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SOCIAL ASPECTS OF THE PLANNING OF THE TERRITORY OF THE CITY REGION «SHARLOTTENBURG» IN BERLIN. PHILOSOPHY OF ACCESSIBILITY.
Аннотация: Города имеют потенциал, необходимый для того, чтобы удовлетворить весь спектр потребностей и желаний человека. Все люди, независимо от их способностей, имеют равные права посещать места общего пользования и воспринимать многообразную культуру городов. Окружающая среда должна быть способной стимулировать все чувства, так, чтобы люди, которые лишены возможности в полной мере использовать все сенсорные способности, тем не менее, могли воспринимать городскую среду.
Abstract: Cities have the potential to cater to the full range of human needs and wants. Everyone, regardless of their capabilities, has an equal right to experience the public spaces and urban culture of cities. Surroundings should be able to stimulate all the senses so that people who do not have full use of all sensory abilities are still able to experience the urban environment.
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Безопасное и свободное передвижение является одной из основных проблем, с которой сегодня сталкиваются города. Городская среда, которая отвечает потребностям людей с ограниченными возможностями, близка к той среде, которая отвечает потребностям всех остальных. Затруднения, которые они испытывают, должны рассматриваться как проблемы, с которыми сталкивается почти каждый в какой-либо момент своей жизни. Философия доступности определяет городской ландшафт как многообразную окружающую среду, где все люди: дети, молодежь, родители, профессиональные работники, пожилые люди и люди с особыми потребностями, - могут свободно передвигаться, совместно пользоваться инфраструктурой и хорошо проводить время в общественных местах.
Существует три категории инвалидности, которые учитываются в строительстве:
· Люди с нарушениями способности к передвижению, которым также может потребоваться инвалидное кресло;
· Люди с нарушениями зрения, которые могут иметь плохое зрение или быть абсолютно слепыми;
· Люди с нарушениями слуха, которые могут плохо слышать или быть глухими.[1]
Философией проекта планировки территории микрорайона Шарлоттенбург стала доступность для всех людей, независимо от их физических возможностей. Это также стало особой задачей проектирования на выбранной уникальной территории в Германии.
Планируемая территория расположена на Западе Берлина и представляет собой часть территории Олимпийского парка Олимпийских игр 1936 года. 
Площадка размером 750 на 850 кв.м., имеет огромное историческое значение, так как включалась в комплекс университетского городка Адольфа Гитлера. Эти территории использовались в 30е – 40-е годы прошлого века для пропагандирования идей нацизма. [2]
Генеральным планом развития города Берлин функциональное назначение этой территории определено как рекреационно-спортивное.
На западе и юге - глубокие очертания городской магистрали скоростной железной дороги, на востоке – современный Олимпийский стадион города Берлин, на северо-западе - лесная лощина Мурреншлухт. [3]
В 2010 году была проведена рекогносцировка местности и фотофиксация. Территория имеет вид хаотично сгруппированного набора сооружений, плохо функционирует, все сооружения изолированы, многие из них физически и морально устарели, огорожены заборами, крутыми разбитыми лестницами с огромным количеством ступеней. Была проведена ревизия сооружений, запроектированы новые и разработана концепция доступности для всех объектов и территории в целом.
Запроектированная территория представляет собой целый комплекс уникальных в Берлине объектов. В проекте есть комфортабельная 7ми этажная гостиница «Олимп». Спортивный комплекс включает в себя Залы для командных игр на 3500 человек, Зал лёгкой атлетики и Теннисный центр. Теннисный центр располагает пятью открытыми и тремя закрытыми теннисными кортами, а также площадками для игр и занятий на открытом воздухе. Рядом с Теннисным центром располагается двухэтажное Кафе-ресторан с открытой сценой и танцевальной площадкой. На севере от Глокентурмштрассе - Ледовая арена, музыкальная сцена Вальдбюне, смотровая площадка, Лыжный спуск и катание в трубе по технологии Hamco Dinslaken Bausysteme GmbH, экстримпарк, мост на высоких опорах и смотровая Башня.
Основная людская нагрузка приходится на Вальдбюне и Ледовую Арену, общей расчетной вместимостью 23000 человек. Поток людей свободно может перемещаться между городской транзитной станцией Пихельсберг и Вальдбюне по широкому Променаду. Для посетителей парка, прибывающих на индивидуальном транспорте, при въезде с южного входа имеется большая парковочная зона, она соединяется со станцией Пихельсберг прогулочной аллеей. Парковочные места также запроектированы с западного въезда рядом с Ледовой ареной, Лыжным спуском и с восточной стороны Вальдбюне, рядом с объектами посещения. Их размещение при въезде снизит количество машин, проезжающих внутри периметра. Отель имеет собственную парковку. Рядом со станцией Пихельсберг расположен автобусный паркинг на 20 мест и парковка электромобилей. Электрокары могут доставить посетителя парка, также на инвалидном кресле, до Ледовой арены, Вальдбюне и до юго-восточного входа в парк. Для разворотов запроектированы кольцевые развязки с регулируемым движением. В местах пересечения основных пешеходных потоков с дорогой оборудованы регулируемые наземные пешеходные переходы, оборудованные спектром визуальных, слуховых и тактильных сигналов. 
Железнодорожная станция Пихельсберг перенесена к северу вдоль путей, с учетом увеличенного пассажиропотока платформа новой станции удлинена. Для неё разработана система ориентирования, в которую человек попадает сразу при выходе из поезда. Люди, в том числе с ограниченными возможностями, будут пользоваться одними путями и в достаточном объеме получать всю необходимую техническую поддержку. Все достоинства системы управления позволят человеку легко сориентироваться по прибытию, воспользоваться при необходимости любыми услугами и получать нужную информацию до выхода из станции.
Эксплуатируемая зелёная кровля с широкой пешеходной зоной соединяет жилые районы Шарлоттенбурга, станцию Пихельсберг и парковую зону, образуя единое безбарьерное пространство.
Сразу на выходе из станции размещена информация о парке, камера хранения, туалеты, комната подзарядки инвалидных кресел, а также остановка электрокаров и автобусов. Имеется киоск, в котором можно приобрести брошюру с информацией о парке с рельефным шрифтом и шрифтом Брайля.
Пути, соединяющие запроектированные объекты, имеют возможность стимулировать все сенсорные чувства человека. По обеим сторонам тротуаров уложена сигнализирующая плитка и размещены перила. С внутренней стороны перил оповещающая информация выбита шрифтом Брайля. Плиточное покрытие выполняется из антискользящего материала. Фактура центральной части пешеходных зон меняется по мере приближения к объекту (чаще и мельче). Цветовое решение покрытий тротуаров индивидуально и цвет усиливается по мере приближения к объекту посещения. В зависимости от вида инвалидного кресла человек может преодолевать разный уклон тротуара. На проектируемой территории уклон не превышает 6%, в местах более крутых подъемов оборудованы пандусы или размещено индивидуальное оборудование для преодоления барьера. Вдоль пешеходных аллей организована разноуровневая подсветка, она значительно улучшает видимость и гармонично сочетается с зелёным ландшафтом. А также размещены лавочки с контрастной предупреждающей полосой для кратковременного отдыха посетителей.
Благодаря этим решениям любой человек, вне зависимости от физических возможностей, может ориентироваться на местности, различать основные пути и пути к конкретным объектам, чувствовать расстояние до объекта, безопасно передвигаться, иметь способность ярче и более четко воспринимать окружающую среду, наслаждаться отдыхом и гармонией природы, не задумываясь о барьерах.
Проект парка предусматривает зонирование территории. В зонах активного отдыха и спорта, а также в местах повышенной опасности для людей с ограниченными возможностями, высаживается флора, имеющая яркий окрас соцветий и выполняющая также сигнализирующую функцию. 
В зоне тихого отдыха и восстановления запроектирована прогулочная реабилитационная дорожка-лабиринт, имеющая три разных чередующихся вида покрытий, указывающих поворот налево, направо и прямо. Зона отдыха рядом с искусственным прудом имеет защитные ограждения и нескользящее покрытие.
В музыкальной зоне, открытой сцены Вальдбюне, имеются панорамные подъемники, позволяющие людям попадать на разные уровни зрительских мест. Для людей, использующих инвалидные кресла, на каждом уровне имеется достаточное количество мест.
В лесной зоне Мурреншлухт запроектирован деревянный мост на высоких опорах. Поднимаясь под плавным уклоном к смотровой башне лесной лощины, он представляет собой маршрут для обозрения окрестностей с различных точек. Это также лёгкий и удобный способ для подъёма на различную высоту. Прогулочный мост хорошо освещен, использование натуральных материалов позволит ему гармонично вписаться в окружающую среду, а его форма в плане в виде «скрипичного ключа» будет привлекать туристов, прилетающих в Берлин, уже с самолёта.
Башня имеет спиралевидный подъем с уклоном <6%, представляющий собой смотровую площадку. 
Планировка всех остальных объектов парка также выполнена с целью создать безопасную и комфортную среду для всех посетителей. Доступно организованные входные группы зданий, использование цветовых мнемосхем, ярких и рельефных направляющих, широких лифтов и подъемников, перил на лестницах, улучшенное освещение и контрастные цвета, тактильные указатели, удобочитаемые вывески,  графические изображения и пиктограммы, различный уровень напольных покрытий, системы оповещения по радиотрансляционной сети, обонятельные раздражители – вот неполный перечень мероприятий, которые смогут значительно облегчить перемещение людей в сложной системе зданий.
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ПРОБКИ ВЧЕРА, СЕГОДНЯ И ЗАВТРА … А МОЖЕТ БЫТЬ ВЕЧНО?

(STOPPERS YESTERDAY, TODAY AND TOMORROW … AND IT CAN BE ETERNAL?)

Abstract: Given article is devoted the most urgent problem which each of us - to traffic jams faces. I think time everyone at least in life (and someone and daily) faced this phenomenon. In article presented more low it is told about why there are stoppers in what the reasons of their occurrence consist and methods and strategy of the decision of the given problem in Russia and abroad are offered.

Города мира в настоящее время перегружены трафиком. От Парижа до Джакарты, городские жители и пассажиры сталкиваются с пробками на дорогах, которые становятся все более невыносимыми. Немного проблем во всем мире вызывают такую одинаковую реакцию разочарования и бессилия у граждан и политиков, как бесполезные усилия борьбы с пробками на дорогах. Без радикальных реформ, эта ситуация будет только ухудшаться. Темпы роста продаж автомобилей по прогнозам значительно превысят рост ввода в эксплуатацию новых дорог, почти в каждой стране мира, в течение следующих нескольких десятилетий, вызывая еще большие заторы на дорогах. В Западной Европе, например, прогноз констатирует, что заторы на городских дорогах вырастут на 188 процентов к 2010 году [4, стр. 127].
Заторы являются большим бременем для экономики. Расходы по ним включают непредсказуемое время в пути, экологический ущерб, материальный ущерб, задержки и производственные потери. Только в одних странах Организации Экономического Сотрудничества и Развития, стоимость заторов на дорогах в настоящее время составляет около трех процентов от ВВП, или около $ 810 миллиардов. В Азии ситуация еще хуже. В Корее, например, стоимость заторов в настоящее время оценивается около 4,4 процента от ВВП[1, стр.3]. 
Что можно сделать? Многие стратегии были опробованы: строительство новых дорог, изменение структуры землепользования, поощрение людей к более широкому использованию общественного транспорта, и так далее. Ни одна из этих стратегий не помешала трафику в узких местах дорог ухудшаться. Только одна стратегия продемонстрировала серьезную способность к достижению долгосрочного эффекта: использование платных дорог. В отличие от традиционных дорожных сборов, которые уже имели место в течение многих лет быть источником повышения доходов, одной из главных целей предлагаемых сегодня схем является ликвидация заторов на дорогах[2, стр.2]. 
Количество приложенных усилий по всему миру показывают, что сдерживание заторов осуществляется за счет взимания платы за проезд по востребованному участку дорожного пространства. Задача состоит в том, чтобы устанавливать разумные цены на спрос и предложение для миллионов транспортных средств, которые используют для проезда этот участок. Данный экономический принцип уже давно применяется в предложении пищи, которую мы едим, жилья, в котором мы живем, одежды, которую мы носим, а так же в большинстве товаров и услуг, которыми мы пользуемся в нашей повседневной жизни. Препятствием в области наложения платы за пользование дорог являются трудности с определением стоимости использования дорожного пространства. 
Процесс установления платы за пользование дорог может быть классифицирован в несколько отдельных этапов, следуя разным принципам: 
1. Коридорный подход. Традиционные методы взимания платы за пользование конкретной дороги были впервые использованы в римские времена, и, до недавнего времени, оставались основной формой взимания дорожных сборов. Сегодня технологии электронных сборов позволяют взимать обычную плату за пользование дорог и новую плату - HOT (сбор высокой перегруженности) дорожных линий, что находит более широкое применение в управление перегрузками.
2. Территориальная схема. Обычно применяется для взимания сборов во избежание заторов на городских дорогах, и предполагает к взиманию платы с пользователей дорог, въезжающих в ту часть города, где система дорог тесно интегрирована. Здесь Сингапурцы стали пионерами. Сингапурская схема сократила общий трафик в пиковый период на 45 процентов, а количество автомобилей на 70 процентов.
3. Национальные и транснациональные системы. В этой схеме, взимание платы распространяется на более широкую область сети автомобильных дорог, а не только отдельные зоны. На сегодняшний день, почти все схемы использования платных дорог, которые достигли этой стадии, облагают большегрузные транспортные средства (грузовые автомобили), эта плата варьируется от сборов за пользование автострад до пользования всеми дорогами. Австрия, Франция, Германия, Швейцария и Соединенное Королевство Великобритании - все имеют или планируют иметь общенациональные платные дороги для грузовых автомобилей.
4. Объединение. Эта стадия позднего этапа, на котором пользователи дорог делают осознанный выбор в каждом месте своей поездки, в зависимости от использования конкретного вида транспорта. Здесь сбор с пользователей дорог должен обеспечить стимул для пользователей, делая их выбор транспорта наиболее эффективным. Использование передовых транспортных технологий играют важную роль в создании этой стадии[3, стр.10].
Опыт во всем мире предлагает десять стратегий, успешно осуществляющих переход на пользование платных дорог. Пренебрежение любой частью стратегии может подорвать все усилия: 
1. Сотрудничество с влиятельными людьми. Квалифицированный спонсор с политическими и общественными связями может создать чувство неизбежности и сыграть ключевое значение для поддержания проекта. 
2. Информируйте общественность и инвесторов и сохраняйте их расположение. Со всеми пострадавшими от введения схемы дорожных пошлин необходимо обращаться сочувственно, в том числе, с гражданами, органами местного самоуправления, потребителями и местными предприятиями. 
3. Развивать сотрудничество с третьими сторонами. Выделить преимущества и подчеркнуть, прозрачности, стремление к работе «в команде». 
4. Разработать это как часть комплексной стратегии. Создать возможность использования соответствующим дополнительным и альтернативным транспортом. Если пассажиры не могут продолжать свою повседневную жизнь с помощью общественного транспорта или других альтернатив, они возвратятся к своим автомобилям. 
5. Не считайте это как «просто еще один налог». Тщательно выбирайте типы доходов. Решающее значение для успеха любой схемы взимания средств, является то, чтобы сделать использование средств приемлемым или привлекательным для людей, и что данная схема не будет восприниматься как «просто еще один налог». 
6. Выберите подходящие масштабы и темпы. Пилотный проект или «реакция взрыва»? Стратегия должна иметь политическую подопеку. Что вызывает сильные чувства у большинства людей? 
7. Использование проверенных технологий. Ключ к Лондонской схеме в том, что были использованы проверенные технологии, а так же то, что схема была интегрирована в срок и в рамках бюджета. 
8. Сосредоточьтесь на взаимоотношениях с клиентами. Это должно быть достаточно просто для тех, кто производит оплату через соответствующие и экономически эффективные каналы. Контроль за исполнением должен быть эффективным и предполагать соответствующие меры для уменьшения числа стойких неплательщиков. 
9. Разработать план успешных действий на случай непредвиденных обстоятельств. До начала запуска проекта приготовления на непредвиденные случаи должны быть сделаны и все кошмары должны быть предусмотрены. 
10. Не блокируйте себя. Нет схемы платных дорог, которая выглядит в окончательном виде именно так, как она выглядела в начале. Гибкость и адаптация к меняющимся условиям крайне необходимы. Новые технологии и изменение общественного восприятия преобразова-лись в дебаты о том, как решить проблему все возрастающих заторов на дорогах. В ряде городов уже имеет большой успех осуществление схем дорожных пошлин, для сокращения трафика в периоды пиковой нагрузки.
А что происходит в России? Запад предлагает хоть какие-то решения этой извечной проблемы, то в России наблюдается полная стагнация в отношении этого вопроса. У нас же только констатируют факты. Пробки в российских городах будут увеличиваться из-за ежегодного большого прироста автомобилей, сообщил глава ГИБДД РФ Виктор Кирьянов в интервью «Российской газете»:
«Пробки — это тоже глобальная проблема. Количество транспорта растет. Даже в кризис прирост составил около 900 тысяч автомобилей. Кризис прошел, и сейчас народ снова стал активнее покупать машины. То есть заполняться наши дороги будут, и пробок будет еще больше», — сказал Кирьянов. По его словам, экономический ущерб от пробок только в Москве составляет 38 миллиардов рублей. «Мы сейчас все больше влезаем в тему экономического развития округов и показываем, что сегодня без вложения средств в безопасность движения все остановится», — отметил глава управления.
Естественно, что при затрудненном движении нарушается экология города, увеличивается время движения до заданной точки (или расстояние, т.к. приходится объезжать пробки), увеличивается также расход топлива и еще много чего плохого… Виноват в этом постоянный рост города и количества личных автомобилей, а инфраструктура города не справляется, т.к. основные магистрали были спроектированы еще очень давно. Это еще хорошо, что в период сталинского строительства был присущ комплекс максимализма. Именно в то время не взирая на сложности (например приходилось сносить многие здания – а это не просто!) были построены огромные площади и основные, довольно широкие, проспекты.
На данный момент уменьшение количества пробок очень важная задача и хорошо, что московское правительство занимается этим вопросом. В Москве была построена 10 рядная кольцевая дорога, отвечающая мировым стандартам, с развитой инфраструктурой. На данный момент идет реконструкция некоторых уже существующих проспектов и идет строительство нового третьего транспортного кольца. Важно также делать дороги с минимальным количеством светофоров, т.к. они существенно снижают среднюю скорость движения потока. Так, например, на ТТК не должно быть их вообще, самым правильным будет увеличить количество городских дорог, повысить их качество и улучшить городской общественный транспорт. И тогда в будущем проблема пробок будет решаться. Это очень не просто, т.к. пробки существуют во всех европейских крупных городах, но надо работать! 
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ПРОБКИ НА ДОРОГАХ КАК ПРИЧИНА ВОЗНИКНОВЕНИЯ СТИХИЙНОЙ ГРУППЫ

TRAFFIC JAM AS THE CAUSE OF SPONTANEOUS GROUP CREATION
Аннотация: В данной статье рассматриваются дорожные заторы как причина возникновения стихийных групп. Анализируются особенности и новизна данного социального явления.
Abstract: A traffic jam as the cause of spontaneous group creation is observed in this article. Peculiarities and novelty of this social phenomenon is analyzed.
Ключевые слова: Пробка, стихийная группа, интернет, общественное мнение
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Стихийные группы – это кратковременные объединения большого числа лиц, часто с весьма различными интересами, но, тем не менее, собравшихся вместе по какому-либо определенному поводу и демонстрирующих какие-то совместные действия [1].
Для того чтобы стихийная группа сформировалась достаточно дорожно-транспортного происшествия, недовольства действиями власти и простого человека, это может произойти и на более организованных собраниях, например, митингах, акциях, а также в рамках более «мирных» собраний, таких как совместный просмотр какого-либо концерта или мероприятия.
Различные проблемы, связанные с дорожным строительством, и раньше вызывали недовольство населения, которое выражалось в организации митингов, акций протеста. Но пробка, организовавшаяся в один из дней в октябре прошедшего года, оказалась достаточной причиной для возникновения стихийной группы, в которую вошли те, кто оказался «запертым» в этой пробке.
«С удивлением обнаружил, что нахожусь в центре идеально замкнутой глухой пробки – достаточно редкое для Москвы явление – когда выездные магистрали города вечером свободны, а все 3 внутренних городских кольца (третье транспортное, садовое и бульварное) глухо «стоят». Центральные улицы в пределах Садового кольца, соответственно, тоже глухо «встали», заблокировав все внутренние переулки, и движение оказалось полностью парализовано – вариант, когда пробки уткнулись в пробки» - таким образом описывает ситуацию очевидец и распространитель «Истории одной московской пробки» [2].
Данный случай интересен с нескольких точек зрения:
Во-первых, способ формирования данной стихийной группы нестандартен и происходил через средства связи и интернета.
Во-вторых, участники группы находились на достаточно далеком расстоянии друг от друга.
В-третьих, мнения участников группы о происходящей ситуации распределялись от ироничных до крайне негативных.
В-четвертых, среда формирования группы противоречила возможности объединения и общения, так как практически все члены группы являлись непосредственными участниками дорожного движения.
Как правило, средством формирования стихийной группы является устное или активное выражение общественного мнения, которое объединяет людей в группу. В рассматриваемой ситуации средством объединения являлось выражение общественного мнения через Интернет с использованием любого средства связи, а также пользование одним и тем же ресурсом, созданным популярным сайтом-поисковиком. Интересен тот факт, что ресурс, которым пользовались участники, не предназначен для общения, это не социальная сеть, а основной целью его создания являлось информирование о ситуации на дорогах. Следовательно, обстоятельства пробки были настолько сложными и исключительными, что участники воспользовались возможностью выражения своего мнения, находясь в безвыходной ситуации, в состоянии отчаяния.
Чаще всего формирование группы происходит среди присутствующих на каком-либо событии. В нашем случае члены группы хоть и являлись участниками одного и того же события, но находились на далеком расстоянии друг от друга. Единственным связующим звеном в этой группе являлась карта с обозначенными на ней метками – суждениями, доступ к которой осуществлялся через интернет (пример 1 и пример 2). Участники не видели друг друга, но руководствовались самой ситуацией и мнением других участников.
Пример 1. Пример 2.

[image: ][image: ]Мнения членов сформировавшейся группы были настолько разными, что представляется невозможным их систематизировать. В общем виде мнения участников выражали следующее: 
I. Недовольство происходящим:
1. Негативное отношение к федеральным властям («Еду без пробок Владимир Владимирович»);
2. Негативное отношение к муниципальным властям («Сжечь...на костре из кепок!»);
3. Негативное отношение к поведению других участников дорожного движения («Народ едет по трамвайным путям! Пипец!»);
4. Недовольство действиями сотрудников дорожно-патрульной службы («... продажные с палочками регулируют движение – получайте пипец!»);
5. Недовольство используемым ресурсом («Эти ... комменты трут!»).
II. Различного рода предложения, попытки выхода из ситуации, снять напряжение: Предложение самоорганизоваться ради какого-либо действия («Предлагаю флешмоб, все на одну радиоволну и колонки на полную»).
1. Предложение выбрать лидера («Предлагаю выбрать лидера в этот флешмоб!»).
2. Попытка познакомиться («Девушка на Сузики, по чашке кофе?»).
3. Ирония («Так и рассвет на Покровке встретить можно», «Из Франкфурта я добрался быстрее, чем из Домодедово», «У меня в машине 374 лошади...и толку?», «В Москву рожать я точно не поеду»).
4. Призыв к взаимопомощи («Ребят, давай хоть скорые пропускать»).
5. Выражение потребностей на момент происходящего («...еще безумно хочется писать. У кого-нибудь есть бутылка?», «Бензин кончается и жрать охота»).
6. Гендерные предрассудки («Общество БЕЗ БАБ!»).
7. Радость от возникновения группы («Всем покедова...завтра доведем....до 10 баллов!»).
8. Участие и советы другим («Держитесь, скоро все будут дома!», «Под мост стоим без движения. Если пипи, то справа сквер темный», «Не ездите сюда, здесь дороги нет, только парковка»).
Такое широкое выражение общественного мнения свидетельствует о том, что участники группы не имеют большого опыта использования этого ресурса для выражения своего мнения и происходящее – это попытка хоть как-то повлиять на ситуацию или сгладить негативный эффект от нее.
Говоря о значимости и исключительности данного социального явления, необходимо отметить, что дорожное движение не предполагает общения водителей между собой посредством телефона или ноутбука, но пробка, в которой все находились, вынудила участников объединиться под знаком общей проблемы и позволила общаться.
Данный факт формирования стихийной группы, выражающей общественное мнение по поводу дорожного затора – это достаточно новое социальное явление, являющее собой новые средства и формы объединения людей, а также причины и ситуацию, которые являются нестандартными.
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ТРЕБОВАНИЯ К АРХИТЕКТУРНО-ПЛАНИРОВОЧНЫМ РЕШЕНИЯМ УЧРЕЖДЕНИЙ ДОСУГА В СВЕТЕ ПРОБЛЕМЫ СОЦИАЛИЗАЦИИ И РЕКРЕАЦИОННЫХ ПОТРЕБНОСТЕЙ МАЛОМОБИЛНЫХ ГРУПП НАСЕЛЕНИЯ МЕГАПОЛИСА: СОЦИОЛОГИЧЕСКИЙ АСПЕКТ

REQUIREMENTS FOR ARCHITECTURAL AND COMPOSITIONAL DECISIONS OF AGENCIES IN THE LIGHT OF THE PROBLEMS OF SOCIALIZATION OF LEISURE AND RECREATIONAL NEEDS OF URBAN LOW-MOBILITY GROUPS

Аннотация: В статье рассматриваются проблемы создания комфортной архитектурно-планировочной среды в местах досуга представителей маломобильных категорий городского социума, создание подъездных путей как компонента безбарьерной среды в современном мегаполисе.
Abstract: The problems of creating a comfortable architectural and planning environment in the leisure places of representatives of limited categories of urban society, the creation of access roads as a component of barrier-free environment in the modern megalopolis are supposed in this article.
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Организация безбарьерной среды для инвалидов есть прежде всего социальная задача. Сложность быта маломобильных граждан в настоящий момент является не только следствием отсутствия удобного доступа к центрам обеспечения, не только следствием большого числа барьеров на пути к этим центрам, но и отсутствия внимания со стороны других представителей социума. Ведь важно не одно лишь наличие досугового центра для маломобильных горожан, но и его доступность. Необходимо, чтобы был продуман весь путь инвалида от порога его квартиры до дверей библиотеки, клуба, Дворца культуры или кинотеатра. Создание безбарьерных пешеходных переходов в данном случае явно недостаточно. Например, доступность подъездных дорожек и пандусов для инвалидов ограничена в виду паркующихся вблизи транспортных средств автовладельцев. Данная проблема еще только ждет своего решения. Федеральный закон от 24.11.1995 № 181-ФЗ «О социальной защите инвалидов Российской Федерации» предписывает: «на каждой стоянке (остановке) автотранспортных средств, в том числе около предприятий торговли, сферы услуг, медицинских, спортивных и культурно-зрелищных учреждений, следует выделять не менее 10 процентов мест (но не менее одного места) для парковки специальных автотранспортных средств инвалидов, которые не должны занимать иные транспортные средства. Инвалиды пользуются местами для парковки специальных автотранспортных средств бесплатно». Данный закон действует в настоящее время, но он явно требует дополнительных разъяснений применительно к условиям современного мегаполиса.
Требование социализации маломобильных горожан заставляет учитывать также всю сумму культурных потребности представителей маломобильных групп, а последнее требует особого архитектурного решения для учреждений культуры, учреждений социального обслуживания. Отметим, что необходимую социальную помощь представители данной группы лиц могут получить в социально-реабилитационных отделениях центров социального обслуживания населения. Деятельность отделений такого рода способствует решению проблемы дефицита общения, усиления социальной поддержки, и повышения качества жизни нуждающихся[footnoteRef:1]. Организация внутренней среды в данных учреждениях также подчиняется ГОСТам, учитывающим малую мобильность инвалидов. Постановление Минтруда регламентирует требования, предъявляемые к организации пространства оздоровительных центров, предназначенных для пожилых граждан. В соответствие с этими правилами, «территория Центра должна быть благоустроена и по своему архитектурно-планировочному решению соответствовать направлениям деятельности Центра». Регламентированы также требования к кинотеатрам, библиотекам и другим объектам культуры. Места для инвалидов в зрительных залах должны располагаться в отдельных рядах, выходящих на самостоятельный путь эвакуации, не пересекающийся с путями эвакуации остальной части зрителей. Места для инвалидов с поражением опорно-двигательного аппарата на трибунах спортивных сооружений спортивно-зрелищных зданий следует предусматривать в зоне, непосредственно примыкающей к выходу на трибуну. Посадочные места (столы) для инвалидов в залах предприятий общественного питания следует располагать вблизи от эвакуационного выхода, но не в непроходной зоне. [1:  Вольбром Н.Н. Социальная реабилитация и адаптация пожилых и инвалидов в условиях центра социального обслуживания // Социальная адаптация и социальная реабилитация пожилых людей и инвалидов: комплексный подход. Балашов: Николаев, 2009. С.49.] 

Отметим здесь, что имеются данные социологических опросов, свидетельствующие об изменении потребностей маломобильного населения в учреждениях отдыха в целом по стране и возрастающих претензиях к содержанию отдыха, типу и уровню проведения досуга. Очевидно, что должно измениться не только количество учреждений отдыха для инвалидов в целом по Российской Федерации и в мегаполисах в частности, но и их качество, что предопределяет поиск новых путей и ресурсов для социализации маломобильных людей.
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