообщений СМИ и 
социальных медиа (Facebook, ВКонтакте, Twitter и дру-
гих). В результате проведенного анализа с помощью ав-
томатической системы мониторинга и анализа СМИ и 
социальных медиа в режиме реального времени может 
быть определено место пешеходной и велосипедной те-
матики в новостной повестке, а также установлены про-
блемы в области развития пешеходной и велотранс-

портной инфраструктуры путем изучения анализируе-
мых сообщений. 

В области построения и учета объективных показа-
телей большой интерес представляет методика оценки 
интенсивности движения пешеходов и велосипедистов 
на исследуемых объектах улично-дорожной сети. Изме-
нение объема пешеходного и немоторизованного тра-
фика является одним из объективных критериев, по ко-
торым можно оценить успешность реализации меро-
приятий. Количество и месторасположение точек учета 
интенсивности и других дополнительных параметров 
движения, продолжительность замеров являются опре-
деляющими.  

Методики обследования транспортных и пешеход-
ных потоков, предусмотренные в известных источни-
ках, как правило, не удовлетворяют необходимым тре-
бованиям и не позволяют определить характеристики 
движения пешеходов и велосипедистов с учетом их из-
менений и неравномерности во времени по часам суток, 
дням недели, выявить сезонные социальные активности, 
изменения активностей с учетом погодных и многих 
других условий для построения эффективной системы 
мониторинга эффектов от мероприятий в области раз-
вития пешеходной доступности и велосипедной инфра-
структуры города. В связи с этими обстоятельствами 
данные методики проведения обследований транспорт-
ных и пешеходных потоков нуждаются в пересмотре и 
уточнении в рамках построения эффективной системы 
мониторинга эффектов от мероприятий в области раз-
вития пешеходной доступности и велосипедной инфра-
структуры города. 

Адекватные замеры интенсивности движения пеше-
ходов и велосипедистов на различных объектах города 
требуют реализации непрерывных наблюдений в раз-
личные периоды суток, что позволяет на основе досто-
верных данных учесть активность участников дорожно-
го движения. 

Актуально картирование графика интенсивности 
контактов и выявление точек, требующих особого вни-
мания, реализация целевых социологических опросов с 
непременным учетом репрезентативности выборок.  

У
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Проведение исследований для определенной соци-

альной группы с большой долей вероятности помогает 
понять, какими пешеходными пространствами и с какой 

частотой они пользуются – где предпочитают переме-
щаться с более высокой, а где с более низкой скоро-

стью, пешком, с использованием транспортных средств 
общего пользования или немоторизованных транспорт-
ных средств. Это позволяет получить сведения об удо-

влетворенности той или иной территорией и тем или 

иным качеством городской среды.  

Количественными характеристиками, полученными 

подобным образом, в том числе могут стать средняя 
скорость пешего передвижения, средняя продолжитель-
ность пеших перемещений или перемещений с помо-

щью немоторизованных транспортных средств и другие 
связанные с ними количественные показатели, что в ря-
де случаев не учитывают существующие методики си-

стемы мониторинга эффектов от мероприятий в области 

развития пешеходной доступности и велосипедной ин-

фраструктуры в городе. 
Сегодня анализ интенсивности велосипедного дви-

жения на исследуемой городской территории может до-

полнительно осуществляться по данным мобильных 
приложений. В частности, мобильное приложение 
Strava, представленное на сайте www.strava.com, явля-
ется разновидностью социальной сети для людей, ве-
дущих активный образ жизни, в том числе совершаю-

щих поездки на велосипеде. Данное приложение, взаи-

модействуя с мобильными телефонами и другими 

GPS/ГЛОНАСС-устройствами, позволяет отслеживать 
физическую активность участников, а также накапли-

вать и анализировать различные параметры активности, 

в том числе маршруты передвижения. 
Система мониторинга эффектов от мероприятий в 

области развития пешеходной доступности и велоси-

педной инфраструктуры в городе служит для поддерж-
ки принятия решений по улучшению качества и эффек-
тивности организации дорожного движения в городе.              
В зависимости целей мониторинга выбирается тот или 

иной набор предварительных исследований и оценоч-

ных показателей. При этом используемая система пока-
зателей является основой системы мониторинга. Реко-

мендуется построение системы мониторинга, которая 
предусматривает, что степень достижения ожидаемых 
результатов измеряется на основе сопоставления фак-
тических значений целевых индикаторов и показателей 

с их плановыми значениями. Сопоставление значений 

целевых индикаторов и показателей проводится по 
каждому плановому индикатору и показателю. 

Аналогичный подход предложен в [18], где отмеча-
ется, что на основании отклонений фактических значе-
ний показателей от плановых могут быть сформирова-
ны программные и проектные решения по выбору 
направлений совершенствования велотранспортной ин-

фраструктуры.  

Выбор и определение показателей развития пешеход-
ной доступности и велотранспортной инфраструктуры ос-
новывается на отражении динамики развития рассматри-

ваемой инфраструктуры и возможностей ее улучшения. 
Качество велосипедного движения определяется 

скоростью и временем поездки, свободой маневрирова-
ния и безопасностью движения, стабильностью движе-
ния, комфортабельностью поездки.  

В качестве интегрального оценочного параметра 
уровня обслуживания велосипедного движения высту-
пает комплексный показатель Level of Servise (LOS), 

широко применяемый в США, ЕС и других странах    
мира, включенный Минтрансом России в методические 
рекомендации [2, 3]. Наряду с этим пункт 2 части 2 ста-
тьи 10 Федерального закона от 29.12.2017 № 443-ФЗ 
(ред. от 15.04.2019) «Об организации дорожного дви-

жения в Российской Федерации и о внесении изменений 

в отдельные законодательные акты Российской Федера-
ции» предусматривает, что к основным параметрам мо-

ниторинга дорожного движения относятся параметры 

эффективности организации дорожного движения, ха-
рактеризующие потерю времени (задержку) в движении 

транспортных средств и (или) пешеходов. 
Уровень обслуживания (Level of Service (LOS)) ис-

пользуется для оценки условий движения транспортных 
средств и участников дорожного движения. Концепция 
критерия LOS и методика его применения включена в 
состав руководства Highway Capacity Manual (HCM).  

К настоящему времени в HCM включены показатели 

LOS почти для всех элементов улично-дорожной сети, 

сложилась система показателей уровня обслуживания, 
рассмотрено качество обслуживания велосипедного и 

пешеходного движения и т. д. Для каждого вида движе-
ния (велосипед, автотранспорт, пешеходы и т. д.) и 

каждого типа элементов улично-дорожной сети (пере-
гоны, перекрестки, тротуары, пешеходные переходы и 

т. д.) используются свой определенный показатель и со-

ответствующий метод его определения. 
Уровень обслуживания – это комплексная характе-

ристика потока как моторизованных, так и немоторизо-

ванных транспортных средств, или пешеходов, крите-
риями для которой являются количественные показате-
ли: средняя скорость, плотность объектов (количество 
приходящейся площади пространства на одного участ-
ника движения), интенсивность потока.  

Графическое представление LOS для пешеходных 

пространств представлено в таблице 1, критерии оценки 

уровня сервиса (LОS) для пешеходных пространств – на 
рисунке 1 и в таблице 1[3]. 

Также в качестве оценочных параметров развитости 

велосипедного движения могут выступать: 
1 Характеристики степени эксплуатации вело-

транспорта. 

Общая среднесуточная протяжённость велопоездок 
в городе, км/день. 

Средняя протяженность велопоездок, км/год. 
Средняя продолжительность сезона использования 

велотранспортных средств, дней в год. 
Средняя скорость передвижения по городу на вело-

сипеде, км/ч. 

Доля использования велотранспорта при поездках на 
работу/с работы, %. 

Доля использования велосипедов при поездках в 
торговые точки и в иные объекты притяжения, %. 

Коэффициент использования велосипедов (отноше-
ние произведения количества велосипедов на среднее 
число велопоездок к общему количеству жителей). 

2 Характеристики городской велодорожной сети и 

велоинфраструктуры. 

Протяженность велосипедного пространства, км. 

Общая протяжённость велодорожек, км. 
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Протяжённость велополос, км. 

Протяженность изолированных велодорожек, при-
мыкающих к проезжей части автодороги, км. 

 

 
 

Рисунок 1 – Критерии оценки уровня сервиса (LОS)  
для пешеходных пространств 

 

Протяженность изолированных велодорожек, при-

мыкающих к пешеходной дороге, км. 

Протяженность изолированных велодорожек, не 
примыкающих ни к проезжей части автодороги, ни к 
пешеходной дороге, км. 

Протяженность обособленных велополос на проез-
жей части автодороги, км. 
 

Таблица 1 – Критерии оценки уровня сервиса (LОS) для 

пешеходных пространств 

 

Проведенный анализ показал [1–18, 20], что для це-
лей мониторинга эффектов от реализуемых мероприя-
тий по развитию инфраструктуры целесообразно при-
менение нижеследующей системы оценочных критери-
ев и показателей развития велодвижения в городе: 

3 Характеристики парка велотранспортных средств. 
Количество велотранспортных средств (общая и на 

1000 жителей). 
Количество велосипедов коллективного пользования 

(общая и на 1000 жителей). 

Количество велотранспортных средств для людей с 
ограниченными физическими возможностями (общая и 
на 1000 человек соответствующего контингента) и др. 

Протяженность смешанных велополос на проезжей 
части автодороги, км. 

Протяженность обособленных велополос на пеше-
ходной дороге, км. 

Протяженность совмещенных велополос на пеше-
ходной дороге, км. 

Протяженность велотроп, км. 
Протяженность рекреационных велодорожек, км. 
Плотность велодорожной сети, км/км2. 
Связанность городской велодорожной сети (отно-

шение расстояния между двумя пунктами по велодо-
рожкам (веломаршрутам) к расстоянию по прямой). 

Техническое состояние городской велодорожной се-
ти, баллы. 

Общее количество велопарковок (всего и на одно 
велотранспортное средство). 

Количество велогаражей (всего и на одно вело-
транспортное средство). 

Количество велопарковок системы велошеринга 
(всего и на одного жителя). 

Количество не крытых бесплатных парковок, ед. 
Количество крытых бесплатных парковок, ед. 
Количество автоматических камер хранения велоси-

педов, ед. 
Количество автоматических стоянок для велосипе-

дов, ед. 
Количество перехватывающих парковок (около 

станций метро, вокзалов), ед. 
Среднее расстояние между велопарковками, км. 
Количество станций велопроката, ед. 
Количество велосипедов в городском прокате, ед. 
Количество станций электропроката, ед. 
Количество электровелосипедов в городском прока-

те, ед. 

Статистика использования станций велопроката, ед. 
Количество объектов сервиса велотранспортных 

средств, ед. 
Количество дорожных знаков и информационных 

табло и других средств навигации, относящихся к вело-

инфраструктуре, ед. 

Протяжённость дорожной разметки, относящейся к 
велоинфраструктуре, км. 

Количество велосветофоров, ед. 
Количество перекрёстков, оборудованных светофо-

рами для велосипедистов, ед. 

Количество разноуровневых пересечений велодоро-
жек с автодорогами, включая специально оборудован-

ные для непрерывного движения велотранспортных 
средств пешеходные переходы. 

Время ожидания светофорных фаз, с. 
Протяженность зон успокоенного трафика, км. 

4 Характеристики безопасности велосипедного 

движения (при наличии данных). 

Общее число ДТП с участием велосипедистов с ука-
занием мест и причин. 

Количество ДТП с участием велосипедистов с по-
гибшими, ед. 

Количество ДТП с участием велосипедистов с ране-
ными, ед. 

Количество ДТП с участием велосипедистов без по-
страдавших с материальным ущербом, ед. 

Уровень 
LОS 

Значения оптимальных показателей, м2/чел. 

Пешеходные 
пространства 

Очереди Лестничные марши 

A ≥ 3,3 ≥ 1,2 ≥1,9 

B 2,3–3,3 0,92–1,2 1,4–1,9 

C 1,4–2,3 0,65–0,92 0,92–1,4 

D 0,93–1,4 0,28–0,65 0,65–0,92 

E 0,46–0,93 0,19–0,28 0,37–0,65 

F ≤ 0,46 ≤ 0,19 ≤ 0,37 
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Риск велосипедиста (количество ДТП с пострадав-
шими с участием велосипедистов, приходящееся на ки-
лометр совершённых в городе за год велопоездок). 

Субъективная оценка степени опасности передвиже-
ния на велосипеде по городу, баллы. 

5 Экономические показатели велосипедного транс-

порта и велоинфраструктуры. 

Размер инвестиций на развитие и содержание вело-
инфраструктуры в расчете на 1 жителя города. 

Величины транспортных издержек и себестоимости 

велоперевозок. 
Количество рабочих мест в сфере велотранспортной 

деятельности, обслуживания, аренды и продажи вело-
сипедов и комплектующих. 

Налоговые отчисления с велотранспортной деятель-
ности. 

Объем рынка в сфере велоэкономики, млн руб. 
6 Характеристики качества реализации политики 

по развитию велодвижения (при наличии данных). 

Наличие ответственных лиц в структуре органов 
власти (да/нет). 

Наличие проверок качества инфраструктуры и под-

счета количества пользователей (да/нет). 
Наличие процедур учёта интересов велообществен-

ности и других заинтересованных лиц (да/нет). 
Наличие информационных, воспитательных и обра-

зовательных проектов (ед.), мероприятий по безопасно-

сти движения велосипедистов (ед.), обследованию 

транспортного поведения (ед.). 

Наличие изменений в нормативно-правовой базе 
(Правил дорожного движения, разработка/обновление 
стандартов проектирования велопространств и т. д.) 

(да/нет). 
Наличие регулярной публикации отчетов о проде-

ланной работе (ед.), статей в СМИ и социальных медиа 
о мобильности и безопасности велосипедистов, ед. 

Вместе с тем с учетом тех объективных обстоя-
тельств, что количество факторов, влияющих на ава-
рийность с участием пешеходов и велосипедистов, ве-
лико и действие их многовариантно, для оценки уровня 
обеспеченности безопасности движения пешеходов и 

велосипедистов в дополнение к существующим методо-

логия системы мониторинга эффектов от мероприятий в 
области развития пешеходной доступности и велоси-

педной инфраструктуры города предлагается подвергнуть 
мониторингу потенциальную опасность (количество по-
тенциальноопасных точек конфликтного взаимодействия 
участников дорожного движения по конфликту «транс-
порт – пешеход» и конфликту «транспорт – велосипе-
дист») на исследуемых объектах улично-дорожной сети. 

Оценка потенциальной опасности для движения пе-
шеходов на каждом объекте исследования производи-

лась на основании подсчета количества конфликтных 
точек между транспортными средствами и пешеходами 

в ключевых узлах объекта исследования с учетом пико-

вой интенсивности движения конфликтующих транс-
портных средств в таких точках по формуле 
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где Пвку – потенциальная опасность ключевого узла для 
пешеходов; n – число конфликтных точек по конфликту 

«транспорт – пешеход» в узле; Qпi – часовая интенсив-

ность движения пешеходов в i-й конфликтной точке уз-
ла, пеш./ч; Qтсi – часовая интенсивность движения 
транспортных средств в физических единицах в i-й 

конфликтной точке узла, авт./ч. 
На улицах с конфликтным взаимодействием авто-

транспортных потоков с велосипедистами скорость 
движения автомобилей должна быть приближена к ско-

рости движения велосипедистов, что достигается как 
путем реализации инженерно-реконструктивных меро-

приятий по сдерживанию скорости движения автомоби-

лей (успокоению движения), так и применением техни-

ческих средств организации дорожного движения. 
В городах важно расширить практику применения 

проектных решений по эффективному управлению                       

доступом автомобилей к территориям пешеходных и 

велосипедных пространств (технические средства огра-
ничения доступа: малые архитектурные формы, зеленые 
насаждения, ограждения и т. д.), что в каждом конкретном 

случае решается проектом. Сегодня всё более актуаль-
ными являются вопросы создания условий и инфра-
структуры для безопасности движения на электросамо-

катах, сигвеях, гироскутерах, моноколесах и т. д.,                 
исключающей возможность физических конфликтов              
таких участников дорожного движения с автомобилями 

и пешеходами. 
Создаваемая система мониторинга развития пеше-

ходной и велосипедной инфраструктуры, городской 

инфраструктуры для использования средств индивиду-

альной мобильности должна позволять выявлять уро-

вень качества благоустройства городской среды и недо-

статки инфраструктуры. К примеру, на улице Большой 

Никитской (г. Москва) (на участке от Бульварного 
кольца до ул. Маховой) необходимо устранить несоот-
ветствие интенсивности пешеходного потока пропуск-
ной способности обустроенного тротуара, который                    

неэффективно заужен вследствие устройства велодо-
рожки. Пространство велодорожек используется пре-
имущественно пешеходами, наблюдается низкий                  

трафик велосипедистов и конфликтное взаимодействие 
участников дорожного движения (рисунок 2). 

 

 

 

Рисунок 2 – Дорожно-транспортная ситуация  
на улице Большой Никитской г. Москвы  

с недостатками обустройства пешеходной инфраструктуры  
 

Такие недостатки могут быть выявлены в ходе 
натурных наблюдений и обследований. Однако суще-
ствующие подходы к созданию системы мониторинга 
не позволяют решать такие задачи. В частности, прове-
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денный анализ показал, что применение методологии 

системы мониторинга эффектов от мероприятий в обла-
сти развития пешеходной доступности и велосипедной 

инфраструктуры города Москвы, разработанной Центром 

городских исследований бизнес-школы СКОЛКОВО, вы-

полненной в рамках исследовательского гранта Департа-
мента транспорта г. Москвы [1], не удовлетворяет в доста-
точной мере целям построения эффективной системы 

мониторинга рассматриваемых эффектов и нуждается в 
развитии и совершенствовании с учетом отсутствия 
должной оценки эффективности качества организации 

движения пешеходов и велосипедистов на исследуемых 
объектах улично-дорожной сети, а также не позволяет 
выявить локальные проблемы пешеходной и велотранс-
портной инфраструктуры на отдельных участках улич-

но-дорожной сети. Кроме того, данная методика не 
определяет источник получения данных от администра-
тивных и иных структур по показателям мониторинга, что 
значительно затрудняет ее практическое применение. 

Система мониторинга может быть успешно дополнена 
мероприятиями по периодическому территориальному об-
следованию в целях определения активности фасадов на 
исследуемых объектах улично-дорожной сети (с фотофик-
сацией и анализом исследуемых объектов).  

Пример графической визуализации результатов прове-
денного территориального обследования в целях опреде-
ления активности фасадов на исследуемых объектах улич-
но-дорожной сети в г. Москве показан на рисунке 3. 

Принятый в настоящее время в международной 
практике подход к оценке и мониторингу социально-
экономического ущерба, связанного с вредным воздей-
ствием выбросов загрязняющих веществ от автомо-
бильного транспорта на здоровье населения, основан на 
методологии анализа причинно-следственной связи 
между попаданием загрязняющих веществ в атмосфер-
ный воздух и ростом заболеваемости, смертности и со-
кращением ожидаемой продолжительности жизни 
(Impact Pathway Approach, IPA). 

Ключевым этапом оценки экологической составля-
ющей социально-экономического эффекта реализации 

проектов по развитию пешеходной и велотранспортной 

инфраструктуры является оценка изменения массы вы-
бросов основных загрязняющих веществ автомобиль-
ным транспортом в зоне транспортного влияния проек-
та. Для получения такой оценки рекомендуется исполь-
зовать методику Европейского агентства по охране 
окружающей среды, реализованную в программном па-
кете COPERT (далее – методика EEA/COPERT). 

Методология расчета массы вредных выбросов авто-
транспортных средств EEA/COPERT широко использу-

ется органами в сфере охраны окружающей среды ЕС и 

ЕЭК ООН. В России оценка изменения выбросов от ав-
тотранспорта по методике EEA/COPERT проводилась 
для многих проектов, реализованных в рамках совмест-
ной инициативы ПРООН/ГЭФ и Минтранса России 

«Сокращение выбросов парниковых газов от автотранс-
порта в городах России». Программный пакет COPERT 5 

позволяет автоматически обрабатывать большие объе-
мы данных. 

Исходными данными для расчета массы вредных 

выбросов автотранспортных средств являются: 
– статистические данные статистических и аналити-

ческих агентств и порталов;  
– базы данных Госавтоинспекции (данные о катего-

риях автодорожных транспортных средств по ТР ТС 

018/2011 «О безопасности колесных транспортных 
средств; данные о возрасте, экологическом классе, ра-
бочем объеме двигателя и типе используемых топлив);  

– данные натурных наблюдений интенсивности движе-
ния потоков автомобилей на исследуемых объектах и др. 

Таким образом, для количественного определения 
оценочных показателей и индикаторов развития пеше-
ходной доступности и велотранспортной инфраструк-
туры в городе рекомендуется методический подход к 
системе мониторинга, включающий периодически про-

водимые статистические, социологические, маркетин-

говые и натурные исследования с определением много-

образия эффектов, возникающих в процессе развития 
экомобильности (рисунок 4). 

 

 
Рисунок 3 – Графическая визуализация активности  

фасадов на исследуемых объектах улично-дорожной сети в г. Москве 
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Рисунок 4 – Эффекты от развития экомобильности в городах [1] 

 

Рассмотренные в статье критерии и показатели бо-
лее эффективно отражают эффективность мероприятий 

и прогресс на пути к заявленным стратегическим и про-

граммным целям и результатам развития пешеходной и 

велотранспортной инфраструктуры в городе, и могут 
быть использованы в дальнейшем для уточнения (кор-

ректировки) проводимой политики, принятых стратегий 

и мероприятий по достижению целей. Наряду с этим 

реализация вышеизложенных предложений в своей со-

вокупности способствует созданию более эффективной 

методологии системы мониторинга эффектов от меро-

приятий в области развития пешеходной доступности и 

велосипедной инфраструктуры города. 
Внедрение в практику методических разработок та-

кой направленности позволит повысить эффективность 
создаваемой системы мониторинга и управления меро-

приятиями, реализуемыми в сфере развития инфра-
структуры для организации экомобильности, и обеспе-
чит рациональное использование ресурсов в этих целях. 
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S. N. Karasevich, S. A. Azemsha. Improvements of approaches to the system for monitoring the effects of the deve-

lopment of infrastructure for organization of ecomobility in cities. 
Ecomobility implies a complex form of sustainable mobility, which combines the use of non-motorized modes of movement (wal-

king, cycling), with the use of public transport so that people can move in local conditions without using personal light vehicles. Eco-
mobility is booming in the countries of the European Union. In the Republic of Belarus, insufficient attention is paid to the development 
of this direction. 

The article discusses the results of the analysis of existing methodological approaches to the system of monitoring the effects of active-
ties implemented in the development of pedestrian and bicycle infrastructure. Conclusions and recommendations for improving methodo-
logical approaches to the system for monitoring the effects of the development of infrastructure designed for ecomobility in cities are  
presented. The disadvantages of existing approaches and possible ways of developing the applied techniques are considered. To quantify 

indicators and indicators of the development of pedestrian accessibility and cycling infrastructure, a comprehensive methodological ap-
proach to the monitoring system was used, including periodically conducted statistical, sociological, marketing and field surveys and            
studies. 

 

 

 

 
 


