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ВВЕДЕНИЕ 

 

Актуальность темы исследования. Хроногеография («география времени», «простран-

ственно-временная география») — недооцененная в отечественной науке область научного зна-

ния, результаты исследований которой приобрели обоснованный интерес для анализа самых раз-

личных процессов и явлений с участием Человека. Зародившаяся на Западе в форме теории в 

поведенческой географии, хроногеография со временем приобрела междисциплинарное содер-

жание, отражая разнотипные пространственно-временные процессы и события, тем самым спо-

собствуя усилению междисциплинарного взаимодействия, прежде всего, общественной геогра-

фии с социологическими, экономическими и другими областями знания. Как один из перспек-

тивных векторов развития географической науки, хроногеография сегодня переживает револю-

ционный скачок в расширении исследовательских возможностей, не только в связи с увеличе-

нием разнообразия информации о пространственном поведении человека, но и расширившимися 

возможностями анализировать онлайн геолокационные и атрибутивные большие данные (наряду 

с интерпретацией «традиционной» информации.   

Вопросы геовизуализации и анализа повседневной деятельности населения в реальном и 

виртуальном пространстве, базирующиеся на достижениях научной концепции хроногеографии, 

благодаря творческим усилиям А. В. Стариковой, А. И. Трейвиша, К. Э. Аксенова, О. В. Кузне-

цовой, Е. Е. Демидовой, Р. А. Бабкина, А. Г. Махровой, С. В. Бадиной, П. Л. Кириллова, А. В. 

Нагирной, Д. Ю. Землянского и др., в последние годы получили отражение в российской геогра-

фической литературе.  Тем не менее, геовизуальные аспекты многих, протяженных во времени 

явлений, нуждаются в более широком осмыслении. Автор исходит из того, что возможности ис-

пользования хроногеографической концепции особо ценны при попытках формирования опти-

мальной городской среды, в том числе с учетом наблюдающихся агломеративных процессов в 

геоурбанистике России.  

Объектом исследования является городская социосреда мегаполисов как объект-субъ-

ектная подсистема городской ойкумены. 

Предмет исследования — пространственно-временные особенности поведенческих про-

цессов в городской социосреде. 

Цель исследования — выявление особенностей пространственно-временного поведения 

горожанина в мегаполисе в том числе с помощью моделирования его типовых схем; 

Для реализации поставленной цели были сформулированы следующие задачи: 
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 обобщение научных представлений о хроногеографической составляющей поведенче-

ских процессов в городской социосреде и определение междисциплинарных возможно-

стей современных хроногеографических исследований; 

 оценка современных хроногеографических методов и технологий, включая геовизуали-

зацию больших данных; 

 уточнение факторов, оказывающих влияние на пространственно-временное поведение 

горожанина в мегаполисе; 

 моделирование типовых схем хроногеографического поведения в городской среде; 

 выявление прикладных аспектов исследования хроногеографии социосреды мегаполи-

сов. 

Методы исследования представлены системно-структурным, логическим, географиче-

ского моделирования, сравнительно-географическим, картографическим, историческим, стати-

стическим и другими, в зависимости от того, какого рода инструментом выступает исследуемая 

мобильность: для общего изучения городской среды и городского социума, для оценки миграци-

онной подвижности населения и т. д.   

Теоретико-методологическая и информационная основа исследования 

В работе разделяется позиция абсолютного большинства специалистов, считающих швед-

ского географа Т. Хегерстранда, автора концепции пространственной диффузии нововведений 

инноваций, основоположником хроногеографии. Аналогичным образом воспринимается «стерж-

невая» концепция избранного научного направления, суть которой заключается в изучении про-

странственно-временной непрерывной траектории движения отдельных индивидуумов в рамках 

суточного, годового или жизненного цикла. Вместе с тем, эволюция хроногеографии не замыка-

ется на достижениях Лундской школы. В диссертации отмечается становление «новой хроногео-

графии» (в т.ч. «хроногеографии сознания»), рост интереса к ее прикладным аспектам, особенно, 

в связи с развитием геоурбанистики, увеличением ценности времени как ресурса — личного и 

общественного, повышением уровня комфорта в городах и т.д. Генерирование новых идей в хро-

ногеографии обязано таким именам, как К. Ellegаrd, B. Lenntorp, T. Carlstein, H.S. Badr, Y.C. Chen, 

Mei-PoKwan, D. Parkes, N. Thrift, M. Colleoni, E. Magnus, T. Germundsson, M. Dijst, C.-J. Sanglert, 

K. Ocamoto, Y. Zhang, A. Dobra, V.L. Freitas, V. Kaufmann, Y. Long, M. Sheller, J.E. Taylor, J. Urry, 

G. Veratti, Q. Wang, Y. Xu, M. Yang, S. Zhao и др. 

Информационной базой исследования послужили труды авторитетных авторов научных 

статей, периодических изданий (прежде всего, географов-урбанистов), аналитические доклады 

экспертов, данные сервиса «Геоаналитика», материалы свободного доступа сети интернет и т.д.  
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Научная новизна работы 

1. Предложена классификация современных научных исследований о пространственно-

временном поведении жителей мегаполисов, которая может использоваться не только как ин-

струмент оценки территориальных перемещений населения и миграционной подвижности, но и 

средство оценки экономического развития территории, а также дифференциации общества, его 

социальных и демографических характеристик.  

2. Разработана оригинальная система показателей – индикаторов индивидуальной и кол-

лективной мобильности населения и предложены методические подходы и критерии выделения 

типов социосреды мегаполиса на основе их хроногеографических данных.   

3. Скорректировано представление о факторах, определяющих индивидуальное простран-

ственное поведение, на основании которых предложена модель анализа обобщенных типичных 

моделей индивидуального пространственного поведения.  

4. Впервые выполнен хроногеографический «портрет» Санкт-Петербурга с выделением 

различных типов городской социосреды. 

Защищаемые положения 

1. Пространственное поведение жителей мегаполисов становится одним из самых пер-

спективных направлений прикладных хроногеографических исследований, благодаря тому, что 

именно мегаполисы являются источником наиболее обильных, разнокачественных и надежных 

геолокационных и атрибутивных больших данных об индивидуальной и коллективной мобиль-

ности населения.  

2. Анализ городской социосреды, как совокупности свойств объектов городской инфра-

структуры территории (локации) и характерного типа пространственного поведения людей 

(прежде всего, интенсивности и сезонности пешеходного потока, соотношения количества пеше-

ходов в будние и выходные дни и суточной динамики интенсивности), является эффективным, 

но слабо используемым подходом в отечественной геоурбанистике.  

3. Разработанные автором показатели позволяют эффективно оценивать потенциал терри-

тории с точки зрения привлекательности для трудоустройства (индекс трудообеспеченности), а 

также хроногеографическое поведение жителей территории с позиции выбора места труда (ин-

декс внутренних перемещений), что в совокупности дает представление о таких хроногеографи-

ческих характеристиках городской социосреды, как направление и интенсивность ежедневных 

трудовых миграций, позволяет прогнозировать модели коллективной мобильности. 
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4. Индивидуальное пространственное поведение формируется сочетанием комплекса фак-

торов, связанных с личностной оценкой индивидуумом городского пространства и его соци-

ально-средовым сценарием. Представленный автором подход позволяет конструировать типич-

ные модели индивидуальной мобильности путем сочетания различных отмеченных характери-

стик. 

5. Типы городской среды Санкт-Петербурга, как одного из крупных мегаполисов мира. 

Практическая значимость. Разработанные показатели оценки хроногеографических ха-

рактеристик городской среды (коэффициент мобильности, индекс трудообеспеченности, индекс 

внутренних перемещений, коэффициент выходного дня, коэффициент типичности распределе-

ния интенсивности перемещений) применимы для прогнозирования моделей коллективной и ин-

дивидуальной мобильности, могут быть использованы как органами власти на городском, рай-

онном и муниципальном уровнях, так и средним, малым, отчасти крупным бизнесом, нацелен-

ным на предоставление массовых товаров и услуг. Предложенные методы и алгоритмы целесо-

образно использовать при составлении учебных программ и чтении лекционных курсов по соци-

альной географии (прежде всего, геоурбанистике), по смежным дисциплинам, а также при фор-

мулировании проектных целей регионального и городского планирования. Основные идеи и по-

ложения исследования прошли апробацию на Международных научно-практических конферен-

циях «Герценовские чтения. География: развитие науки и образования» (2022, 2023, 2024 гг.), 

Всероссийской научно-практической конференции с международным участием «Природное и 

культурное наследие: междисциплинарные исследования, сохранение и развитие» (2021, 2023, 

2024 гг.). 

Структура, содержание и объем диссертации определены поставленными задачами и 

целью исследования. Диссертация состоит из введения, трех глав, заключения, библиографиче-

ского списка.  
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ГЛАВА 1. ТЕОРЕТИКО-МЕТОДОЛОГИЧЕСКИЕ ОСНОВЫ ХРОНОГЕОГРАФИИ 

 

1.1. Эволюция представлений о хроногеографии 

 

Название научной области «хроногеография» (англ.— «time geography») может показаться 

претенциозным, но при обращении к его эквивалентам — «география времени» и «простран-

ственно-временная география» оно, как бы, теряет свою «интригу». Как и любая другая область 

географической науки, хроногеография, зародившаяся в форме теории в поведенческой геогра-

фии, со временем приобрела междисциплинарное содержание, отражая пространственные и вре-

менные процессы и события, как в социальной сфере, так и экономической, экологической и др. 

Сегодня ее методы успешно используются во многих областях, связанных с транспортом, регио-

нальным планированием, антропологией, экологией, общественным здравоохранением и т. д. По 

словам шведского географа Б. Леннторпа: «Это базовый подход, и каждый исследователь может 

связать его с теоретическими соображениями по-своему» [191]. По его мнению, география вре-

мени «не является предметной областью как таковой», а скорее интегративной онтологической 

структурой и визуальным языком, в котором пространство и время являются основными измере-

ниями анализа динамических процессов. 

Внимание географов (как и других представителей региональной науки) традиционно 

было сосредоточено на пространстве, визуализированном двухмерной моделью.  Между тем по-

ведение людей и динамика многих географических процессов в немалой мере зависят от фактора 

времени, а это уже иная плоскость. Добавление времени к модели и превращение ее в трехмер-

ную пространственно-временную модель действительно отвечает на многие вопросы географи-

ческого исследования и может способствовать более глубокому, комплексному изучению заяв-

ленной проблемы. Пространство наносится на карту в горизонтальной плоскости, в то время как 

третье измерение располагается по вертикали. 

Первым к такой модели обратился шведский географ, автор теории пространственной 

диффузии инноваций, основоположник хроногеографии Т. Хегерстранд, добавив к «классиче-

ской» географической модели третье измерение по вертикали и получив возможность фиксиро-

вать перемещение человека из одного места в другое.  В отличие от точечного графического 

изображения неподвижного индивидуума, в этом случае его передвижение может ассоцииро-

ваться с наклонной линией. Чем быстрее он движется, тем круче будет уклон склона. С помощью 

этой новой модели день или всю жизнь человека стало возможным наметить с помощью одной 

соединительной линии. Кстати, несмотря на расширившееся междисциплинарное содержание 

хроногеографии, она, по-прежнему, отличается наиболее высокой востребованностью в поведен-

ческой географии, помогая исследователю объяснить, как люди перемещаются во времени и про-

странстве (см. рисунок 1) [17].  
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Рисунок 1. Трехмерная пространственно-временная модель. 1,2,3 – станции [146] 

 

Хроногеографический подход позволил обратиться к проблемам, решением которых 

обычно занимались представители как региональной и исторической географии, так и соци-

ально-экономической географии. Предоставляя инструмент для анализа взаимосвязей и взаи-

моотношений между людьми, между человеком и окружающей его средой, хроногеография 

помогает географам в разработке более гуманистических подходов к решению некоторых слож-

нейших проблем современного общества. Согласно модели Хегерстранда хроногеография имеет 

дело с пространственно-временным рисунком существования человека в масштабе одного дня, 

недели, года или всей жизни. Время и пространство рассматриваются в неразрывной связи, всем 

действиям и событиям присущи одновременно временные и пространственные атрибуты (забе-

гая вперед отметим, что эпоха «больших данных» позволила добавить к ним социально-демогра-

фические и семантические). Наиболее важные события и действия происходят в фиксированных 

точках пространства, именуемых «станциями», совпадающие в пространстве «станции» двух и 

более людей образуют «узел деятельности» [113]. 

Т. Хегерстрандом выделены типы лимитирующих факторов, влияющих на последователь-

ность и продолжительность действий и событий в повседневной жизни человека. Первая группа 

факторов «ограничение возможностей» связана с биологической сущностью человека, необхо-

димостью выделять время на сон, принятие пищи и другие физиологические потребности. Вто-

рая группа — «ограничения связи» «определяют, где, когда и как долго человек должен присо-

единяться к другим людям, инструментам и материалам для производства, потребления и совер-

шения транзакций». [152] Иными словами, существуют объективные, не зависящие от конкрет-

ного человека факторы, регламентирующие место, время начала и завершения конкретного «узла 

деятельности». Третья группа — «ограничения полномочий» лимитирует «пространственно-вре-
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менную сущность, в пределах которой вещи и события находятся под контролем данного чело-

века или данной группы» [152]. «Ограничения полномочий» объясняются теми очевидными об-

стоятельствами, что любое пространство имеет ограниченную вместимость, а также существова-

нием законов, правил, экономических и социальных барьеров и пр., которые регламентируют 

право доступа конкретного человека к конкретной точке пространства в определенное время для 

осуществления той или иной деятельности.  

На свободу действий того или иного лица оказывают влияние и другие факторы. К ним 

можно отнести, например, неделимость личности, означающую, что ни одно лицо не может нахо-

диться одновременно в двух разных местах, ограниченные возможности любого человека выпол-

нять в одно и то же время несколько видов деятельности, тот факт, что передвижение от одной 

станции к другой всегда связано с затратой времени, а также то, что «каждая создавшаяся ситуа-

ция возникает из предшествующих ей ситуаций» [146]. Кроме того, в соответствии с принципами 

хроногеографии каждый выбор деятельности на данный день ограничивает пределы возможного 

выбора деятельности на остающуюся часть дня.  

На практике эти три фактора рассматриваются как взаимосвязанные, а не дополняющие 

друг друга. Они проявляются, среди прочего, в определении пространственно–временных точек 

привязки и связанных с ними временных бюджетов, в рамках которых могут осуществляться 

действия, направленные на достижение заранее определенных целей, и связанные с ними пере-

мещения [108]. Точки привязки — Каллен и Годсон [113] называют их «привязками» — отме-

чают начало и окончание определенных мероприятий, в то время как бюджет времени ограничи-

вает доступное время для произвольных поездок и участия в мероприятиях. 

Те же авторы [113] выделяют фиксированные виды деятельности (англ. «fixed activities») 

– те, которые невозможно легко выполнить в другом месте и трудно перепланировать в кратко-

срочной перспективе. К ним относятся постоянные занятия, такие как работа, учеба, т.е. виды 

деятельности, которые определяют рисунок ежедневных перемещений человека. Ко второй 

группе относят гибкие виды деятельности (англ. «unfixed activities»), которые по сравнению с 

фиксированными имеют более низкий приоритет планирования и, соответственно играют второ-

степенную роль во временном бюджете. 

Одним из важных достижений хроногеографии является признание важности индивиду-

альной активности и мотивации в формировании пространственно-временного поведения. Пер-

воначальная концепция Хегерстранда была сосредоточена на ограничениях человеческой мо-

бильности, более поздние и современные исследования подчеркивают роль индивидуальных 

предпочтений, процессов принятия решений и социальной динамики во влиянии на то, как люди 

перемещаются во времени и пространстве.  

Дальнейшее развитие хроногеографического подхода связано с именами Н. Трифта, 
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А. Преда, Б. Леннторпа, К. Эллегарда, Т. Карлшатйна, Д. Паркса, Х. Миллера, М. Квана, 

Н.В. Петрова и др. Подробные описания процесса становления хроногеографии и векторов раз-

вития этого направления географической науки представлены в работах зарубежных и отече-

ственных авторов [73, 66].  

Так как объектом хроногеографических исследований в подавляющем числе случаев яв-

ляется та или иная деятельность человека или множества людей, объединенных чем либо, на 

определенной территории за определенное время (известная «осторожность» при определении 

объекта, объясняется возможностью использовать методы временной географии при изучении 

передвижения, например, представителей животного мира, особенно без «направляющей» роли 

человека), хроногеография, являясь частью гуманитарной географии тесно связана с целым ря-

дом других областей знания. Эта взаимосвязь представлена на рисунке 2.  

 

Рисунок 2. Связь хроногеографии с другими областями знания. Составлено автором 

 

В своей работе А.В Старикова. [73] представляет глубокий и подробный анализ исследо-

ваний, использующих пространственно-временной подход, описывает исторический путь ста-

новления классической хроногеографии, выделяя направления хроногеографических исследова-

ний и отмечая их междисциплинарный характер:  

1) исследования человеческой деятельности в единой системе пространственных и вре-

менных факторов (под воздействием пространственно-временных ограничений), в том числе:  

 связанные с формированием концептуальных представлений о пространственно-времен-

ном поведении людей; 
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  по исследованию биографий отдельных людей; 

 эмпирические исследования в рамках классической хроногеографии, в том числе анализ 

использования времени домохозяйствами и индивидуальной мобильности, транспортных пото-

ков, транспортной доступности, пространственно-временной структуры территорий; 

 прикладные исследования в рамках государственного планирования, социальных реформ, 

разработки региональных стратегий развития и организации промышленного производства. 

2) социально-научные исследования повседневной человеческой деятельности:  

 связанные с разделами социальных теорий, например, созданием семьи, выбором работы, 

адаптационными стратегиями женщин и др.;  

 исследования скорее социологического характера, посвященные анализу времени, ис-

пользуемого индивидуумом (в том числе без рассмотрения пространства).  

В работе Р.А Бабкина. [3] выделены ключевые направления современных хроногеографи-

ческих исследований с использованием данных сотовых операторов (рисунок 3):  

 формирование статистики (в том числе туристической);  

 изучение систем расселения, районирование, территориальное и стратегическое планиро-

вание;  

 изучение мобильности населения и построение транспортных моделей;  

 изучение поведения населения и урбанистические исследования. 

Представлен подробный комплексный анализ хроногеографических исследований с ис-

пользованием данных сотовых операторов по странам и уровню исследовательской активности 

и целям исследований. 

 

Рисунок 3. Использование данных сотовых операторов в страновом разрезе [3] 
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В фокусе внимания в данной работе поведенческие процессы в городской социосреде, в 

связи с чем нас интересует та часть хроногеографических исследований, которая, также находясь 

на стыке нескольких областей знания, посвящена изучению процессов передвижения людей в 

мегаполисах, в зарубежных работах преимущественно называющихся мобильностью. Отметим, 

что в рамках данной работы нас будут интересовать перемещения людей как пешеходов, а не, к 

примеру, транспортные потоки, которые также создаются людьми. 

С наступлением эпохи больших данных хроногеография переживает революционный ска-

чок в исследовательских возможностях в связи с высокой степенью разнообразия информации о 

пространственном поведении человека, а также возможности анализировать и интерпретировать 

как «традиционную информацию», так и онлайн геолокационные и атрибутивные большие дан-

ные. Пространственное поведение жителей больших городов в этом контексте становится одним 

из самых стремительно развивающихся направлений хроногеографических исследований, так 

как по меткому определению авторов статьи «Watch out! Cities as data engines», современные го-

рода представляют из себя  «механизмы передачи данных, работающие на данных (как двига-

тели, работающие на топливе)» [120]. Сегодня перемещающийся в городе человек с включенным 

мобильным телефоном становится своеобразным датчиком не только своей индивидуальной про-

странственно-временной траектории, но взаимодействия с окружающим пространством, остав-

ляя цифровой след, к примеру, своего отношения к среде и событиям, происходящим в реальном 

времени в виде твиттов, «лайков», сообщений в чатах и пр. 

Большие геоданные, связанные с мобильностью людей, являются мощным инструментом 

для получения информации о пространственном поведении людей. Мобильность человека как 

географический, социальный и экономический феномен в совокупности с технологиями сбора и 

анализа больших данных о цифровом следе все чаще становится объектом исследований в самых 

различных областях знания, практические результаты которых используются в геоурбанистике, 

городском планировании, транспортной логистике, лежат в основе бизнес-решений, к примеру, 

в сфере недвижимости, используются и в таких сферах, как борьба с эпидемиями или преступно-

стью. Стремительное развитие технологий геопозиционирования открывает новые возможности 

использования цифровых следов, оставленных владельцами электронных устройств. Как пока-

зывает обзор исследований городской среды с анализом больших данных [295], использование 

человеческой мобильности для «ощущения» городских характеристик и динамики имеет следу-

ющие два преимущества, рассматриваемые с временной и пространственной точки зрения: 

 информированность и обратная связь в режиме реального времени; 

 более высокое пространственное разрешение и более широкий охват. 
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Традиционное представление о городе как о стабильной и постоянной структуре или со-

вокупности статичных сущностей, радикально изменилось: от рассмотрения как статической си-

стемы к рассмотрению как сложной, динамической, адаптивной и развивающейся системы с 

точки зрения моделей поведения его жителей [98]. Такая растущая сложность и динамика сде-

лали восприятие и понимание городов более сложным, чем когда-либо. В последние годы боль-

шие геоданные, связанные с мобильностью, потенциально ценные в плане осведомленности в 

реальном времени и обратной связи в реальном времени [325] демонстрируют все больше пре-

имуществ при исследовании динамических свойств городов, таких как моделирование ежеднев-

ной динамики городской структуры, обнаружение социальных событий в реальном времени, ана-

лиз дорожных аномалий и т. д., что раньше было сложной задачей для исследований, основанных 

на традиционных данных, таких как анкеты, опросы и статистические ежегодники. Осведомлен-

ность в реальном времени достигается за счет того, что данные о мобильности способствуют де-

тальному представлению реальности, связанной с городской динамикой, благодаря высокому 

временному разрешению и непрерывности. Обратная связь в реальном времени становится воз-

можной, поскольку на основе непрерывного сбора и анализа больших геоданных, связанных с 

мобильностью, в режиме реального времени можно оперативно отслеживать и оценивать эф-

фекты мер городского управления, своевременно вносить необходимые коррективы. Скорость, с 

которой генерируются данные о мобильности, не имеет себе равных по сравнению со скоростью 

большинства других источников данных, используемых в городских исследованиях, и может су-

щественно сократить временной лаг между началом события, явления или тенденции и момен-

том, когда власти смогут осознать это и отреагировать.  

Пространственная неоднородность социально-демографических, экологических и других 

условий внутри города оказывает влияние на то, как человек перемещается в городской среде 

[201, 268]. Доцифровые методы исследований, такие как опросы или переписи населения обычно 

сталкиваются с ограничениями, связанными с низким пространственным разрешением и ограни-

ченным охватом, когда они используются для описания пространственно-временных траекторий 

больших групп людей. Появление больших геоданных с широким пространственным охватом и 

высоким пространственным разрешением предоставило уникальную возможность проанализи-

ровать крупномасштабные и пространственно уточненные модели мобильности [208], резуль-

таты которых обычно имеют лучшую репрезентативность и статистическую силу. Такие большие 

геоданные, связанные с мобильностью, позволяют связать информацию с отдельными людьми и 

их избранными местоположениями. Высокая частота выборки и точность позиционирования 

данных отслеживания обеспечивают подробную информацию об отдельных перемещениях. Та-

ким образом решается задача получения информации о скрытых закономерностях, корреляциях, 
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тенденциях и предпочтениях на индивидуальном уровне, которая после применения необходи-

мых мер защиты конфиденциальности может быть использована, чтобы помочь городским вла-

стям и другим организациям принимать обоснованные решения. Помимо прочего появляется 

возможность изучения городской среды на уровне индивидуума или малых групп, тогда как 

раньше репрезентативность исследований достигалась лишь на уровне региона, города или рай-

она. Ниже рассмотрим более подробно направления современных исследований городской 

среды, связанных с анализом больших геоданных пространственно-временных траекторий лю-

дей в совокупности с семантической информацией. Конец статьи) 

В 2014 году А.В. Старикова в работе «Пространственно-временной подход в социальной 

географии: зарубежный и отечественный опыт» [73] выделяет четыре этапа развития хроногео-

графии: предварительный, до того, как хроногеография стала самостоятельным научным направ-

лением, этап формирования концептуальных представлений, этап развития классической совре-

менной хроногеографии и этап современной хроногеографии, связанный в первую очередь с раз-

витием информационно-коммуникационных технологий и усилением их роли в жизни общества. 

Технологии сбора, обработки и анализа больших данных развиваются столь стремительно, что в 

2024 году можно говорить уже о следующем этапе современной хроногеографии, когда искус-

ственный интеллект играет если не решающую, то, по крайней мере, существенную роль при 

выборе человеком маршрута передвижения. Думается, что в самое ближайшее время появится 

следующее направление исследований, фокусирующихся на том, как искусственный интеллект 

в виде привычных уже обычному человеку инструментов в его телефоне, влияет на простран-

ственно-временное поведение.  

В самом деле, многочисленные исследования мобильности, основанные на анализе боль-

ших данных, в том числе семантических — тренд последнего десятилетия, что более подробно 

будет рассмотрено далее. Между тем, именно семантические данные играют все большую роль 

во взаимодействии человека с глобальной информационной средой и все более персонифициро-

ванный ответ пользователь получает на свои запросы. Сегодня поисковые системы и/или комби-

нированные системы очеловеченного взаимодействия с пользователем (Алиса и т.п.) на ваш за-

прос выдает не только ответ, как лучше всего построить маршрут, исходя из уже обработанных 

больших данных о пробках, ремонтных работах на дорогах и пр. Не секрет, что глобальные по-

исковые системы, такие как Google и Яндекс составляют многоступенчатые профайлы пользова-

телей, агрегируя не только сообщенную самим пользователем (места, которые чаще всего посе-

щает пользователь, оценки, которые он публикует в социальных сетях и на интернет–платформах 

и пр.), но и полученную на основе поисковых запросов, других действий в сети интернет инфор-

мацию. Помимо геолокации системы определяют возрастной диапазон, пол, семейное положе-
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ние, уровень образования, примерный уровень доходов, предпочтения и интересы, относя поль-

зователя к той или иной категории по множеству параметров. Собранная информация использу-

ется впоследствии в целях таргетированной рекламы. Таким образом, с одной стороны, искус-

ственный интеллект сегодня помогает существенно оптимизировать временной бюджет, состав-

ляя самый оптимальный маршрут и экономя время на перемещение к желаемой точке, подсказы-

вая не только маршрут передвижения, но и ближайшие локации точек интереса пользователя. С 

другой — оказывает все более существенное влияние на то, какой именно маршрут, как в фикси-

рованных, так и в большей степени в гибких видах деятельности выберет пользователь. Уже став-

шую привычной персонификацию ответов на запросы, обработанные с учетом всех анонимизи-

рованных, но известных о человеке данных (возраст, пол, уровень дохода, интересы, покупки, 

здоровье и пр.), можно считать четвертым ограничением в плюс к трем классическим ограниче-

ниям Хегерстранда, т.к., во-первых, данный вид ограничений не подходит ни под один из клас-

сических, во-вторых — это ограничения, созданные не внешними физическим обстоятельствами, 

не связанные с биологической сущностью человека, не связаны напрямую с социальными взаи-

модействиями. Это ограничения, построенные исходя из информации, которую искусственный 

интеллект агрегировал о человеке.  

 

1.2. Основные направления современных исследований мобильности населения как ком-

понента пространственного поведения в городской среде 

 

В большинстве хроногеографических зарубежных исследований, использующих различ-

ные инструменты обработки больших данных, фигурирует понятие «мобильность», в то время 

как отечественные авторы чаще оперируют понятиями «пространственное поведение», «про-

странственно-временное поведение», «миграции». 

Являясь важнейшим компонентом пространственного поведения в городской социосреде, 

мобильность характеризует способность людей передвигаться и получать доступ к различным 

пространствам и услугам в пределах города, играет важную роль в формировании того, как люди 

взаимодействуют со своим окружением и таким образом является важным фактором формиро-

вания «ткани» городских пространств. Одновременно мобильность выступает индикатором со-

стояния городской социосреды. Изучение типичных моделей пространственного поведения жи-

телей города дает возможность оценить развитость и доступность транспортной инфраструк-

туры, оценить востребованность городских территорий и отдельных инфраструктурных элемен-

тов городской среды, составить представление о состоянии туристической инфраструктуры, 

условий для развития бизнеса, экологическом благосостоянии, комфортности и безопасности го-

родской среды в целом. При перемещении акцента со среды на поведение человека и больших 
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групп людей мобильность отражает социогеографическую дифференциацию общества, высту-

пает инструментом оценки миграционных процессов, влияния дискретных событий на измене-

ние типичных моделей массового поведения [22]. 

Одними из первых европейских исследователей, кто сфокусировался на вопросах терри-

ториальной мобильности населения, как проявлении пространственного поведения общества 

стали Джон Голд, Джон Урри, Мими Шеллер, Питер Ади и др. Будучи социологами, многие ис-

следователи рассматривали мобильность как социальное явление (социологическое направле-

ние), однако в дальнейшем вклад в изучение этого направления исследования внесли ученые в 

области гуманитарной (социально-экономической) географии, экистики, геоурбанистики, район-

ного планирования, региональной антропологии, культурологии, региональной экономики, биз-

нес-геоинформатики и логистики, в т.ч. транспортной, миграций, туризма, эпидемиологической 

географии и т.п. [256]. Сегодня исследования в области хроногеографии актуальны и востребо-

ваны во многих странах и имеют ярко выраженный прикладной характер. 

Стремительная цифровизация практически всех процессов человеческой жизни и связан-

ное с ней лавинообразное накопление данных миллиардов пользователей мобильных устройств 

способствовало всплеску в начале 2000-х годов исследований, основанных на анализе «big data» 

(«большие данные» – здесь и далее) в целях изучения поведения человека в городской социо-

среде. Термин «большие данные» родился в 2008 году. Редактор журнала Nature Клиффорд Линч 

употребил это выражение в спецвыпуске, посвященном взрывному росту мировых объемов ин-

формации. Безусловно, сами большие данные существовали и ранее. В широком смысле под 

большими данными понимаются структурированные и неструктурированные данные огромных 

объемов и технологии их обработки. В контексте хроногеографических исследований большие 

данные отражают не только перемещение людей во времени и пространстве («Евклидова геомет-

рия»), но и их индивидуальные и социальные характеристики, являются источником эмер-

джентно-качественной информации для исследования закономерностей пространственного по-

ведения человека.  

Мы будем использовать термин «мобильность», чаще употребляемый в работах зарубеж-

ных исследователей, а также рассмотрим, какие именно аспекты пространственного поведения 

людей авторы изучают в своих исследованиях и в каких целях. 

Несмотря на растущий интерес к мобильности городских жителей, и в первую очередь 

жителей мегаполисов, зачастую мобильность понимается и определяется исследователями ис-

ключительно как поведение человека в движении, отражающее определенные пространственно-

временные характеристики. Так, к примеру, в своей работе «Human Mobility: Models and Appli-

cations» авторы рассматривают понятие мобильности в географической терминологии как «пере-

мещение людей (как отдельных лиц, так и групп) в пространстве и времени» [238], отдавая 



17 

 

пальму первенства и самой географии, как науке, первой проанализировавшей данные о мобиль-

ности и выдвинувшей соответствующие теории для описания моделей пространственного пове-

дения людей.  

Однако концепция мобильности только как способа передвижения людей несколько огра-

ничивает как само понимание, так и потенциальную ценность рассмотрения пространственного 

поведения человека применительно к городским условиям, в том числе и с позиций хроногеогра-

фии. Понимание того факта, что передвижение людей имеет решающее значение для функцио-

нирования городов и благополучия их жителей, способствовало появлению различных тенден-

ций с целью выяснить, как мобильность влияет на различные сферы современной жизни. Это 

способствовало появлению новых парадигм [174, 255, 256, 169, 121], где понятие городской мо-

бильности уже формулируется как «сложная система социальных, экономических и простран-

ственных взаимодействий». Очевидно, что и продолжающийся рост объемов, и разнообразие ис-

точников больших данных открывают новые возможности для исследователей.  

В работе «Zooming into mobility to understand cities: A review of mobility-driven urban stud-

ies» [295] авторы выделяют следующие подходы к пониманию понятия мобильности: 

1) как перемещение в пространстве: мобильность как перемещение людей из точки от-

правления в точку назначения по определенной траектории в пределах городского пространства 

и природной среды, которое может быть описано в терминах пространства и времени [129, 96]; 

2) как социально-пространственный феномен: мобильность отражает и создает различия 

в обществе [174, 34, 111]; 

3) как инструмент для принятия управленческих решений: наблюдаемые траектории от-

дельных лиц являются результатом их «фактического использования города» [88]. Анализ дан-

ных о мобильности отдельных групп и больших потоков людей в городской среде является ос-

новой для принятия управленческих решений [111], тиражирования эффективных практик ис-

пользования городской среды; 

4) как показатель экономической активности: перемещаясь по городу, люди получают до-

ступ к различным товарам и услугам. Перемещение людей приводит к активизации экономиче-

ской деятельности в городских районах за счет интеграции пространств и деятельности людей 

[112, 312] и, таким образом, мобильность может служить показателем экономической активности 

в городе [300]. 

Сочетание вышеизложенных подходов создает основу для понимания сложной природы 

мобильности людей, как совокупности социальных, экономических и географических факторов, 

определяющих конкретные пространственно-временные траектории конкретных людей и ее важ-

ной роли в формировании городской социосреды. 
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Следуя логике авторов и учитывая позицию отечественных авторов (А.В. Старикова, Р.А. 

Бабкин), представленную в первой части работы, предложим свою классификацию современных 

исследований (за последние два десятилетия), посвященных мобильности и использующих боль-

шие данные. 

В рамках исследования проведен анализ работ зарубежных и отечественных авторов, по-

священных данной проблематике; обзор которых представлен далее. С учетом несколько «запоз-

далого» интереса отечественных географов к проблематике хроногеографии, данный обзор пред-

ставляет собой попытку анализа публикаций преимущественно западных авторов, исследовав-

ших процессы и закономерности пространственного поведения людей. 

Мобильность как объект исследований выступает инструментом для анализа тех или иных 

социально-географических процессов и явлений с использованием хроногеографического под-

хода и анализа больших данных. Стоит отметить, что именно большие данные, содержащие не 

только геолокационную привязку во времени, но и семантическую информацию, представляю-

щую из себя набор качественных характеристик, дали возможность изучать закономерности про-

странственного поведения людей в контексте их индивидуальных особенностей.  

Этим объясняется сосредоточенность большинства исследователей на изучении хроногео-

графических процессов в мегаполисах и, как следствие — исключительно практические резуль-

таты таких исследований, актуальность которых для развития и совершенствования городской 

социосреды очевидна. Праксеологический характер, присущий современным хроногеографиче-

ским исследованиям, отражен в таблице, где нами предпринята попытка сгруппировать исследо-

вания, исходя их того, на решение каких проблем они направлены. Не случайно нами выбран 

термин «инструмент», т.к. полученные знания о закономерностях пространственного поведения 

людей в условиях городской социосреды служат основой для анализа или оценки социально-гео-

графических процессов, аргументом для принятия управленческих или бизнес-решений.  

 

Таблица1. Мобильность как объект современных хроногеографических исследований. 

Составлено автором 

Мобильность как объект современных хроногеографических исследований 

1. Мобильность как инструмент исследования городской среды 

Направления исследований Авторы 

Анализ дифференциации городской 

среды и востребованности городского 

пространства, анализ транспортных по-

токов 

Huang L. et al.,2018 

Li B. et al., 2019 

Li J. et al., 2019 

Liu X. et al., 2020 

Wang Z. J. et al., 2020 

Оценка влияния структуры городской 

среды на перемещение людей 

Batty, 2013 

Liu et al.,2015 

Yang et al., 2019 
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Изучение мобильности в целях решения 

городских экологических проблем 

Zhao P., Kwan M. P., 2017,  Song Y, 2018, 

Veratti G.2020 

2. Мобильность как инструмент исследования дифференциации общества,  его соци-

альных и демографических характеристик, индивидуальных моделей мобильности 

Состав общества, демографические, со-

циальные, конфессиональные и расо-

вые различия 

Аксенов, 2009 

Давыдкина, 2018 

Давыдкина, Семенова, 2018 

Colleoni et al., 2016 

Kaufmann, 2014 

Xu et al., 2018 

Исследования сегрегации городской 

среды 

Sturgeon et al., 2020 

Rodrigues A. L. et al., 2021, Wang Q. et al., 

2018 

Классические хроногеографические ис-

следования «пространства деятельности» 

Аксенов, 2009, Barbosa H. et al., 2018, Chen 

Y. C., Dobra A, 2020, Hu L.,2020, Järv O. et 

al. 2021, Xu Y. et al., 2015  

3. Мобильность как средство оценки экономического развития городской социо-

среды 

Анализ и оптимизация туристической ин-

фраструктуры 

Edwards, Griffin, 2013 

Xu et al, 2021 

Развитие бизнеса 

Colmenero Fonseca, Cruz Ramírez, 2020 

Massobrio, Nesmachnow, 2020 

Yang et al, 2018 

4. Мобильность как способ оценки влияния дискретных событий 

Погодные явления 

Wang Q., Taylor J. E, 2014, Long Y. et al., 

20215, Roy K. C. et al., 2019, Solmaz G., 

Turgut D. 2017 

Пандемия 

Badr et al., 2020 

Freitas et al., 2020 

Flaxman et al, 2020 

Jia et al., 2020 

Zhao et al., 2020 

Стихийные бедствия 
Bagrow, 2011 

Wang, Taylor, 2014 

Прогнозирование потенциальных угроз 

Griffiths G., et al. 2017 

Hipp J. R. et al., 2019  

Malleson N., Andresen M. A., 2015 

Xu C. et al., 2024 

5. Мобильность, как инструмент оценки территориальных перемещений населения и 

миграционной подвижности 

Изучение ритмических процессов, маят-

никовых миграций в городских агломе-

рациях и анализ систем расселения в го-

родских агломерациях 

Бабкин, 2020  

Махрова, Бабкин; 2019 

Mulíček O. et al., 2016 

Sheller, Urry, 2006 

Šveda M., 2015 
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Внимание авторов фокусируется либо на пространстве, человеке, на процессах, либо на 

сочетании первого, второго или третьего в условиях событийности, т.е. внезапности или нерегу-

лярности происходящего.  

Такое разделение, конечно, носит условный характер, т.к., например, исследования транс-

портных потоков в городе (п.1) или поведенческих моделей туристов (п.3) можно рассматривать 

как миграционные процессы, да и мобильность, вызванная пандемией (п.4) справедливо отно-

сится рядом авторов к этой же категории. Говоря о фокусе внимания, мы хотим подчеркнуть 

различия в предмете исследований и как следствие — в применении полученных данных для 

решения тех или иных задач. В этом контексте анализ влияния городской среды, например, на 

поведение туристов (информационная инфраструктура, количество туристических объектов, сте-

пень развитости туристических услуг, наличие и благоустроенность общественных пространств 

и пр.) и обратного влияния пространственного поведения туристов на динамику городской среды 

(направления туристических потоков, сезонная ритмичность туристического трафика, городские 

события — аттракторы: фестивали, спортивные состязания и т.п.,) в конечном счете важен для 

принятия решений, которые будут связаны с изменением городской среды (пространства). В то 

время, как результаты исследования различий в пространственном поведении людей как отраже-

ния социальных различий в обществе (человек) важны для принятия решений, которые будут 

затрагивать социальную сферу, а не пространство как таковое. Сочетание вышеизложенных под-

ходов создает основу для понимания сложной природы мобильности людей, как совокупности 

социальных, экономических и географических факторов, определяющих конкретные простран-

ственно-временные траектории конкретных людей и ее важной роли в формировании городской 

социосреды [22]. 

 

1. Мобильность как инструмент исследования городской среды 

Изучение моделей городской мобильности способствует пониманию городской струк-

туры и ее динамических особенностей, позволяет по-новому взглянуть на закономерности орга-

низации городского пространства и новые способы определения городской структуры и ее эво-

люции. 

В интересующем нас аспекте взаимодействия человека с городской средой во времени и 

пространстве мобильность рассматривается рядом авторов как процесс взаимодействия между 

людьми и окружающей их средой как физической, так и экономической, социальной, культурной 

и пр.  

В работе «The language of space» [188] автор рассматривает городские пространства как 

психологические, социальные и частично культурные явления, которые оказывают существен-

ное влияние на пространственное поведение человека. Места, утверждает Лоусон «обладают 
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свойством притягивать людей и виды деятельности, предлагая эффективные условия для их дея-

тельности» [188]. 

В свою очередь О. Дженсен [169] утверждает, что необходимо понимать современный го-

род как совокупность перемещающихся людей, товаров, информации и эмоциональных реакций, 

создающих «смысл движения». Люди не только наблюдают за окружающей средой, перемещаясь 

по ней, но и их мобильность определяется окружающей средой и изменяет ее. Российский иссле-

дователь А.И Трейвиш. [81] в понятии мобильности солидарен с позицией О. Дженсена, трактуя 

мобильность как пространственные перемещения, включая возвратные миграции, переселения, 

смещения и сдвиги «не только людей, но и материальных и духовных продуктов (идей)». 

Обширная часть исследований структуры городской среды затрагивает вопросы изучения 

транспортных потоков в городе. Один из ведущих британских исследователей в области город-

ского планирования, географии городов М. Batty в книге «The new science of cities» [96] предла-

гает рассматривать города не только как объекты в пространстве, но и как системы, состоящие 

из сетей и потоков. Для понимания городского пространства, по мнению автора, необходимо 

разобраться в потоках, а, чтобы понять потоки — в сетях, то есть в связях между элементами, 

составляющими город как систему. 

Система транспортных потоков большого города отражает структуру городской среды в 

контексте ритмических перемещений его жителей и демонстрирует взаимосвязь между мобиль-

ностью людей и структурой города. Так в работах ряда китайских авторов [203, 310] большие 

данные о поездках такси в Шанхае, частного транспорта в Пекине были использованы для моде-

лирования внутригородских пространственных взаимодействий. Различия между поездками на 

дальние и короткие расстояния позволили выявить двухуровневую иерархическую полицентрич-

ную структуру города Шанхай. Использование геоданных о передвижении частного автотранс-

порта в Пекине за двенадцать дней позволило провести исследование временных вариаций рас-

пределения поездок и пунктов назначения и их связь с пространственной структурой города. 

Важно подчеркнуть, что именно совокупность цифровых big data: геолокационных данных, таких 

как точки посадки и высадки пассажиров в совокупности с хронологическими данными (даты, 

время поездок) и семантическими данными (направление, скорость движения) позволяет иссле-

дователям находить взаимосвязи между мобильностью жителей мегаполисов и структурой го-

родской среды. 

Модели мобильности людей изучаются, чтобы выявить скрытую городскую структуру с 

функциональной точки зрения. Причем, исследователи придерживаются подхода М. Batty, опре-

деляя функциональную структуру города как совокупность внутренних пространственных свя-

зей, таких как взаимодействие между центром города и его окрестностями, а не как набор ста-
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тичных объектов [267]. До эпохи big data определить функциональную структуру города, осо-

бенно в пространстве и времени, было крайне проблематично из-за ограниченности источников 

данных [327], её постоянной динамики, возникающей в результате непрерывного процесса урба-

низации [315]. Анализ данных о мобильности людей в городском контексте дает подробный от-

чет о людских потоках, который может помочь выявить типичные модели пространственного 

взаимодействия в городском пространстве. 

Так, к примеру, массивы данных о дорожных потоках позволяют исследователям модели-

ровать пространственно-временной «портрет» города для изучения его функциональной струк-

туры [96]. Изучение закономерностей перемещения людей в транспортных потоках в зависимо-

сти от существующих в городе точек интереса (англ. points of interest, POI) [164, 274, 296] дало 

возможность объединить городские районы в сетевые сообщества, предложить алгоритмы обна-

ружения этих сообществ и сравнить обнаруженные структуры с официальными внутригород-

скими границами между районами.  

Внутригородское передвижение, создаваемое поездками людей на работу, в школу, за по-

купками и другими видами общественной деятельности стало объектом исследований в Синга-

пуре [266], результаты которых показывают, что внутригородские перемещения демонстрируют 

четкие пространственные и временные закономерности, играющие важную роль в городском 

планировании и прогнозировании дорожного движения. Еще одной привлекательной темой ис-

следования является обнаружение существенных элементов городской структуры. Ряд исследо-

ваний посвящен обнаружению городских центров и узлов [202, 329], городских «горячих точек» 

[311] и выявлению городских границ [207] путем анализа больших данных о пространственном 

поведении жителей городов. Результаты упомянутых выше исследований отражают коллектив-

ное пространственное поведение жителей городской среды и полезны для поиска решений по 

стимулированию коммерческой деятельности, повышению общественной безопасности и разви-

тию социальных взаимодействий. 

Данные о мобильности легли в основу исследований краткосрочной динамики и долго-

срочной эволюции структуры городской среды с целью оценки востребованности городского 

пространства. Ежедневные перемещения очень динамичны и демонстрируют разные характери-

стики в разное время суток (например, количество перемещений в часы пиковой нагрузки и часы 

вне пиковой нагрузки), формируя потоки людей во времени и пространстве города, внося тем 

самым значительные и постоянные изменения в структуру городской среды. В нескольких ис-

следованиях были предприняты попытки обнаружить ежедневные динамические закономерно-

сти через анализ транспортных потоков с точки зрения пространственной агрегации и простран-

ственной динамики в городской среде [315], выделения транспортных зон с различными харак-
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теристиками мобильности [274], изучение динамики пространственно-временной структуры го-

рода с использованием записей смарт-карт метро [137]. Полученные закономерности были в 

дальнейшем применены для моделирования и прогнозирования динамики городской структуры, 

долгосрочной эволюции городской структуры, и т. д.  

Управлению городской динамикой в нормальных и аномальных условиях посвящен це-

лый ряд исследований, основывающихся на данных о мобильности людей. Ожидаемо большая 

часть исследований посвящена прогнозированию условий регулярного дорожного движения, во-

просам транспортной логистики и регулирования пассажиропотоков [225, 281]. Данные о мо-

бильности теперь также используются для расследования нерегулярных моделей дорожного дви-

жения. Из-за своей пространственно-временной сложности динамику дорожного движения не-

возможно наблюдать непосредственно и своевременно. Традиционные методы обнаружения ано-

малий требуют значительных человеческих усилий или обширной инфраструктуры мониторинга 

(например, стационарных датчиков), что обычно неэффективно, дорого и требует времени [319]. 

Между тем движущийся автомобиль, оснащенный GPS, сам является датчиком движения здесь 

и сейчас, совокупность данных таких «датчиков» позволяет видеть картину общего трафика в 

режиме реального времени и, при необходимости, оперативно принимать управленческие реше-

ния. 

Еще одно направление исследований посвящено изучению функций городских террито-

рий и даже отдельных объектов городской инфраструктуры на основании данных о мобильности 

городских жителей. 

Различные характеристики городских районов, инфраструктуры и даже отдельных зданий 

оказывают существенное влияние на пространственно-временное разнообразие моделей мобиль-

ности в городских районах [253, 310]. Путем определения различных типов функциональных зон, 

зданий и инфраструктуры города и понимания их корреляции с плотностью населения [198], мо-

делями мобильности [176], а также спросом на транспорт [196, 204], городские власти могут при-

нимать более обоснованные решения относительно городского планирования для улучшения го-

родского жизненного пространства и эффективности функционирования города в целом.  

Модели мобильности людей могут служить индикатором функции городских территорий. 

Ранее методы классификации в основном основывались на физических характеристиках конкрет-

ных территорий, извлеченных из данных дистанционного зондирования [162], данных о «точках 

интереса» (POI) [163] и т. д. Однако трудно сделать вывод о функционале территории только на 

основании физических характеристик, особенно в смешанной городской среде. Появление боль-

ших геопространственных данных позволяет более четко определить социальные функции тер-

риторий посредством анализа временной и пространственной динамики мобильности людей 
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[235, 326]. Те же методы были использованы при сравнении пяти наиболее густонаселенных го-

родских районов Испании с целью обнаружения свойств, которые, как предполагалось, являются 

общими для всех городов с точки зрения функций городских территорий [194] и для выявления 

моделей дорожного движения в различных функциональных областях [205, 328].  

Авторы исследования «Relationship between Spatio-Temporal Travel Patterns Derived from 

Smart-Card Data and Local Environmental Characteristics of Seoul, Korea» [176], изучавшие взаи-

мосвязи между моделями поездок на общественном транспорте г. Сеул  (Южная Корея) и ха-

рактеристиками городской среды проанализировали данные, полученные в течение семи дней  

(2018 г.) с помощью смарт-карт системы общественного транспорта. Для изучения временных и 

пространственных закономерностей, связанных с посадкой и высадкой пассажиров, был ис-

пользован метод кластеризации, который позволил выделить основные модели поездок и сгруп-

пировать их в пять кластеров. В результате исследователи подтвердили взаимосвязь между вре-

менной структурой городской мобильности и повседневной деятельностью горожан. Простран-

ственная структура выделенных по маршрутам движения и суточной и дневной динамики пас-

сажиропотока пяти кластеров тесно связана с городской структурой и функциональными харак-

теристиками городского пространства (рисунок 4). Последние были получены на основе ана-

лиза «традиционных» больших данных: социально-демографических статистистических дан-

ных и карт землепользования, предоставленных Статистическим управлением Кореи и Мини-

стерством окружающей среды Кореи [176]. 

 

  
Рисунок 4. Модели посадки и высадки пассажиров общественного транспорта по часам для 

разных кластеров в г. Сеул (Южная Корея) 

4.1. в будние дни 4.2. в выходные дни 
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4.3. Пространственная структура распределения кластеров с разными моделями мобильности жи-

телей г. Сеул [176]. 

 

Анализ городской мобильности может быть использован для классификации зданий и ин-

фраструктуры города, что важно для оценки и повышения эффективности городского планиро-

вания. Цифровые следы пространственного поведения горожан использовались для анализа 

функций городских зданий в районе Тяньхэ, Гуанчжоу, Китай [230]. В этом исследовании были 

объединены большие данные из нескольких источников: записи о местоположении пользовате-

лей WeChat в реальном времени, данные о траекториях GPS-такси, данные о точках интереса 

(POI) и данные о контурах зданий из изображений Quickbird с высоким разрешением. Анализ 

показал, что использование данных WeChat дает лучшие результаты, чем те, которые получены 

с использованием данных такси, когда они используются для идентификации жилых домов, офи-

сов и городских поселков. И наоборот, торговые центры, отели и больницы легче было иденти-

фицировать по данным GPS-навигаторов такси. Аналогичные методы используются для иссле-

дований степени привлекательности различных объектов городской инфраструктуры [195] и их 

доступности [135]. 

Решение городских экологических проблем, таких как загрязнение воздуха, изменение 

климата и истощение ресурсов имеет большое значение для общественного здравоохранения, го-

родского планирования [229] и управления городами [121]. Анализ городской мобильности ис-

пользовался для оценки воздействия на людей загрязнения воздуха [116, 316]. Данные о факти-

ческом местоположении людей дают возможность оценки воздействия загрязняющих веществ, 

связанных с дорожным движением на уровне индивидуумов и с более высокой точностью. По-

добные методы также применялись в исследованиях для оценки выбросов от транспорта (таких 

как выбросы CO2 и NOX)  [287, 324] и загрязнения городских зеленых насаждений [262]. 
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Исследования по изучению влияния погоды на мобильность людей в городе показали, зна-

чительное влияние погодных условий на деятельность человека [284]. Это, в свою очередь, по-

родило новые исследования, направленные на анализ взаимосвязи между моделями передвиже-

ния людей и различными погодными условиями, такими как дождь, ветер, влажность или экстре-

мальная жара [105, 114, 251]. Результаты этих исследований внесли значительный вклад в точ-

ность прогнозирования мобильности людей и объемов дорожного движения при различных по-

годных условиях [102, 121].  

 

2. Мобильность как инструмент исследования дифференциации общества, его соци-

альных и демографических характеристик, индивидуальных моделей мобильности 

Как мы уже отмечали выше, «пионерами» в вопросах изучения мобильности выступают 

социологи J. Urry, P. Pucci, V. Kaufmann и др. В большинстве исследований мобильность рас-

сматривается как инструмент анализа и/или оценки представлений о составе общества и измене-

ниях в нем [111, 174], выделяя такие факторы, оказывающие влияние на пространственное пове-

дение человека, как потенциал индивида — степень физической мобильности, уровень дохода, 

стремление к путешествиям; имеющиеся «навыки», такие как водительские права или знание 

иностранных языков, а также развитость и доступность транспорта. Все вышеперечисленное в 

совокупности позволяет, оценивая мобильность человека или групп, «читать» общество. 

В отечественных социологических исследованиях нельзя не отметить работы лаборатории 

социально-средового проектирования «Человеческий фактор» [120], где выделены социальные 

аспекты, влияющие на пространственное поведение человека. «С пространственными перемеще-

ниями людей связаны следующие виды активности:  

 особенности трудовой деятельности (офисный или свободный характер работы, характер 

взаимодействия с коллективом);  

 формы семейного уклада;  

 ведение домашнего хозяйства (уход за детьми, удовлетворение повседневных бытовых 

потребностей – приобретение продуктов питания, одежды и обуви, мебели и транспорт-

ных средств и т.д.);  

 образовательная деятельность;  

 формы проведения досуга (посещение театров, кинотеатров, ресторанов, клубов, общение 

с друзьями и т.п.);  

 способы поддержания здоровья (занятия спортом, участие в турпоходах и др.); 

 политическая и общественная активность;  

 проявления девиантного поведения, социальные болезни» [34].   
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Авторами также предпринята попытка классификации различных видов мобильности с 

выделением пространственной (географической) мобильности, вводятся понятия «повседневный 

маршрут», описывающее часто повторяющиеся ритмические перемещения человека (дом–ра-

бота–дом) и «социально-средовой сценарий» — характерный для определенной социальной 

группы (школьники, студенты) перемещений в «предметно-пространственной среде населенного 

пункта» [34].  Таким образом эта группа исследований вплотную рассматривает интересующий 

нас вопрос о взаимосвязи и взаимовлиянии городского пространства на перемещение в нем че-

ловека и наоборот, оставляя за скобками лишь временной вектор этого процесса. 

Что касается собственно географических исследований с использованием больших дан-

ных, рассматривающих мобильность как социально-пространственный феномен, то их можно 

условно разделить на следующие группы: 

 поиск взаимосвязи между мобильностью людей и их демографическими характеристиками; 

 изучение моделей повседневного ритмического поведения людей и факторов, на него влия-

ющих; 

 изучение вопросов сегрегации городской среды. 

 

Взаимосвязь между мобильностью людей и их демографическими характеристи-

ками 

Пространственное поведение зависит от индивидуальных демографических характери-

стик. Очевидно, что ежедневные или периодические маршруты мужчин и женщин, связанные с 

точками интереса, могут и, скорей всего в большинстве случаев, будут отличаться (автосалон у 

первых, салон красоты — у вторых), как будет различаться, опять же в большинстве случаев, 

степень активности ежедневных перемещений молодых и пожилых людей. Связь крупномас-

штабных наборов данных о мобильности с наборами демографических данных показывает, что 

индивидуальные модели мобильности, находятся под влиянием индивидуальных демографиче-

ских и социально-экономических характеристик, таких как возраст, пол, доход, расовая принад-

лежность, этническая группа и т. д. [210, 303]. Например, было обнаружено [301], что относи-

тельно богатые группы пользователей телефонной связи, как правило, совершают более короткие 

поездки в Сингапур, но более длительные поездки в Бостон, и что женщины в Пекине, как пра-

вило, путешествуют с большим диапазоном перемещения, чем мужчины.  

Получение демографических и ряда других индивидуальных данных на основе изучения 

пространственных траекторий больших групп людей имеет важное значение в городском плани-

ровании, выборе мест для оказания тех или иных услуг и пр. В доцифровую эпоху было крайне 

затруднительно получать такие данные своевременно и в большом количестве. Ряд исследований 
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посвящен анализу закономерностей в мобильности людей для получения демографической ин-

формации [130, 91, 330, 122]. Пространственно-временные характеристики, извлеченные из дан-

ных о мобильности: количество посещений, радиус перемещения, продолжительность путеше-

ствия и пр. были использованы в построении непараметрических моделей для определения де-

мографических и социальных характеристик, таких как пол, образование, возраст и пр. 

 

Изучение моделей повседневного ритмического поведения людей и факторов, на 

него влияющих 

Целый ряд исследований посвящен изучению пространства деятельности людей в течение 

определенного периода времени ежедневно, ежемесячно или ежегодно [168], т.е. того, что в клас-

сической хроногеографии называется пространственно-временным кубом/призмой. Big Data от-

крыли новые возможности для оценки пространства деятельности и служат ценным источником 

информации для выявления «станций», «пространственно-временных узлов» и «доменов», таких 

как места проживания и работы (рисунок 5) [95, 305], и оценки использования пространства во-

круг этих мест [110]. Объектами исследований выступают среднее расстояние между домом и 

местом активности (работа, учеба) [161], площадь территории между домом и местами активно-

сти [110], среднее стандартное расстояние от дома до места работы/учебы или точек интереса; 

результаты обработки больших данных дают возможность создавать и анализировать совокуп-

ные модели мобильности [305]. Разнообразие информации в цифровых следах людей позволяет 

изучать то, как пространство, используемое человеком в повседневной деятельности, варьиру-

ется в зависимости от его принадлежности к той или иной социальной группе, связано с его са-

мооценкой социального статуса или этнической принадлежностью [161, 168]. На различия в про-

странственно-временных моделях поведения на уровне района влияют и такие географические 

факторы, как плотность дорожной сети, плотность населения и плотность занятости  [110].  
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Рисунок 5. Модели суточной мобильности для двух анонимных пользователей мобильных теле-

фонов за период 4 дня. Домашнее местоположение каждого пользователя выделено (черный кру-

жок) и соединено за весь период наблюдения пунктирной линией, а совокупные профили мо-

бильности (график на 𝑥𝑦-плоскости). довольно разнообразны, отдельные суточные профили (ко-

ричневый, красный, синий и фиолетовый сверху вниз для разных дней) имеют общие черты [95] 

 

Изучение вопросов сегрегации городской среды 

Вопросы сегрегации городской среды по конфессиональным, этническим, расовым, соци-

альным признакам всегда были в центре исследований на стыке географии, социологии, антро-

пологии. Это явление традиционно анализировалось с использованием данных опросов или пе-

реписи населения. Однако традиционные методы не позволяют увидеть картину целиком, так как 

не имеют инструментов для анализа перемещения людей.  Использование больших данных ре-

шает эту проблему и способствует пониманию сегрегации за пределами зон компактного прожи-

вания тех или иных групп. Для решения именно этой группы задач важно также и то, что большие 

данные содержат не только геохронологическую информацию, но и данные о социальной актив-

ности и эмоциональные оценки пространства. Сравнение пространственного поведения человека 

в совокупности с его «цифровым портретом» дает богатую пищу для исследования социальных 

факторов, влияющих на модели передвижения в пространстве.  

Одним из примеров таких исследований с использованием традиционных методов: 

опросы, интервью и анализа данных GPS мобильных устройств пользователей является изучение 

проблемы конфессиональной сегрегации жителей Белфаста через анализ их пространственного 

поведения (рисунок 6) [264]. В результате исследователям удалось выделить не только районы 

компактного проживания католиков и протестантов, но и типичные маршруты передвижения в 

«своих» локациях и избегания «чужих», включая разделение общественных пространств, таких 

как парки, магазины и пр., которые являются по идее открытыми пространствами, но по факту 
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— сегрегированными по религиозному признаку. Это исследование наглядно иллюстрирует, в 

том числе с помощью картирования полученных данных, как социальные факторы влияют на 

пространственное поведение людей. 

  

Рисунок 6.1. Совокупные GPS-треки респон-

дентов-католиков, указывающие на модели 

использования общих и разделенных про-

странств [264] 

Рисунок 6.2. Совокупные GPS-треки респон-

дентов-протестантов, указывающие на модели 

использования общих и разделенных про-

странств [264] 

 

Вопросам расовой сегрегации посвящен целый ряд работ, среди которых интересен при-

мер исследования повседневного перемещения 40 0000 жителей 50 крупнейших городов Аме-

рики посредством анализа геокодированных сообщений Твиттера в течение 18 месяцев в 2017-

2018 гг. [293]. Авторы констатируют удивительно высокую согласованность между районами с 

разными расовыми характеристиками и характеристиками дохода в отношении среднего рассто-

яния путешествия (радиуса) и количества посещенных районов (распределения) в столичном ре-

гионе и заметные различия в составе посещенных районов (рисунок 7). Жители районов с преоб-

ладанием чернокожего и испаноязычного населения, независимо от их уровня достатка, гораздо 

реже посещают районы, где проживает белый средний класс, чем жители районов с преоблада-

нием белого населения. Результаты показывают, что, несмотря на то, что жители неблагополуч-

ных районов больше передвигаются, их относительная изоляция и сегрегация продолжают суще-

ствовать, в том числе и по социальному признаку: бедные белые кварталы значительно изолиро-

ваны от небедных белых кварталов. 
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Рисунок 7. Прогнозируемая динамика посещения кварталов проживания белого среднего класса 

другими группами горожан (по уровню достатка и расовой принадлежности) [293] 

 

Не менее интересны примеры изучения социальной сегрегации. Так в работе «Measuring 

mobility inequalities of favela residents based on mobile phone data» [246] изучались ежедневные 

перемещения жителей фавел с учетом расстояния удаления от дома в разное время суток (рису-

нок 8). Большой объем геокодированных данных с мобильных телефонов, полученных за более, 

чем 2 месяца, позволил оценивать в том числе и перемещения в выходные дни, которые сложно 

поддаются учету при использовании традиционных методов. Данные, полученные с помощью 

мобильных телефонов, показали, что в среднем жители фавел перемещаются дальше от дома в 

рабочие дни и проводят меньше времени вне дома в выходные по сравнению с жителями других 

районов. Выполненное исследователями картографирование пространственно-временных моде-

лей жителей фавел и других районов наглядно демонстрирует различные модели пространствен-

ного поведения. 
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Рисунок 8.1. Маршруты поездок, которые жи-

тели фавел часто совершают между 5 утра и 6 

вечера [246] 

Рисунок 8.2. Маршруты поездок, которые жи-

тели фавел часто совершают между 6 и 8 ве-

чера [246] 

 

Анализ больших данных пространственного поведения людей делает исследования не 

только более доказательными за счет обработки огромного массива информации, но и дает воз-

можность визуализировать результаты путем картирования, создания 3D и динамических моде-

лей перемещения людей во времени и пространстве. 

Среди работ отечественных авторов необходимо отметить работу К.Э. Аксенова [1], по-

священную вопросам пространственно-временного поведения разных социальных групп. Иссле-

дуя хроногеографические характеристики потребительского поведения, передвижений, связан-

ных с работой или учебой, социальных контактов и отдыха представителей разных социальных 

групп, автор выделяет факторы, обусловливающие социальную сегрегацию пространств личной 

деятельности. 

 

3. Мобильность как средство оценки экономического развития городской социо-

среды 

Очевидно, что города и особенно мегаполисы являются сосредоточением не только боль-

шого количества людей, но и центрами экономической активности. Понимание пространствен-

ного распределения и динамики экономической деятельности человека помогает в выборе мест 

для бизнеса, размещения рекламы и использования маркетинговых инструментов. Простран-

ственное поведение людей играет основную роль в интеграции пространств и событий [112], сти-

мулирует активную экономическую деятельность в городских районах [312]. Люди получают до-

ступ к различным товарам и услугам посредством своих перемещений, или, другими словами: 

человеческая мобильность имеет экономические последствия в городском пространстве [215]. С 

этой точки зрения мобильность людей можно рассматривать не только как важный фактор, но и 
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эффективный индикатор экономической деятельности [300]. Семантическая информация о про-

странственном поведении людей все чаще становится основой анализа различных видов эконо-

мической деятельности, что имеет практическую ценность для развития бизнеса. 

Эти исследования можно разделить на две предметные области: исследования, связанные 

с изучением поведения туристов, и исследования, связанные с анализом мобильности людей в 

городской среде для развития бизнеса. 

Использование пространственно-временных данных, которые отслеживают мобильность 

туристов, таких как фотографии с геотегами и тексты в социальных сетях, GPS-треки и данные 

Bluetooth, играет все более важную роль в развитии туризма [197]  с точки зрения управления 

потоками посетителей, улучшения сегментации туристического рынка и предоставления реко-

мендаций по развитию туризма на основе предпочтений и рекомендаций самих туристов, остав-

ляемых ими в виде цифрового следа. 

Туристические поездки имеют ярко выраженные сезонные особенности [87], что фикси-

руют сезонные ритмы пространственного поведения туристов. Различные методы интеллекту-

ального анализа данных, такие как статистический анализ и поиск частых закономерностей, были 

использованы в ряде исследований для анализа обобщенных моделей туристической мобильно-

сти [197, 259, 304]. Полученные результаты расширяют понимание особенностей передвижения 

туристов и имеют широкое применение для управления туристическими потоками. Например, 

Эдвардс и Гриффин [122] используя данные GPS  и метод интервьюирования проанализировали 

модели мобильности туристов в Сиднее и Мельбурне. Сочетание больших данных и опросов поз-

волило не только выявить популярные маршруты движения туристов, но и причины низкой по-

пулярности ряда туристических объектов. Так недостаток знаний о системах общественного 

транспорта и системе продажи билетов был основным препятствием для использования обще-

ственного транспорта. Схема улиц Мельбурна и бесплатный городской трамвай оказались более 

удобными для пользователя, чем схема улиц и общественный транспорт Сиднея. Полученные в 

результате визуальные карты представляют из себя ценный диагностический инструмент для раз-

вития туризма в обоих городах. Аналогичным образом Модшинг и др. [224] исследовали про-

странственное распределение туристов и их поведение на основе данных отслеживания в режиме 

реального времени, что позволило оптимизировать распределение ресурсов и улучшить качество 

туристических услуг. Объектами исследований выступают не только городские территории, но 

и определенные «точки интереса», такие как музеи [314], тематические парки [99], для которых 

разрабатывается система управления потоками посетителей. 

Выделение разных типов туристов на основе их моделей мобильности — еще одно важно 

направление исследований [92]. Исследуются предпочтения мест посещения [211], типичные 

схемы поездок и возможные стратегии выстраивания маршрутов в зависимости от вида туризма 
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[247]. Классификация туристов в зависимости от особенностей их пространственного поведения, 

позволяет туристической отрасли структурировать целевую информацию, рекомендации и 

услуги, которые отвечают индивидуальным потребностям каждой группы. Такой подход помо-

гает сегментировать и персонализировать туристический рынок, играет важную роль в управле-

нии туристическими потоками, позволяет проводить оценку привлекательности туристических 

объектов, принимать обоснованные решения о развитии необходимой транспортной инфраструк-

туры. 

Наконец, анализ траекторий движения туристов позволяет выявить характеристики город-

ской среды, влияющие на их поведение. Анализ геолокационных данных пространственного по-

ведения туристов в зависимости от количества времени, проведенного в городе, выявил связи с 

такими факторами, как распределение достопримечательностей [154]  и распределение отелей 

[258]. Понимание этих взаимосвязей позволяет управлять наплывом посетителей в популярные 

места и привлекать больше туристов, оптимизируя «туристические тропы» в пространстве го-

рода, создавая новые «точки интереса» и пр. 

Сложно переоценить значимость анализа мобильности людей для развития бизнеса в го-

родской среде. Подавляющее большинство прикладных исследований связано именно с этой за-

дачей, их результаты в самые кратчайшие сроки находят своих бенефециаров. Сфера развлече-

ний, розничная торговля, выбор места для бизнеса, развитие городского пространства — наибо-

лее популярные направления прикладных исследований с использованием больших данных о 

мобильности людей в городе. Процветание городской территории, характеризующееся популяр-

ностью региона, становится полезной основой для принятия решений при выборе места для ве-

дения бизнеса [122]. Поскольку структура мобильности людей является эффективным индикато-

ром привлекательности городской среды, существующие исследования включали анализ моде-

лей мобильности в процесс выбора места и оценки недвижимости  [209]. Анализ моделей мо-

бильности также играет важную роль в рекламе. Изучение моделей мобильности пользователей 

может помочь компаниям создавать профили пользователей и более точно определять целевую 

аудиторию, повышая эффективность рекламы [140]. Большие геопространственные данные 

также помогают ритейлерам и поставщикам услуг находить лучшие рекламные места, обеспечи-

вая целевой маркетинг и персонализированную рекламу.  

Использование данных мобильных операторов для моделирования передвижения людей 

также является областью исследований для решения маркетинговых задач. Так, к примеру, ис-

следования [234, 308] с использованием реальных данных одного из крупнейших операторов мо-

бильной связи Турции посвящены прогнозированию места следующей активности пользовате-

лей мобильных телефонов. Исследователи сосредоточились на решении следующих задач: про-

гнозирование местоположения и времени следующего действия пользователя, прогнозирование 
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места следующего действия пользователя при изменении местоположения пользователя и про-

гнозирование как местоположения, так и времени активности пользователя при изменении ме-

стоположения пользователя. В результате были разработаны методы последовательного анализа 

данных для решения этих трех задач. Прогнозирование маршрутов передвижения пользователей 

сотовой связи видится важным не только для решения таких задач в области бизнеса, как, напри-

мер, генерация рекламных сообщений для целевой аудитории, но может использоваться и в целях 

городского планирования. 

Еще одним направлением исследований является измерение сходства мобильности. Люди 

со схожими моделями мобильности, как правило, имеют схожие интересы, повседневную дея-

тельность и предпочитаемые места назначения [199, 309]. Поэтому методы расчета сходства в 

мобильности широко используются платформами социальных сетей для продвижения рекомен-

даций друзей [160]. Кроме того, географическая близость и социальные связи влияют на мобиль-

ность людей. В существующих методах рекомендации местоположения также учитывается ис-

торический опыт людей в путешествиях и туристические предпочтения их друзей [165, 317]. Бла-

годаря включению исторических моделей мобильности людей в алгоритмы рекомендаций, суще-

ственно повысилась эффективность персонализированных географических рекомендаций, что, в 

свою очередь, повышает качество услуг и как следствие — способствует развитию городской 

социосреды. 

Мобильность как результат индивидуального поведения и привычек является полезным 

источником информации о «фактическом использовании городов» гражданами или их «город-

ской практике» [244]. Понимание интенсивности и ритмов городской жизни является необходи-

мым условием для создания комфортной среды, повышения благоустройства, играет существен-

ную роль в городском планировании [245, 168]. Информацию о пространственных моделях по-

ведения людей можно рассматривать как инструмент для принятия управленческих решений, ос-

нованный на наблюдении за повседневной практикой граждан и позволяющий разрабатывать 

стратегии, соответствующие новым потребностям различных групп населения, которые исполь-

зуют город и его услуги в разных ритмах и с разной степенью интенсивности. 

 

4. Мобильность как способ оценки влияния дискретных событий 

Понимание перемещений людей имеет решающее значение для оценки уязвимости город-

ского населения и разработки планов эвакуации, реагирования и оказания помощи при стихий-

ных бедствиях. Ряд исследований, основанных на анализе геопространственных данных, пока-

зывает, что модели передвижения людей нарушаются во время экстремальных природных явле-

ний. Например, крупные стихийные бедствия, такие как землетрясения, могут привести к регио-
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нальной миграции населения [94], а экстремальные погодные явления, такие как проливные до-

жди или сильные ветры, существенно изменяют жизнедеятельность населения [207]. Используя 

данные добровольцев из Твиттера в Нью-Йорке во время урагана «Сэнди», Ван и Тейлор [294] 

обнаружили закономерности в мобильности людей во время катастрофы. С другой стороны, мо-

бильность людей считается важным индикатором для понимания и управления воздействием 

бедствий на социальные, экономические и физические аспекты городов [167, 249]. Данные о мо-

бильности используются для определения поведения людей во время эвакуации. В рамках этого 

направления исследований изучаются модели передвижения людей во время эвакуации [261], как 

на их решения об эвакуации влияют демографические характеристики (например, раса, возраст 

и пол) [213] для прогнозирования решения об эвакуации были исследованы периодичность и ха-

рактер сообщений в социальных сетях людей, пострадавших от стихийных бедствий, в онлайн-

социальных сетях [306].  

Пандемия COVID-19 не только изменила мир, внесла коррективы в повседневное про-

странственное поведение жителей больших городов, но и породила всплеск исследований, по-

священных этой тематике. Мобильность людей широко признана решающим фактором распро-

странения инфекционных заболеваний. Ряд исследований подтвердил высокую степень корреля-

ции между объемами поездок и количеством подтвержденных случаев в наиболее пострадавших 

городах и странах [170, 326, 93, 133]. Эти знания побудили страны решать проблему COVID с 

помощью различных мер нефармацевтического характера, начиная от полного регионального ка-

рантина и заканчивая закрытием второстепенных предприятий и различными формами ограни-

чений на поездки [131]. Исследователи начали использовать крупномасштабные данные о мо-

бильности для оценки эффективности мер нефармацевтического характера. Показатели мобиль-

ности, такие как радиус повторяющихся перемещений, расстояние перемещения, анализ пар: 

пункт отправления — пункт назначения были использованы для демонстрации общего снижения 

мобильности населения из-за применения мер нефармацевтического характера в таких странах, 

как Китай, Япония, Польша, Канада и Соединенные Штаты [101]. Эти исследования показали, 

что социальное дистанцирование является наиболее эффективным немедикаментозным сред-

ством и значительно замедляет распространение пандемии [280, 318]. 

Не менее интересным представляется исследование Senseable City Laboratory Массачусет-

ского технологического института, использующей междисциплинарный подход и большие дан-

ные для изучения различных аспектов городской среды и жизни городов в целом, посвященное 

анализу того, как ограничения, введенные в связи с COVID-19, влияют на качество жизни людей. 

Стокгольм, по мнению авторов исследования, является особенно показательным примером, по-

скольку большинство учреждений, таких как детские сады и школы, оставались открытыми, в 

отличие от городов с более строгими карантинными режимами. Изучение пространственного 
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распределения 87 000 твитов с геолокацией до COVID-19 и во время пандемии COVID-19 и дан-

ных опроса жителей Стокгольма о посещении или избегании привычных локаций и причинах 

принятия того или иного решения дает детальное понимание того, повлияли ли ограничения на 

поведение людей и каким образом, а также наглядно показывает, что разные районы города де-

монстрируют разную способность приспосабливаться к новым пространственным поведенче-

ским моделям (рисунок 9) [189]. 

 

Рисунок 9. Фрагмент интерактивной карты, демонстрирующий территориальное распределение 

твитов до пандемии COVID-19 (красный) и во время пандемии COVID-19 (синий) [189] 

 

Информация о мобильности людей дает новые эффективные инструменты для анализа, 

прогнозирования потенциальных угроз и борьбы с преступностью в городах. Инструментами в 

такого рода исследованиях выступают самые разные виды big data: данные о плотности геотвитов 

для улучшения оценок уровня преступности на уровне кварталов, которые традиционно полага-

лись только на информацию о населении [212, 159], анализ геолокацией записей мобильных те-

лефонов террористов в целях изучения моделей их пространственных перемещений и определе-

ния места их деятельности [142] сопоставление данных ГИС районов сегрегации с уровнем пре-

ступности в этих районах [302]. 

5. Мобильность, как инструмент оценки территориальных перемещений населения 

и миграционной подвижности 

Жизнедеятельность человека обладает ритмичностью и связанными с ней процессами ми-

граций. Исследователи из университетов Masaruk (Брно, Чехия) [226], Palacký University Olomouc 

(Оломоуц, Чехия) [153] и их словацкие коллеги М. Šveda M, М. Madajová из Comenius University 
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in Bratislava (Братислава, Словакия) [272] рассматривают город как систему ритмических про-

цессов. Они изучают, как эти процессы влияют на функциональную структуру городской среды. 

В результате учёные выделяют доминирующие ритмы, управляющие городом и объединяющие 

различные городские пространства в единую систему пространственно-временных кластеров. 

Возможность использования больших данных делает анализ миграционных процессов бо-

лее глубоким, позволяя выявлять не только лежащие на поверхности, но и скрытые закономер-

ности. Работы отечественных авторов А.В. Стариковой, Р.А. Бабкина, А.Г. Махровой преимуще-

ственно посвящены вопросам пространственной мобильности населения в контексте изучения 

миграционных процессов на основе данных сотовых операторов. Работа Бабкина. посвящена ис-

следованию хроногеографических взаимосвязей между социально-экономическими процессами 

и особенностями распределения и динамики населения Московского региона. Возможность ис-

пользования данных сотовых операторов позволила автору впервые в отечественной практике 

провести систематизацию подходов к работе с данными операторов сотовой связи в рамках эко-

номико-географической науки[5]. Хроногеографический подход позволил авторам (Махрова 

Бабкин) выделить границы Московской агломерации и провести анализ ее пространственной 

структуры, разработать модель «пульсирующей агломерации» как способа изучения и анализа 

динамики социально-экономического функционирования агломераций, учитывающий разновре-

менные социально-экономические ритмы столичной агломерации (рисунок 10). В составе агло-

мерации были выделены «статичная» (постоянная в течение всего года) и «подвижная» (сезон-

ная) части пригородной зоны, что позволило включить в анализ «пульсации» не только население 

структурных элементов агломерации, но и ее границ в зависимости от сезонов года [51].  

 

 

Рисунок 10. Доля жителей, работающих в Москве в пределах МКАД летом (слева) и зимой 

(справа) от численности проживающих на территории муниципалитета, 2017 [51] 
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1.3. Методы и познавательные средства современной хроногеографии 

 

В хроногеографических исследованиях, которые базируются на методологической основе 

географических исследований, используются и характерные только для хроногеографии методы: 

потоковый и статичный. Таким образом любое хроногеографическое исследование будет бази-

роваться на одном из географических методов с добавлением потокового и/или статичного ме-

тода. В таблице 2  изображена матрица методов в хроногеографии с примерами.  

 

Таблица 2. Методы и познавательные средства хроногеографии  

(с примерами показателей). Составлено автором 

Данные 

Потоковые Статичные 

Традиционные 

статистические 

данные 

 Статистический, статистико-кар-

тографический 

 Коэффициенты, рассчитан-

ные по материалам переписи насе-

ления 

Данные сотовых 

операторов 

Графоаналитический метод 

 

Моделирования пространственного 

поведения 

 

Сравнительно-статистический (ко-

эффициенты, позволяющие произ-

водить анализ суточных, недель-

ных, сезонных пульсационных цик-

лов)  

 коэффициент суточных, недель-

ных, сезонных пульсаций [7]  

 коэффициент динамической ам-

плитуды [7] 

 

Потоково-картографический метод 

(Habidatum) [143] 

 определение размера зоны до-

ступности 

 показатели посещаемости 

 определение коммерческого по-

тенциала местоположения 

Данные навигато-

ров, включая 

браслеты вкупе с 

хронологией 

Потоково-картографический ме-

тод 

 онлайн картографирование инди-

видуальных трэков [233] 

Моделирование, основанное на 

ГИС-технологиях 

 кластерный анализ для иден-

тификации окрестностей 
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 онлайн картографирование загру-

женности районов [86] 

 

 анализ близости локаций 

 анализ поверхности для ра-

боты с феноменом, изменяемым в 

пространстве 

 временной анализ 

 3D-анализ 

 сетевой анализ в транспорт-

ных сетях и инфраструктуре 

 построение буферных зон 

 анализ с помощью оверлей-

ных операций 

 построение изохрон 

 

Банковские опера-

ции 

Фиксации количества человек по 

банковским транзакциям 

 

Сравнительно-статистический 

 коэффициенты, позволяю-

щие производить анализ туристи-

ческой аттрактивности 

 

Посты в социаль-

ных сетях 

Картографический  

 картодиаграммы дневного 

населения района на основе анализа 

постов из социальных сетей с ге-

опривязкой 

 

Поисковые за-

просы 

 Картографический 

 картографирование сезонных 

миграций на основе поисковых за-

просов 

Социологические 

опросы 

 Дневниковый  [36] 

Данные дистанци-

онного зондиро-

вания 

 Сравнительно-графический [75] 

 анализ сезонных попиксель-

ных изменений освещенности в 

ночное время 

Данные вэбкамер Фиксация интенсивности транс-

портных и пешеходных потоков 

 

 

 

Мобильная связь, посты в социальных сетях, данные с навигаторов, банковские операции 

и т.д. — все, чем сегодня пользуется современный житель большого города, оставляет «цифровой 

след» и таких следов за сутки может быть около 300. Совокупность этих следов составляет мас-

сив больших данных, которые хранятся на серверах компаний и государственных структур. Сбор 

и дальнейшая интерпретация полученного материала в коммерческих или иных целях позволяют 

составить портрет пользователя приложения, абонента сотовой связи или просто покупателя в 

торговой сети. Н. Трифт называет это «технологическим бессознательным» [278]. 

Главный характеристикой «больших данных» для исследователя является потоковость. 

Для того, чтобы произвести некое исследование, необходимо сначала «поймать» эти данные —
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то есть взять некий массив информации за определенный промежуток времени. Важно, чтобы 

эта информация представляла прямую или косвенную пользу и могла быть в дальнейшем интер-

претирована.  

 Потоковый метод опирается на потоковые данные или, другими словами, «ловит» 

информацию из «больших данных». В идеальной ситуации у исследователя есть неограниченный 

доступ к «большим данным», достаточное количество ресурсов для обработки и анализа резуль-

татов. Однако на данный момент есть и существенные ограничения для «идеального» исследо-

вания. Это асимметрия «больших данных» мегакорпораций, государственное регулирование и 

политика конфиденциальности, неподъёмные для некоммерческой структуры компьютерные 

мощности для обработки сотни террабайтов информации. Но несмотря на эти ограничения 

именно потоковый метод является основным и перспективным [17]. 

 

Группа потоковых методов, базирующихся на данных сотовых операторов 

В этой группе одним из основных является графоаналитический метод. В настоящее время 

общим подходом к анализу пространственно-временных данных о жизни и деятельности инди-

видов становится графоаналитический метод, подразумевающий применение различных про-

странственно-временных схем и моделей. В их основе, как правило, лежит пространственно-вре-

менной куб Т. Хегерстранда, где географический элемент представлен позицией на плоской 

двухмерной карте, а элемент времени — над картой [288].  

Работа компании Habidatum — одной из ведущих и стремительно развивающихся кампа-

ний, разрабатывающей коммерческие, инструментальные приложения на основе хроногеографи-

ческих исследований, посвященная мобильности людей в университетах и вокруг них в округе 

Броуард, является ярким примером потоково-картографического метода, в котором информа-

цию, полученную с мобильных устройств, помещают на 3D карту с привязкой по времени — 

«хронотоп» [243]. Благодаря такой визуализации больших данных легко проследить динамику 

изменения данных во времени, произвести сортировку или отчётливо выявить пространственно-

временные закономерности. Также анализ «портфеля проектов», выполненных компанией Habi-

datum [143] показывает следующее распределение прикладных исследований: 

по масштабу: 

 локальный (стадионы, парки, кампусы и пр.) - 8%, 

 муниципальный - 24%, 

 городской - 64%, 

 региональный - 2%, 

 глобальный - 2%; 

по методам: 
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 потоковый - 74%, 

 статичный - 26%, 

по задачам исследований: 

 анализ мобильности - 38%, 

 анализ эмоций или семантический анализ - 26%, 

 анализ поведения – 36%; 

по предмету исследования: 

 транспортное планирование - 17%, 

 развитие городской среды или развитие региона - 68%, 

 использование пространства - 15%; 

по интересантам: (проект/исследование может относиться к двум основаниям одновременно): 

 маркетинговые проекты - 17%, 

 генеральное развитие территорий - 11%, 

 городское планирование - 61%, 

 оценка недвижимости - 22%. 

Рассмотрим некоторые показатели, используемые компанией Habidatum в прикладных 

хроногеографических исследованиях и типы используемых данных. 

 

Таблица 3. Показатели и типы данных, используемых в хроногеографических исследованиях. 

Составлено автором по [143] 

Объ-

ект 

Показатели Данные Комментарии 

Р
и

ск
 и

 п
о
те

н
ц

и
ал

 т
ер

р
и

то
р
и

и
 

Индекс цен-

тральности 

Данные мобильных 

операторов 

(MPD)/данные гло-

бальной системы по-

зиционирования 

(GPS), точки инте-

реса (POI), транзак-

ции 

Интегральная метрика, описывающая 

посещение места и разнообразие биз-

неса. 

Оценка риска 

местоположения 

MPD/GPS, POI, изо-

хроны, транзакции 

Рейтинг коммерческого потенциала ме-

ста по сравнению с другими местами на 

выбранной территории с учетом его 

центрального положения и площади 

охвата. 

М
о
б

и
л
ь
н

о
ст

ь
 

л
ю

д
ей

 

Количество по-

сетителей 

MPD/GPS В выбранном месте в заданное время 

(ежечасно, ежедневно, в часы пик). 

Временные мо-

дели активности 

MPD/GPS Ежедневная диаграмма активности и ко-

личество пиков в течение дня в задан-

ном месте. 

Профиль мест-

ной аудитории 

MPD Распределение аудиторий по группам: 

местные жители и посещающие данное 
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место по работе, туристы и местные жи-

тели. 

Распределение по категориям: возраст, 

пол, группы доходов.  

Распределение аудитории по интересам. 

Места для от-

дыха 

MPD/GPS Точки интереса для местной или целе-

вой аудитории. 

Точки интереса рядом с домом или ря-

дом с местом работы. 

Начало 

движения/пункт 

назначения 

MPD/GPS Количество уникальных поездок из/в 

заданное место по дням недели или по 

часам. 

Коэффициент 

пикового тра-

фика 

MPD/GPS Отношение постоянного дневного насе-

ления (работающие, безработные, дети, 

пожилые люди и пр.) к количеству посе-

тителей в часы пик. 

Индекс общежи-

тия 

MPD/GPS Соотношение между количеством жите-

лей внутри и за пределами территории, 

почасово в течение дня 

Индекс уличной 

жизни 

MPD/GPS Доля жителей, которые проводят время 

вне дома ежедневно и ежечасно в тече-

ние дня. 

Время пребыва-

ния / Пребыва-

ние или транзит 

MPD/GPS Время, проведенное в данном месте: со-

отношение групп посетителей, опреде-

ляемое продолжительностью пребыва-

ния в минутах. 

Туристическая 

вместимость 

MPD/GPS Доля туристов в данном месте в обще-

городском количестве туристов, ежеме-

сячно, ежедневно или ежечасно 

Д
о
ст

у
п

н
о
ст

ь
 с

р
ед

ы
/у

сл
у
ги

 

Чрезмерная/не-

достаточная до-

ступность 

услуги 

POI Количество коммерческих и социаль-

ных услуг, доступных на транспорте 

или пешком по сравнению со средними 

значениями по городу или другими эта-

лонными значениями, взвешенными по 

ночному населению или подсчету еже-

дневной активности. 

Зона охвата MPD/GPS Эффективная доступность: область, до-

ступная из выбранного места в заданное 

время, настраиваемая в зависимости от 

режима движения и диапазона времени 

в минутах. 

Связь с дорож-

ной сетью 

Онлайн карты Наиболее/ наименее доступные области 

и участки дорожной сети. 

Зеленая доступ-

ность 

Онлайн карты Парки и зеленые зоны в пределах пеше-

ходной доступности. 

Индекс ком-

форта велоси-

педа 

Спутниковые 

снимки, POI 

Психологический/физический комфорт 

и простота использования существую-

щей и планируемой велосипедной ин-

фраструктуры. 
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Кроме того, компания Habidatum в геоаналитических исследованиях использует следую-

щие показатели: размер зоны доступности, показатели посещаемости, определение коммерче-

ского потенциала местоположения. Эти исследования, в основном, имеют прикладной характер, 

связанный с задачами геомакетинга и геодемографии. 

В современной российской хроногеографии получил развитие сравнительно-статистиче-

ский метод (коэффициенты, позволяющие производить анализ суточных, недельных, сезонных 

пульсационных циклов). Таковыми являются коэффициент суточных пульсаций и коэффициент 

динамической амплитуды [7]. 

Группа потоковых методов, базирующихся на данных навигаторов 

Потоково-картографический метод подобен графоаналитическому. В отличие от данных 

сотовых операторов большие данные изначально обезличены, поэтому с их визуализацией 

можно ознакомиться в открытых данных. Среди методов можно выделить онлайн картографиро-

вание индивидуальных трэков [233] (рисунок 11) и онлайн картографирование загруженности 

районов  [86]  (рисунок 12). 

 

 

Рисунок 11. Общедоступные треки [233]. 
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Рисунок 12. Районы с повышенной посещаемостью [86]  

 

Группа потоковых методов, базирующихся на данных банковских операции 

Примером фиксации человекопотоков по онлайн банковским трансакциям являются дан-

ные Сбербизнеса в сервисе «Геоаналитика». Компания предлагает для анализа следующие дан-

ные: бизнес-метрики компаний в выбранной отрасли по разным локациям города, включая коли-

чество покупок, средний чек, количество уникальных покупателей, возвращаемость покупате-

лей, число торговых точек в локации. Подобные технологии использует компания Геоинтеллект 

(рисунок 13) и др. 

 

 

Рисунок 13. Интенсивность выручки [136]  
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Группа потоковых методов, базирующихся на данных постов в социальных сетях 

Картодиаграммы дневного населения района на основе анализа постов из социальных се-

тей с геопривязкой являются еще одним способом визуализации больших данных. Подобные кар-

тографические произведения используются в хроногеографии при моделировании туристиче-

ских потоков с целью их оптимизации. 

Статичные методы и познавательные средства хроногеографии в большей степени ассо-

циируются с традиционными методами географической науки, хотя грань между потоковыми и 

статичными методами достаточна условна. Примеры статичных методов и познавательных 

средств представлены в таблице 2. Обращает на себя внимание «дневниковый» метод (рисунок 

14)  и метод визуализации сезонных попиксельных изменений освещенности в ночное время (ри-

сунок 15). 

 

Рисунок 14. Суточные циклы основной и фоновой деятельности студентки (19 лет) по буд-

ням и в выходные дни. Составлено по материалам дневника респондента. [36] 
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Рисунок 15. Пространственно-временные особенности сезонной мобильности в Ярослав-

ской области: (a) месяц пиковой ночной освещенности в 2015–2019 гг.; (б) доля освещенной тер-

ритории по месяцам пиковой освещенности в районах Ярославской области [75] 

 

Выводы по главе 1 

Хроногеографический подход способствует усилению и ускорению междисциплинарного 

взаимодействия общественной географии с социологическими, экономическими и другими от-

раслями знания. Как один из векторов развития социально-экономической географии, хроногео-

графия переживает революционный скачок в исследовательских возможностях в связи с высокой 

степенью разнообразия информации о пространственном поведении человека, которую эпоха 

больших данных позволяет извлекать и подвергать анализу. В связи с этим относительно новая 

область научного знания становится одним из «локомотивов» развития всей общественной гео-

графии за счет возможности анализировать и интерпретировать как «традиционную» информа-

цию, так и онлайн геолокационные и атрибутивные большие данные.  

Анализ статей отечественных и зарубежных авторов, открытых электронных ресурсов, 

данных о результатах исследований профильных научных «институтов» позволил выделить сле-

дующие направления современных хроногеографических исследований, посвященных пробле-

мам изучения мобильности населения в условиях городской среды:  

изучение городской среды на основе анализа данных о мобильности, включающее в себя 

анализ дифференциации городской среды и востребованности городского пространства, оценку 

влияния структуры городской среды на перемещение людей, изучение мобильности в целях ре-

шения городских экологических проблем; 
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исследования, в которых мобильность выступает инструментом анализа дифференциации 

общества, его социальных и демографических характеристик, индивидуальных моделей мобиль-

ности. Этот пул исследований затрагивает такие области, как: изучение состава общества, его 

демографических, социальных, конфессиональных и расовых различий, отражающихся в моде-

лях индивидуальной и коллективной мобильности; исследования сегрегации городской среды, 

проявляющейся в пространственном поведении жителей мегаполисов; классические хроногео-

графические исследования, посвященные индивидуальной мобильности, выявлению «станций», 

«пространственно-временных узлов» и «доменов» с помощью больших данных;  

исследования, посвященные изучению мобильности как средства оценки экономического 

развития городской социосреды, как в части анализа туристической инфраструктуры, так и в изу-

чении привлекательности городской среды для развития бизнеса через призму пространственно-

поведенческих моделей; 

анализ данных о мобильности в целях оценки влияния дискретных событий на типичные 

модели индивидуального и массового пространственного поведения жителей городов, включаю-

щий в себя изучение и прогнозирование потенциальных угроз, влияние экстремальных погодных 

условий, стихийных бедствий, пандемии на изменение поведенческих моделей; 

использование данных о мобильности населения, как инструмента оценки территориаль-

ных перемещений населения и миграционной подвижности, изучения ритмических процессов, 

маятниковых миграций в городских агломерациях и анализа систем расселения в городских аг-

ломерациях. 

Предметом исследований выступают собственно городская среда, социально-демографи-

ческие и иные индивидуальные характеристики человека, процессы, имеющие хроногеографи-

ческие характеристики. 

Обзор методов и познавательных средств современной хроногеографии, типов исходных 

данных и показателей, использующихся в хроногеографических исследованиях позволил выде-

лить: потоковый и статичный методы, данные сотовых операторов, навигаторов, вэбкамер и т.п., 

банковские операции, посты в социальных сетях, поисковые запросы и пр., традиционные стати-

стические данные, социологические опросы. 

Направления будущих исследований будут связаны с все более возрастающим влиянием 

искусственного интеллекта на все стороны жизни людей и, как следствие — на пространственное 

поведение. Предлагается рассматривать влияние элементов искусственного интеллекта (напри-

мер, навигаторов и др.), как четвертое ограничение (в дополнение к трем классическим ограни-

чениям основателя хроногеографии Т. Хегерстранда), отмечая, тем не менее, преимущества, ко-

торые создает искусственный интеллект, влияя на последовательность и продолжительность дей-

ствий и событий в повседневной жизни человека.  



49 

 

ГЛАВА 2. ОСОБЕННОСТИ ГОРОДСКОЙ СОЦИОСРЕДЫ И МОДЕЛИ ИНДИВИ-

ДУАЛЬНОЙ И КОЛЛЕКТИВНОЙ МОБИЛЬНОСТИ 

 

Во второй главе рассматривается взаимосвязь и взаимовлияние характеристик городской 

социосреды и особенностей типичных моделей пространственного поведения людей. Раздел 2.1. 

содержит подход к моделированию и описание моделей индивидуальной мобильности и факто-

ров, на нее влияющих. На примере Московской агломерации (данные исследований компании 

Яндекс) и районов Большого Лондона (данные переписи населения Великобритании 2011 года) 

(разделы 2.2. и 2.3.) приведен анализ передвижений жителей обеих агломераций, связанных с 

поездками по маршруту «дом – работа – дом», которые в классической хроногеографии имену-

ются фиксированной деятельностью. Мы же предложим называть их «обязательными перемеще-

ниями», акцентируя внимание на необходимости совершения этих перемещений. Предложено 

использовать индекс трудообеспеченности территории и индекс внутренних перемещений для 

оценки хроногеографических тенденций. Раздел 2.4. посвящен «необязательным» перемещениям 

(гибкая деятельность в терминологии классической хроногеографии), т.е. не связанным с типич-

ной занятостью и поездками к месту работы или учебы и обратно. Рассматриваются характери-

стики городской социосреды, влияющие на выбор индивидуального маршрута. Также освещены 

вопросы сегрегации городской среды различными сообществами во времени и пространстве. 

Приведены примеры того, как пространственное поведение отражает особенности социосреды, 

а также примеры управления типичным пространственным поведением посредством изменения 

городской социосреды.  

 

2.1. Индивидуальная мобильность в городской социосреде: модели социально-средо-

вых сценариев 

 

Индивидуальное пространственное поведение городского жителя находится в фокусе ин-

тереса исследователей разных областей знания. Хроногеографический подход позволяет си-

стемно описывать процессы и явления, связанные с мобильностью человека, находить законо-

мерности и предлагать прогностические модели для решения прикладных задач, связанных с 

улучшением городской среды.  

Быстро увеличивающиеся объемы данных об индивидуальном пространственном поведе-

нии людей и растущий интерес исследователей к извлечению скрытых пространственно-времен-

ных характеристик их мобильности стимулируют постоянное развитие методов, применяющихся 

для анализа. Современные методы обработки больших данных, включая применение искусствен-

ного интеллекта, позволяют эффективно извлекать богатую семантическую информацию, что 
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способствует развитию городских исследований во многих областях, включая демографические 

характеристики населения, анализ сегрегационных процессов в городах и развитие «умных горо-

дов». Например, методы глубокого обучения, призванные выявлять сложные взаимосвязи между 

объектами, такие как свёрточные нейронные сети (CNN) и рекуррентные нейронные сети (RNN) 

используются для поиска закономерностей между пространственным поведением и индивиду-

альными характеристиками людей, такими, к примеру, как демографические характеристики, фи-

нансовое состояние, личностные особенности, эмоции. Это позволяет прогнозировать типичные 

модели человеческой мобильности в различных городских условиях в целях эффективного 

управления городской средой как в обычных условиях, так и при экстраординарных событиях. 

Изучение пространственно-поведенческих моделей людей в городских условиях имеет 

важное значение для создания более устойчивой, здоровой, справедливой и эффективной город-

ской социосреды. Для решения задач городского планирования понимание мобильности людей 

в городе способствует решению градостроительных задач проектирования более эффективных 

транспортных систем, инфраструктуры и общественных пространств, решению вопросов по 

улучшению транспортных потоков, уменьшению заторов и созданию более благоприятной для 

пешеходов среды. С точки зрения общественного здравоохранения изучение мобильности людей 

может помочь системе здравоохранения отслеживать распространение заболеваний и разрабаты-

вать стратегии предотвращения эпидемий. А также выявлять районы с ограниченным доступом 

к здравоохранительной инфраструктуре и улучшить показатели здоровья жителей. Понимая, как 

люди передвигаются по городу, городские власти могут стимулировать развитие экологических 

видов общественного транспорта, а также такие. как пешие и велосипедные прогулки, обще-

ственный транспорт. Это будет способствовать сокращению выбросов парниковых газов, загряз-

нения воздуха и автомобильных пробок, оздоровлению городской среды, повышению экологи-

ческой устойчивости и безопасности. Понимание тенденций пространственного поведения жи-

телей мегаполиса крайне значимо для экономического развития городов. Изучение мобильности 

людей может помочь предприятиям выявить тенденции и возможности для роста.  И, наконец, 

изучение моделей мобильности важно для решения проблем социальной, расовой или этниче-

ской сегрегации в городской среде. Понимание того, как люди получают доступ к различным 

частям города, может выявить неравенство в доступе к услугам, пространствам и инфраструк-

туре. Эти знания могут стать основой политики, направленной на обеспечение равного доступа 

для всех жителей, независимо от дохода, расы или других факторов. 

Индивидуальное пространственное поведение (мобильность) человека (рисунок 16) опре-

деляется, с одной стороны, спецификой собственно пространства: особенностями городской со-

циосреды в целом (функциональная структура города, развитость и доступность транспортной 

системы и пр.), конкретными свойствами городской социосреды на районном и/или локальном 
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уровне (городской социосредой на локальном уровне обозначим место проживания и террито-

рию повседневной деятельности вокруг места проживания как субсоциосреду), и, с другой сто-

роны, — индивидуальными предпочтениями/ограничениями и обязанностями (необходимость 

перемещения из дома на работу) конкретного человека в определённый временной промежуток. 

Сочетание первого (специфика пространства) и второго (индивидуальный поведенческий код че-

ловека) в зависимости от временного ритма (время суток, день недели, время года) будет состав-

лять индивидуальный пространственный маршрут. Совокупность наиболее часто встречаю-

щихся маршрутов можно охарактеризовать как типичное пространственное поведение или ти-

пичную мобильность.  

 

Рисунок 16. Блок-схема соотношения понятий «мобильность», «городская социосреда», 

«ойкумена». Составлено автором 

 

При этом «статус» человека в пространстве города, как «жителя» или «туриста», без-

условно, будет иметь доминирующее значение, т.к. цели и мотивы перемещения у первых и вто-

рых существенно различаются. Особенности городской социосреды на макроуровне (город в це-

лом) в большинстве случаев превалируют над «статусом», делая пространственное поведение 

«жителя» и «туриста» отчасти (или в конкретные временные промежутки) похожим. Например, 

в 9:00 утра на выходе из метро на канал Грибоедова на станции «Невский проспект» в г. Санкт-

Петербург мы с высокой долей вероятности обнаружим как туристов, поскольку это туристиче-

ский центр города, так и горожан, спешащих на работу в многочисленные учреждения, органи-

зации, офисы и другие места, расположенные в непосредственной близости от этой станции 

метро. Количество «туристов» ожидаемо будет изменяться в зависимости от сезона, существенно 

увеличиваясь во время школьных каникул, официальных длительных выходных и т.п. 
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Можно предположить, что структура и функциональность городской социосреды при пе-

ремещении с макроуровня (город в целом) на уровень района или микрорайона и локальный — 

уровень субсоциосреды будет давать всё больше свободы выбора индивидуального маршрута в 

конкретный временной период. Таким образом, типичное пространственное поведение человека 

свободное от ограничений, т.е. не продиктованное необходимостью перемещаться на ра-

боту/учебу и пр. и/или не зависящее от городской инфраструктуры (в этом районе только одна 

транспортная артерия; поликлиника\детский сад находится на улице N), будет формироваться в 

большей степени под воздействием индивидуальных предпочтений, ограничений, индивидуаль-

ного восприятия городского пространства.  

Следовательно, в формировании индивидуального пространственного поведения «про-

странство» имеет доминирующее значение на макроуровне, которое постепенно ослабевает при 

изменении масштаба, позволяя человеку проявлять бОльшую индивидуальность при выборе кон-

кретной траектории движения на районном и локальном уровне.  

Такая модель «работает» в условиях континуальности. При наличии дискретных событий 

любого свойства (экстремальные погодные условия, пандемия или стихийное бедствие, футболь-

ный матч или большой городской праздник и пр.) индивидуальные поведенческие маршруты бу-

дут нивелированы, подчинены общей цели/необходимости и будут иметь схожий «рисунок». 

Так, к примеру, пандемия COVID-19 внесла существенные изменения в образ жизни людей по 

всему миру, что неизбежно отразилось и на их типичном пространственном поведении. Целый 

ряд работ зарубежных и российских авторов посвящен изучению этого вопроса. Ряд исследова-

ний подтвердил высокую степень корреляции между объёмами поездок и количеством подтвер-

ждённых случаев в наиболее пострадавших городах и странах [170, 326, 133]. Эти знания побу-

дили страны решать проблему COVID с помощью различных мер нефармацевтического харак-

тера, начиная от полного регионального карантина и заканчивая закрытием второстепенных 

предприятий и различными формами ограничений на поездки [131]. В фокусе внимания иссле-

дователей также изменение мобильного поведения людей во время пандемии [189], использова-

ние ежедневных данных о мобильности, полученных на основе агрегированных и анонимизиро-

ванных данных сотовых (мобильных) телефонов для создания показателя социального дистан-

цирования [93], а также влияние пандемии на распределение туристических потоков [40]. 

И, конечно, пространственное поведение подчинено временным ритмам и определяется 

ими. В триаде «пространство — человек — время» последнее будет играть доминирующую роль.  

Индивидуальное пространственное поведение имеет общие закономерности, выделенные 

и описанные представителями Лундской школы:  

ограничения возможностей: ограничения активности людей биологическими ритмами 

и/или другими внешними факторами, которыми они могут управлять;  



53 

 

ограничения связей: ограничения, которые «определяют, где, когда и как долго человек 

должен присоединяться к другим людям, инструментам и материалам для производства, потреб-

ления и совершения транзакций»; 

ограничения полномочий: ограничения на домен или «пространственно-временную сущ-

ность, в пределах которой вещи и события находятся под контролем данного человека или дан-

ной группы» [152]. 

Вопросам анализа городской среды в целях устойчивого развития города посвящена ра-

бота российских исследователей [9]. Авторы выделяют различные по своим функциональным 

характеристикам районы города, что позволяет описать комфортность городской среды с точки 

зрения повседневных перемещений его жителей [23].  

 

Пространственно-временная диагностика города и географическая наука 

К вопросам осмысления взаимосвязи ритмических процессов в городе, организации его 

среды, локализации повседневной жизни людей привлекается внимание авторов из смежных от-

раслей знания. Кроме представителей региональной науки, пространственно-временную диагно-

стику города нередко осуществляют философы, социологи, психологи, часто пользующиеся по-

нятием «хронотопия города». По их мнению, последняя ассоциируется с систематизацией город-

ских представлений о пространстве-времени, включая историко-философские представления о 

прошлом города и фигурах «genius loci», «текучку» повседневной жизни города, а также трак-

товку места и времени развития города. (Кстати, М. М. Бахтин использовал понятие «хроноп» по 

преимуществу для анализа художественных текстов [10], А. А. Ухтомский для диагностики ти-

повых образовательных или медицинских пространств и т.д.) [11]. 

С точки зрения обсуждаемой тематики примечателен тот факт, что, например, философ-

ские исследования широко используют именно хроногеографический подход. Так, по утвержде-

нию философа Е. Я. Бурлиной, «город с точки зрения повседневности фактически распадается 

на функциональные зоны, востребованные в то или иное время дня или недели» [11], а города и 

отдельные районы можно классифицировать по степени интенсивности городской жизни, выде-

ляя «быстрые» и «медленные» города, районы с непрекращающейся активностью в любое время 

суток и районы, в которых все процессы подчинены ритмичности их функциональных зон [11]. 

Образ жизни, связанный с индивидуальными особенностями личности отражается в по-

вседневной мобильности. Люди со схожими интересами или относящиеся к одной и той же со-

циальной группе с высокой долей вероятности будут иметь признаки схожести в повседневных 

маршрутах перемещения в городской среде. Автор ряда социологических исследований Л.В. Да-

выдкина, рассматривая поведение человека в городской среде, формулирует понятия «соци-

ально- средовой сценарий» и «повседневный маршрут», которые характеризуют схожие модели 
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пространственного поведения людей, относящихся к одной социальной группе [33].  По ее мне-

нию, все «школьники», имеющие схожий ритм повседневной жизни имеют одинаковый «повсе-

дневный маршрут» в социальном измерении, но различный с точки зрения их перемещения в 

пространстве.  

В работе [139] авторы исследовали траектории перемещения 100 000 анонимных пользо-

вателей мобильных телефонов в течение полугода на основе данных о совершенных или приня-

тых звонках и sms. Исследование показало, что индивидуальные модели мобильности демон-

стрируют высокую степень пространственной и временной регулярности, каждый индивидуаль-

ный маршрут характеризуется не зависимой от времени стандартной длиной пути и регулярно-

стью посещения одних и тех же мест, т.е. в своих перемещениях люди руководствуются про-

стыми воспроизводимыми схемами. Таким образом изучение типичных индивидуальных моде-

лей мобильности может дать представление о типах коллективной мобильности, складываю-

щихся из схожих типичных индивидуальных пространственно-временных маршрутов. Эта ин-

формация может быть использована не только в городском планировании, но и учитываться для 

профилактики эпидемий, эффективного реагирования в случае чрезвычайных ситуаций и пр. 

Вопросам того, как городская среда влияет на поведение его жителей и как жители изме-

няют городскую среду своим поведением, посвящены труды зарубежных авторов, рассматрива-

ющих современные города как «механизмы передачи данных, работающие на данных  (как дви-

гатели, работающие на топливе)» [120]. Цифровизация современной жизни, возможность в ре-

жиме реального времени делиться своим отношением к пространству и возможность других лю-

дей так же мгновенно реагировать на эти оценки создаёт виртуальный эмоциональный и функ-

циональный образ места, изменяя восприятие городской социосреды и тем самым может оказы-

вать влияние на индивидуальную траекторию перемещения в городском пространстве.  

Эмоциональное восприятие жителями городского пространства также может оказывать 

влияние на их повседневные маршруты перемещения. Так Дж. Голд [32] выделяет «красивые» и 

«уродливые» районы с точки зрения восприятия их жителями. При возможности выбора своего 

пути человек может намеренно или неосознанно обходить районы или улицы, имеющие в его 

личном восприятии негативную коннотацию и наоборот — стремиться к нахождению в «краси-

вых» или «безопасных» местах.  

Исходя из вышесказанного, можно выделить факторы, определяющие индивидуальное 

пространственное поведение. К ним относятся как собственно географические, т.е. связанные с 

особенностями городской среды, так и индивидуальные особенности личности, формирующие 

индивидуальный портрет мобильности.  

К числу собственно географических факторов логично относить, прежде всего, следую-

щие особенности городской социосреды и субсред: 
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 морфологию города, то есть степень разделённости/общности функциональных зон го-

рода – удалённость центров притяжения (работа-дом) от субсоциосреды, социальная инфра-

структура (магазины, детские сады, школы, поликлиники и пр.), количество и места расположе-

ния «точек интереса» (POI) в широком смысле слова, как точек притяжения (парки, красивые 

места, кафе, общественные пространства, места прогулок с детьми, животными и пр.); 

 развитость и доступность транспортной системы города как для общественного транс-

порта, так и для индивидуального перемещения (в новых условиях не только на автомобиле, но 

и, к примеру, на самокатах). 

Характеристики городской среды отмечены, с одной стороны, константными простран-

ственными признаками, не зависящими от времени и восприятия или «статуса» человека. По го-

родским артериям передвигается большинство как «горожан», так и «туристов» (например, 

Невский проспект в г. Санкт-Петербург), существуют функционально разделённые районы: с вы-

сокой степенью активности и «спальные» районы, разные станции метро имеют объективно раз-

личную максимальную и минимальную нагрузку.  

С другой стороны, можно идентифицировать опосредованные характеристики, формиру-

ющиеся «коллективным разумом» и как следствие проявляющиеся в коллективном поведении, в 

том числе и во временном срезе (зимой жители Санкт-Петербурга будут стараться избегать не-

очищенных от льда улиц, где можно поскользнуться и упасть). Городская среда может иметь и 

временнЫе ограничения. Так, к примеру, в городах Южной Европы существует такое понятие, 

как «сиеста», когда городская инфраструктура погружается в «послеобеденный сон», что, без-

условно, меняет маршруты «туристов» и принимается во внимание «горожанами». 

К факторам, связанным с индивидуальными особенностями человека можно отнести 

индивидуальную оценку городского пространства и индивидуальный портрет мобильности. 

Индивидуальная оценка городского пространства представляет собой совокупность 

свойств городской среды и восприятия последней жителями: 

 эмоциональную оценку большинством жителей: красиво/уродливо, безопасно/небез-

опасно, востребовано/не востребовано, комфортно/некомфортно и пр. [32]; 

 оценку степени благоприятности, что входит в некоторой степени в предыдущее, но имеет 

свои измеряемые показатели, например, степень загрязнения воздуха, шумовое загрязнение, ви-

зуальное загрязнение и т.п. 

Что же касается индивидуального портрета мобильности горожанина, то она является 

комплексной характеристикой его пространственного поведения, которое формируется сочета-

нием следующих факторов.  
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 Степени занятости, предполагающей наличие или отсутствие обязательных перемещений. 

Типичная ежедневная траектория горожанина определяется необходимостью (или ее отсут-

ствием) ежедневных перемещений к месту работы/учёбы и обратно. Поэтому степень занятости 

можно считать главным фактором, определяющим его типичную ежедневную траекторию. Тип 

занятости также, разумеется, имеет значение: траектории перемещений в течение рабочего дня 

будут существенно различаться у офисного работника/продавца в магазине, ученика/школьного 

учителя и водителя общественного транспорта или курьера. Причем, у двух последних будет схо-

жая степень активности перемещений во времени, но совершенно разная география/топография.  

 Удалённости от места проживания до мест «обязательных» перемещений (работы, учёбы). 

Степень близости/удаленности от основных мест активности (расстояние «дом — работа — 

дом») можно считать вторым по значимости фактором, определяющим типичную ежедневную 

траекторию, поскольку именно от нее зависит время, которое человек проводит в пути. 

 Степени личной активности и образ жизни. Очень комплексный фактор, по совокупности 

составляющих характеризующий интенсивность «необязательных» перемещений, т.е. не связан-

ных с работой или учёбой. Степень личной активности будет проявляться в ежедневной или рит-

мической индивидуальной траектории во внерабочее время и зависеть от индивидуальных пред-

почтений (пробежка по утрам и т.п.), ритма жизни («совы» и «жаворонки»), индивидуальных 

интересов и связанных с ними «точек интереса» и ритмичностью их посещения (по четвергам 

хожу в бассейн), возраста (молодым людям свойственна большая активность, чем пенсионерам) 

и пр. В хроногеографическом контексте степень личной активности будет проявляться в том, 

какие именно «точки интереса» посещает человек, с какой регулярностью и насколько близко/да-

леко они расположены от «дома». Так, к примеру, индивидуальная траектория жителя Санкт-

Петербурга — любителя поиграть в футбол на спортивной площадке в соседнем дворе в вечернее 

время будет отличаться от индивидуальной траектории завсегдатая Мариинского театра, прожи-

вающего в районе метро «Дыбенко» в Санкт-Петербурге.  

 Наличия или отсутствия дополнительных преимуществ или ограничений в перемещении, 

а также необходимости совершать «обязательные» перемещения, не связанные с работой или 

учёбой. Дополнительные преимущества и ограничения могут быть связаны как с некими «ком-

петенциями», так и с физическими особенностями, например, физической маломобильностью. К 

дополнительным преимуществам можно отнести, к примеру, наличие автомобиля или водитель-

ских прав, что позволяет человеку быть более мобильным на большие расстояния. При этом, ко-

нечно, нельзя утверждать, что такое преимущество будет всегда оказывать существенное влия-

ние на типичную траекторию. Скорее можно говорить о том, что это влияние следует рассматри-

вать в совокупности со степенью личной активности, так как отсутствие автомобиля может ком-
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пенсироваться поездкой на такси, в общественном транспорте, на самокате и пр. Все будет зави-

сеть от того, насколько велика потребность в таких перемещениях и/или платежеспособность. 

При этом, скорей всего, маршруты посещения продуктовых магазинов у человека, имеющего ав-

томобиль и проживающего недалеко, но не в шаговой доступности от продовольственных гипер-

маркетов (Ашан, Лента и пр.) и у человека, проживающего в центре города, где много небольших 

магазинчиков, но нет больших продуктовых торговых центров, будут различаться.  

Так же, как будет различаться типичная траектория перемещений (походы в магазин, еже-

дневные прогулки) у человека, имеющего нарушения в работе опорно-двигательного аппарата 

(инвалид-колясочник) и здорового человека, не имеющего таких ограничений. При выборе, к 

примеру, места прогулки или магазина последний будет скорей исходить из своих предпочтений, 

в то время, как человек с ограничениями скорее будет ориентироваться на степень доступности 

городской инфраструктуры, поиск близлежащих объектов и даже погодные условия. Таким об-

разом дополнительные преимущества или ограничения будут оказывать дополнительное же вли-

яние на построение индивидуальной траектории, повышая или понижая степень свободы выбора 

и пространственное разнообразие конкретного маршрута в зависимости от степени обязательно-

сти посещения того или иного места.  

Под необходимостью совершать «обязательные» перемещения, не связанные с занято-

стью (работа/учёба) подразумеваются те передвижения человека, которые входят в его ежеднев-

ную или часто повторяющуюся траекторию по другим причинам. В классической хроногеогра-

фии эти перемещения носят название фиксированной деятельности. Например, уход за детьми, 

маломобильными родственниками или животными, т.е. теми, кто не имеет возможности переме-

щаться самостоятельно. Для ежедневной траектории одного или обоих молодых родителей ха-

рактерно утреннее перемещение: отвести/отвезти детей в детский сад и аналогичное вечернее — 

забрать. Эта же причина — необходимость совершать «обязательные» перемещения будет у мо-

лодой мамы, гуляющей с коляской, однако её ежедневная траектория, как во времени, так и в 

пространстве будет иной. 

Вышеприведенные факторы будут доминировать, когда речь идёт об «обязательных» пе-

ремещениях и пространственном поведении на макро- или локальном уровне. Для «необязатель-

ных» («гибкая» деятельность по определению Каллена и Годсона [113]) перемещений и переме-

щений на уровне района или микрорайона в построение типичной траектории будет вмешиваться 

целый ряд надындивидуальных факторов в разных сочетаниях, где «первой скрипкой» будет вы-

ступать тот фактор, который для данного человека имеет самую высокую степень значимости. 

 Демографические факторы. Пол и в большей степени — возраст будет оказывать влияние 

на выбор «точек интереса» и отражаться в индивидуальной траектории, демонстрируя различные 
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предпочтения в перемещениях к «точкам интереса» и различную интенсивность во временном 

срезе. 

 При прочих равных в условиях «сегрегации» городской среды по социальному, этниче-

скому, конфессиональному и другим признакам индивидуальная траектория передвижения будет 

построена с учётом этих особенностей городской среды. Естественно, что принадлежность к той 

или иной социальной группе, социальный статус, степень достатка будут вносить коррекцию в 

архитектуру индивидуального маршрута. 

В приведенной ниже таблице представлены вышеописанные факторы, сочетание которых 

представляет из себя различные типичные модели индивидуальной мобильности. 

 

Таблица 4. Факторы, влияющие на формирование типичной модели индивидуальной  

мобильности. Составлено автором 

Факторы Код Конкретизация 

ЗАНЯТОСТЬ 

 

А/Б  

А Работает/учится 

А1 Стандартная занятость 5/7 

А2  Свободный график/частичная заня-

тость/удалённая работа 

А3 Работа/учёба связана с активным 

перемещением 

Б Обычный день не предполагает обя-

зательных перемещений 

РАССТОЯНИЕ ОТ ДОМА ДО МЕ-

СТА РАБОТЫ/УЧЁБЫ И/ИЛИ ТО-

ЧЕК ИНТЕРЕСА 

В  

В1 Близко (радиус до 3 км) 

В2 Средне (радиус 3 – 8 км) 

В3 Далеко (радиус более 8 км) 

В4 Проживание в пригороде, работа в 

городе 

СТЕПЕНЬ АКТИВНОСТИ (вне ра-

бочего времени для категории А) 

Г  

Г1 Обычный маршрут: дом - ра-

бота/учёба- дом, нет активных пере-

мещений в выходные и после ра-

боты 

Г2 Обычный маршрут: дом - ра-

бота/учёба - дом; частая активность 

перемещений в выходные (выезд за 

город, к точкам интереса и т.п.) 

Г3* Ежедневная/частая активность в не-

рабочее время, в т.ч. в выходные 

* с разной интенсивностью переме-

щений 

НАЛИЧИЕ/ОТСУТСТВИЕ ДО-

ПОЛНИТЕЛЬНЫХ ОБЯЗА-

ТЕЛЬСТВ, ПРЕИМУЩЕСТВ ИЛИ 

ОГРАНИЧЕНИЙ В ПЕРЕДВИЖЕ-

НИИ 

Д  

Д1 Да 

Д2 Нет 
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Сочетание факторов дает возможность описать обобщенные типичные модели индивиду-

ального пространственного поведения (мобильности). Приведём примеры некоторых из них. 

Например, модель А1ВГ1 можно охарактеризовать как «домосед», работающий со стан-

дартной занятостью 5/7, а модель А1ВГ2 как «домосед/дачник», который от первого отличается 

тем, что в выходные проводит время вне субсоциосреды — на даче, на рыбалке и т.д., т.е.  мо-

бильность второго будет отличаться типичной разнообразностью во временном срезе. 

 

 

 

Модель мобильности «домосед», код А1ВГ1 

  

 

Модель мобильности «домосед/дачник», код А1ВГ2 в рабочие (слева) и выходные 

(справа) дни 

Рисунок 17. Модели мобильности двух типов, различающихся степенью активности в вы-

ходные дни. Составлено автором 
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Для модели А3ВГ1 характерны ежедневные активные «обязательные» перемещения в том 

числе и не только по маршруту «дом - работа - дом», но и в пространстве активного времени 

рабочего дня. Время, свободное от обязательных перемещений, проводится внутри субсоцио-

среды. Такой тип индивидуальной мобильности можно охарактеризовать как «курьер/домосед», 

где первый признак «курьер» будет характеризовать его индивидуальную мобильность в «обяза-

тельных» перемещениях, а второй «домосед» — в «необязательных». Название «курьер», разу-

меется, условно и обозначает не людей этой профессии, а тех, для кого такой тип пространствен-

ного поведения характерен в связи с их условиями труда, и может принадлежать менеджерам, 

руководителям, чиновникам и пр. [23]. 

 

Рисунок 18. Модель мобильности «курьер/домосед», код А3ВГ1. Составлено автором 

 

Модель А1ВГ3* можно охарактеризовать как «непоседу», т.е., человека, который демон-

стрирует активную «необязательную» мобильность. При этом отличие моделей будет в характере 

«необязательной» занятости. Так, А1ВГ3.1 представляется как «непоседа: театрал/ спортсмен» 

— человек, который свободное время проводит вне дома и в условиях, не предполагающих его 

активного перемещения в пространстве на условно средние или дальние расстояния, а А1ВГ3.2 

как «непоседа: краевед», совершающий перемещения вне субсоциосреды к средним и дальним 

«точкам интереса».  
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Модель мобильности «непоседа: те-

атрал/спортсмен», код А1ВГ3.1 

Модель мобильности «непоседа: кра-

евед», код А1ВГ3.2 

Рисунок 19. Модели мобильности «непоседа» с различной степенью интенсивности перемеще-

ний в нерабочее время. Составлено автором 

 

Конкретизируем представленный подход, используя реальные данные анонимного ре-

спондента. На рисунках ниже представлена модель суточной мобильности респондента с кодом 

А1В2Г3Д2 в обычный день и в день посещения концерта. Длительность и направление передви-

жения указаны в таблице на основе опроса респондента о его перемещениях в стандартный ра-

бочий день и отражены в классической хроногеографической модели с использованием конкрет-

ных данных о длительности и направлении пути. 

 

Таблица 5. Хроногеография стандартного рабочего дня анонимного респондента с кодом 

А1В2Г3Д2. Составлено автором 

Номер 

станции 

Время пре-

бывания на 

станции 

Время пре-

бывания на 

станции 

(час/мин) 

Адрес стан-

ции 

Наименование 

станции 

Время переме-

щения от стан-

ции к станции 

1 0:00 –  8:00 

проспект 

Энтузиа-

стов, 39 

дом 

 

1 час 

2 9:00 – 13:00 4 часа 

набережная 

реки 

Мойки, 48 

работа 

5 мин 

3 
13:05 – 

13:35 
30 минут 

набережная 

реки 

Мойки, 71 

местонахожде-

ние ланча 

(обеда) 
5 мин 

4 4 часа 5 мин работа 
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13:40 – 

17:45 

набережная 

реки 

Мойки, 48 50 мин 

5 
18:35 – 

20:05 

1 час 30 

мин 

проспект 

Энергети-

ков, 8 

фитнес центр 

30 мин 

6 
20:35 –

20:55 
20 мин 

проспект 

Наставни-

ков, 33 

Торговый центр 

(магазин) 

5 мин 

7 21:00 – 0:00 3 часа 

проспект 

Энтузиа-

стов, 39 

дом 
 

 

 

Рисунок 20. Хроногеография стандартного рабочего дня анонимного респондента с кодом 

А1В2Г3Д2. Составлено автором 

 

Таблица 6. Хроногеография рабочего дня с вечерней активностью анонимного респондента с 

кодом А1В2Г3Д2. Составлено автором 

Номер 

станции 

Время пре-

бывания на 

станции 

Время пре-

бывания на 

станции 

(час/мин) 

Адрес станции 
Наименование 

станции 

Время пере-

мещения от 

станции к 

станции 

1 0:00 – 8:00 
проспект Энтузиа-

стов, 39 
дом 

 

1 час 

2 9:00 – 13:00 4 часа 
набережная реки 

Мойки, 48 
работа 

5 мин 
3 30 минут 
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13:05 – 

13:35 

набережная реки 

Мойки, 71 

местонахождение 

ланча (обеда) 5 мин 

4 
13:40 – 

18:00 

4 часа 20 

мин 

набережная реки 

Мойки, 48 
работа 

40 мин 

5 
18:40 – 

21:30 

2 часа 50 

мин 

Каменноостровский 

пр., 42 
концерт 

1 час 

6 
22:30 –

00:00 

1 час 30 

мин 

проспект Энтузиа-

стов, 39 
дом 

 

 

 

Рисунок 21. Хроногеография рабочего дня с вечерней активностью анонимного респон-

дента с кодом А1В2Г3Д2. Составлено автором 

 

Представленный подход позволяет конструировать различные типичные модели челове-

ческой мобильности, изучение этих моделей во взаимосвязи с конкретными условиями город-

ской социосреды можно рассматривать как направление дальнейших исследований как в прак-

тических целях, так и в контексте изучения свойств самой городской среды, социальность кото-

рой формируется поведением людей. Анализ больших данных, включающих как геолокацион-

ные, так и аттрактивные, социальные и демографические характеристики позволит описать, уточ-

нить или опровергнуть эмпирические модели с помощью математических инструментов. А также 

даст богатую пищу для дальнейших исследований закономерностей влияния городской среды на 
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поведение людей и обратного — влияния поведения людей на изменение городского простран-

ства на всех уровнях: города в целом, отдельных функциональных зон или районов, социосуб-

сред.  

Например, для планирования благоустройства городской среды на уровне микрорайона 

было бы полезно изучить типичные модели мобильности внутри субсоциосреды его жителей, 

относящихся к разным типам: молодые мамы с колясками, пожилые, в т.ч. маломобильные жи-

тели, передвигающиеся обычно не небольшие расстояния, подростки и молодежь, в т.ч. активно 

использующие передвижение на самокатах или велосипедах и пр.  

Поскольку мобильность характеризует перемещение человека в пространстве в опреде-

лённое время, можно выделить коэффициент мобильности как динамическую характеристику 

пространственного поведения. Проанализировав коэффициенты мобильности носителей разных 

типов мобильности применительно к различным территориям городской среды и в различные 

временные диапазоны можно получить информацию для дальнейших исследований характери-

стик городской социосреды в контексте комфортности города для его жителей в широком смысле 

и эффективности обустройства или эффективности использования городского пространства. 

Можно предложить следующие коэффициенты мобильности, позволяющие анализиро-

вать пространственное поведение в разных временных диапазонах (коэффициенты 1–5) или свя-

занное с трудовой деятельностью (коэффициент 6). 

1. Общий коэффициент мобильности 

 Кмоб. =
𝑆общ.

𝑡общ.
, 

где 𝑆общ. – общее расстояние, преодолённое человеком во временном диапазоне n, 𝑡общ. – 

общее время,затраченное на преодоление  𝑆общ. во временном диапазоне n. 

2. Коэффициент дневной мобильности 

Кмоб (день). =
𝑆общ.(день)

𝑡общ.(день)
, 

где 𝑆общ. – общее расстояние, преодолённое человеком в течение дня, 𝑡общ. – общее время 

затраченное на преодоление  𝑆общ. в течение дня. 

3. Коэффициент недельной мобильности 

Кмоб (неделя). =
𝑆общ.(неделя)

𝑡общ.(неделя)
, 

где 𝑆общ. – общее расстояние, преодолённое человеком в течение недели, 𝑡общ. – общее 

время, затраченное на преодоление  𝑆общ. в течение недели. 

4. Коэффициент мобильности за месяц 

Кмоб (месяц). =
𝑆общ.(месяц)

𝑡общ.(месяц)
, 
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где 𝑆общ. – общее расстояние, преодолённое человеком в течение месяца, 𝑡общ. – общее 

время, затраченное на преодоление  𝑆общ. в течение месяца.  

5. Коэффициент годовой мобильности 

Кмоб (год). =
𝑆общ.(год)

𝑡общ.(год)
, 

Где 𝑆общ. – Общее расстояние, преодолённое человеком в течение года, 𝑡общ. – общее 

время, затраченное на преодоление  𝑆общ. в течение года. 

6. Приведённый коэффициент мобильности 

Кприв.моб. = Кмоб. − Кмоб (работа). , 

Где   Кмоб (работа) – мобильность индивидуума, связанная с «обязательными» перемеще-

ниями от места проживания к месту работы/учебы. 

Применение коэффициента мобильности представлено на рисунке 22, использованы ано-

нимизированные данные респондента. 

 

Рисунок 22. Мобильность в течение недели. Составлено автором 

 

Выводы. Индивидуальная мобильность как характеристика индивидуального простран-

ственного поведения регулируется ритмическими процессами и связана с общей пульсацией 

жизни города.  

Структура и/или специфика городской социосреды будет иметь доминирующее значение 

на уровне города в целом и на уровне района или микрорайона, в то время как на локальном 

уровне в большей степени будут проявляться индивидуальные предпочтения при выборе кон-

кретного маршрута передвижения. 
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Дискретные события будут подчинять индивидуальные маршруты определенной, схожей 

для всех или большинства логике перемещений. 

«Обязательные» перемещения отличаются от «необязательных» своей ритмичностью и 

меньшей свободой выбора конкретной траектории, в то время как интенсивность и география 

«необязательных» перемещений в большей степени диктуются совокупностью индивидуальных 

предпочтений и свойств городской социосреды.  

Совокупность таких факторов, как степень занятости, удаленность места проживания от 

места работы или учебы, степень личной активности определяют каркас индивидуального типа 

мобильности. Люди с разными характерными типами мобильности имеют схожий «социально-

средовой сценарий», принадлежат к группе со схожими социальными, демографическими и рит-

мическими характеристиками. Использование больших данных позволит анализировать свой-

ства городской социосреды в контексте хроногеографических свойств людей с разными типами 

мобильности. При этом надындивидуальные характеристики, такие как принадлежность к этни-

ческой, конфессиональной или социальной группе будет вносить коррективы в индивидуальное 

поведение в условиях сегрегации городской среды, там, где структура городской среды позво-

ляет выбирать свой маршрут передвижения и «точки интереса». Так, к примеру, как показано в 

исследовании [264], жители Белфаста не испытывают ограничений при перемещении внутри рай-

онов компактного проживания католиков и протестантов, т.к. находятся в «своей» по конфесси-

ональному признаку среде, делят по этому же признаку общественные пространства (на терри-

тории городского парка есть «зоны католиков» и «зоны протестантов») и пользуются общими 

городскими артериями, как единственным возможным способом добраться из одной точки го-

рода в другую. Таким образом житель Белфаста будет демонстрировать как признаки индивиду-

альной модели мобильности, так и модели мобильности протестанта или католика. В городах, 

где отсутствует конфессиональная сегрегация мы такой модели мобильности не увидим.  

Коэффициент мобильности позволяет исследовать динамические характеристики мобиль-

ности и может быть применён для анализа в пространственном, временном или социально-сре-

довом срезе.  

Изучение различных типов индивидуальных моделей мобильности и использование боль-

ших данных может дать представление о свойствах коллективного пространственного поведе-

ния, выделить по аналогии с индивидуальными — коллективные модели мобильности, изучать 

взаимовлияние последних и свойств городской социосреды. Так, к примеру, можно предполо-

жить, что портрет конкретного места/территории городской социосреды является отражением 

какой-либо одной или совокупности схожих моделей коллективной мобильности. Изучение осо-

бенностей коллективных моделей мобильности позволит сформировать представление о ком-
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фортности, благополучности и прочих свойствах городской социосреды для жителей, что в прак-

тическом смысле может быть использовано в городском планировании, рекомендациях по раз-

витию малого и среднего бизнеса, улучшению инфраструктуры или транспортном планировании. 

 

 

2.2. Модели коллективной мобильности фиксированной деятельности жителей мегапо-

лиса, пример Московской агломерации 

 

В этой и следующей части рассмотрим модели коллективной мобильности, связанные с 

необходимостью перемещения на работу и обратно жителей Московской агломерации и Боль-

шого Лондона.  

Пространственная функциональность городской среды характеризуется соотношением 

рабочей и жилой функций территории и типами мобильности ее жителей. Поскольку основные 

пространственно-поведенческие модели связаны с занятостью людей и их ритмическим переме-

щением по маршруту «дом - работа – дом» с точки зрения оценки хроногеографических характе-

ристик территории нас будут интересовать такие вопросы, как:  

 откуда и куда люди едут на работу/учебу; 

 сколько времени они на это тратят; 

 можно ли найти какие-либо взаимосвязи между типичными моделями пространствен-

ного поведения и характеристиками городской социосреды.  

Традиционно в городской среде выделяют такие социосреды, как: а) по географическому 

положению «центр, периферия» и б) по функциям: жилая, рабочая, смешанная, где та или иная 

функция жилая/рабочая характеризуется соотношением количества проживающих и работаю-

щих на данной территории жителей. Жилые социосреды или «спальные районы» (что в данном 

случае подчеркивает их хроногеографическую характеристику) ожидаемо расположены в боль-

шинстве случаев на периферии, при движении от периферии к центру их сменяют социосреды 

смешанного типа, рабочие социосреды в мегаполисах тяготеют к центру города. В работе 

«Структурно-функциональное деление Московского региона по данным сотовых операторов» 

[7] Р.А. Бабкин сравнивая суточные, недельные и сезонные пульсации численности населения, 

выделяет суператтарктивные, аттрактивные, спально-аттрактивные, спальные, суперспальные и 

дачно-рекреационные типы территорий. Автор использует коэффициент аттрактивности — со-

отношение численности дневного и ночного населения территорий на основе анонимизирован-

ных данных сотовых операторов, на основании которого предлагает классификацию территорий 

по степени преобладания дневного населения над ночным (коэффициент Катр >1,1) и наоборот 

(коэффициент Катр <0,95). 
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Так как в рамках данного исследования нас интересуют интенсивность и векторы переме-

щений, связанных с работой или учебой, для ответов на поставленные выше вопросы используем 

имеющиеся в открытом доступе данные о перемещениях жителей Московской агломерации — 

исследование компании Яндекс, проведенное в 2016 году «Дом- работа. Работа – дом» [37] , в 

основе которого лежит анализ данных Яндекс.Навигатора и Яндекс.Карт. Пользователи сервисов 

Яндекса оставляют на картах точки «дом» и «работа» для планирования маршрута передвижения 

с учетом пробок, дорожных работ и пр. Анализ этих точек дает возможность выделить хроногео-

графические особенности территорий и проследить закономерности пространственного поведе-

ния их жителей. Конечно, это далеко не полная картина, т.к. сервисы Яндекса учитывают только 

тех, кто ими пользуется, однако, думается, что общие тенденции коллективной мобильности 

можно проследить по этим данным. Исследователи Яндекса выделяют жилые районы, районы 

смешанного типа и рабочие районы в зависимости от соотношения точек «дом» и «работа», где 

в первом случае соотношение варьируется в диапазоне 60-70% к 40-30%, во втором в – 40-60% с 

отклонениями в ту или иную сторону, и обратное 30-40% к 70-60% для рабочих районов.  

 

 

           рабочие районы 

           районы смешанного типа 

           жилые районы 

 

 

Рисунок 23. Различные типы районов Московской агломерации по данным исследований ком-

пании Яндекс [37] 

 

На карте выделяются территории, находящиеся в наибольшей удаленности от Москвы, 

расположенные близи или на ЦКАД. Это Звенигород, Истра, Ногинск, Электросталь, Раменское, 

Домодедово, Климовск, поселение Первомайское, Апрелевка, Краснознаменск. Для всех терри-

торий, кроме Домодедово, характерно существенное преобладание точек «дом» над точками «ра-

бота», таблица 7. 

Таблица 7. Соотношение точек «дом» и «работа» пользователей Яндекс.Карт для жилых райо-

нов Московской агломерации. Составлена автором по [37] 

Населённый 

пункт/район/территория 

Количество точек «дом», % Количество точек «работа», 

% 

Звенигород 77,8 22,2 

Истра 65,9 34,1 
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Ногинск 65,7 34,3 

Электросталь 73,1 26,9 

Раменское 74,0 26,0 

Домодедово 51,4 48,6 

Климовск 64,9 35,1 

поселение Первомайское 69,8 30,2 

Апрелевка 79,5 20,5 

Краснознаменск 83,5 16,5 

 

Территории вблизи МКАД имеют по классификации Яндекса наряду с жилыми смешан-

ные районы, где соотношение точек близко к пропорции 50%х50%. 

 

Таблица 8.  Соотношение точек «дом» и «работа» пользователей Яндекс.Карт для смешанных 

районов Московской агломерации.  Составлена автором по [37] 

Населённый 

пункт/район/территория 

Количество точек «дом», % Количество точек «работа», 

% 

Тропарёво-Никулино 53,1 46,9 

Очаково-Матвеевское 44,4 55,6 

Кунцево 55,3 44,7 

Южное Тушино 51,4 48,6 

Левобережный район 49,0 51,0 

Метрогородок 47,8 52,2 

Измайлово 53,9 46,1 

Котельники 51,6 48,4 

Чертаново-Центральное 51,3 48,7 

 

Центр города ожидаемо состоит преимущественно из рабочих районов, имеющих высо-

кий процент точек «работа». Это же относится к району Внуково — рабочему району на перифе-

рии между МКАД и ЦКАД. 

 

Таблица 9.  Соотношение точек «дом» и «работа» пользователей Яндекс.Карт для рабочих рай-

онов Московской агломерации.  Составлена автором  по [37] 

Населённый 

пункт/район/территория 

Количество точек «дом», % Количество точек «работа», 

% 

Пресненский 19,3 80,7 

Тверской 13,9 86,1 

Мещанский 19,6 80,3 

Красносельский 14,8 85,2 

Басманный 17,0 83,0 

Нижегородский 22,8 77,2 

Даниловский 19,2 80,8 

Замоскворечье 13,7 86,3 

Донской 19,1 80,9 

Якиманка 13,9 86,1 

Хамовники 18,2 81,8 

Арбат 12,7 87,3 

Внуково 14,8 85,2 
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Время, которое житель мегаполиса/агломерации тратит на дорогу на работу и обратно, 

является важным показателем качества жизни и важным показателем хроногеографической ха-

рактеристики городской социосреды. Здравый смысл предполагает, что при неуникальном типе 

занятости (сфера ЖКХ, здравоохранения, образования, услуг, торговли, работа в офисе и пр.) и, 

соответственно, наличии достаточного количества мест работы, имеющихся на любой террито-

рии, человек будет стремиться выбрать ближайшее от дома место работы или выбрать жилье, 

ближайшее к месту работы, чтобы сократить время пути. Можно предположить, что:  

 жители территорий в районе и за ЦКАД в этом контексте в целом будут демонстрировать 

маршруты поездок в близлежащие или связанные транспортными артериями территории, не бу-

дут стремиться исключительно в рабочие районы и уж тем более в территориально диаметраль-

ные районы; 

 проживающие в районе МКАД будут иметь большую свободу выбора и чаще выбирать 

Москву и центр (рабочие районы) для работы в силу большей территориальной близости; 

 жители центральных (рабочих) районов скорей всего в большинстве своем и работать бу-

дут в этих же районах или крупных районах вблизи МКАД, связанных с центром транспортными 

артериями. 

Интерактивная карта на упомянутом выше ресурсе дает возможность увидеть по каждому 

району информацию о ежедневных перемещениях их жителей, а именно: куда едут работать жи-

тели района N (топ 5 районов, включая домашний) и откуда едут работать в район N (топ 5 рай-

онов, включая домашний).  

Анализ этой информации показал следующее:  

 жители городов и других населенных пунктов, расположенных на ЦКАД или поблизости 

преимущественно работают в городе проживания или близлежащих населенных пунктах; 

 на территориях между ЦКАД и МКАД наблюдается бОльшее разнообразие векторов пе-

ремещения жителей на работу, причем, не только в сторону центра. Прослеживается и сектораль-

ность — тяготение к «своему» сегменту; 

 районы, расположенные между МКАД и третьим транспортным кольцом, как правило, 

являются «работодателями» друг для друга; 

 районы, признанные Яндексом рабочими и находящиеся внутри третьего транспортного 

кольца или на его границах, также демонстрируют в целом солидарность жителей в выборе близ-

лежащих территорий в качестве места работы. Однако, не исключены стратегии выбора в том 

числе близлежащих за МКАД районов (Марьина Роща — Химки), что говорит, вероятно, либо о 

большом количестве рабочих мест, либо о более привлекательных условиях труда. 
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Тот же сервис позволяет узнать, откуда люди приезжают на работу в тот или иной район. 

В целом районы, расположенные на ЦКАД или вблизи, демонстрируют ту же тенденцию взаи-

мообмена работниками, что лишь подтверждает наш тезис о том, что для работы люди выбирают 

в большинстве случаев место проживания или близлежащие территории. Так, к примеру, жители 

Электростали отметили точки «работа» в своем городе (21,8%), в соседнем Ногинске (7,2%) или 

Балашихе (5,5%). Та же картина наблюдается при отметке точек «дом», т.е. указав откуда едут 

на работу жители Электростали вновь поставили на 1 место свой город (59,9%), затем Ногинск 

(14%) и Балашиху (5,6%) 

Центр города, районы внутри третьего транспортного кольца (ТТК) или в непосредствен-

ной близости ожидаемо «собирают» трудовые ресурсы со всех территорий, причем районы, нахо-

дящиеся на МКАД демонстрируют «донорские» свойства по отношению ко всему центру и в 

большей степени, чем сам центр, при этом секторальность в целом не имеет значения. Это скорей 

следует связать с высоким потенциалом трудовых ресурсов этих территорий (Мытищи, Бала-

шиха), развитостью и радиальным характером транспортной системы внутри МКАД, позволяю-

щей быстро добираться до нужной точки не «своего» сектора. Интенсивностью перемещений 

выделяется северо-восток за МКАД (Мытищи, Балашиха), откуда люди едут на работу не только 

в «свой» северо-восточный сектор.  

«Прижатые» к МКАД «снаружи» районы демонстрируют как довольно выраженную са-

модостаточность, являясь основным работодателем для своих жителей, особенно районы — ли-

деры по внутренним перемещениям: Мытищи, Химки и «собирая» недостающих работников из 

близлежащих районов (при этом зачастую почти не пересекая условную границу МКАД), так и 

центробежные тенденции при выборе работы (Котельники), и даже сбор работников из районов 

географически «чужого» сектора (в поселение Московский приезжают работать из Балашихи). 

И, наконец, районы между МКАД и ЦКАД также показывают наибольшее количество 

внутренних поездок по вектору «откуда едут», при этом соседние районы могут также выступать 

центрами притяжения (количество перемещающихся в Зеленограде внутри территории и в 

Химки составляет основной рисунок перемещений). 

Проиллюстрируем вышесказанное, нанеся на картосхему (рисунок 24) один из централь-

ных районов, район за МКАД, район на ЦКАД и отметим топ районов, в которые едут их жители 

на работу и районы, из которых работники приезжают в выбранные нами для иллюстрации рай-

оны. 
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Районы, в которые едут работать жители г. 

Электросталь 

Районы, из которых приезжают работать в 

г. Электросталь 

  

Районы, в которые едут работать жители г. 

Видное 

Районы, из которых приезжают работать в 

г. Видное 

  
Районы, в которые едут работать жители 

Тверского района 

Районы, из которых приезжают работать в 

Тверской район 

Рисунок 24. Примеры моделей коллективной мобильности, связанной с «обязательными» пере-

мещениями жителей районов Московской агломерации, имеющих разное географическое поло-

жение. Составлено автором по [37]  
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Используем данные Яндекс.Исследований для оценки интенсивности внутренних переме-

щений. Для этого рассмотрим, какое количество жителей разных населенных пунктов/районов 

Московской агломерации совершают поездки на работу внутри своей территории. 

 

Таблица 10. Интенсивность внутренних перемещений некоторых районов Московской  

агломерации. Составлено автором по [37]  

Населённый пункт/район 
Географическое по-

ложение 

% жителей, ра-

ботающих в 

своем населён-

ном пункте/рай-

оне 

Интенсивность внут-

ренних перемещений 

Ногинск ЦКАД 24,9 высокая 

Зеленоград ЦКАД-МКАД 23,7 высокая 

Домодедово ЦКАД-МКАД 22,4 высокая 

Электросталь ЦКАД 21,8 высокая 

Подольск ЦКАД-МКАД 21,4 высокая 

Королев МКАД 19,0 средне-высокая 

Химки МКАД 18,2 средне-высокая 

Жуковский ЦКАД-МКАД 17,2 средне-высокая 

Тверской центр 16,6 средне-высокая 

Раменское ЦКАД 16,3 средне-высокая 

Истра ЦКАД 15,7 средне-высокая 

Балашиха МКАД 14,6 средне-низкая 

Пресненский центр 13,9 средне-низкая 

Климовск ЦКАД 13,7 средне-низкая 

Басманный центр 13,4 средне-низкая 

Красногорск МКАД 12,3 средне-низкая 

Лобня ЦКАД-МКАД 9,5 низкая 

Печатники За ТТК 9,0 низкая 

Раменки За ТТК 8,8 низкая 

Соколиная Гора За ТТК 8,7 низкая 

Мещанский центр 7,7 низкая 

Звенигород ЦКАД 7,5 низкая 

Дедовск ЦКАД-МКАД 6,8 низкая 

 

С точки зрения географического положения к группе территорий с высокой интенсивно-

стью внутренних перемещений относятся города, расположенные за МКАД. В то время как в 

группу с низкой интенсивностью входят территории, как расположенные в центре, так и перифе-

рийные. Эта же тенденция характерна и для группы со средними показателями интенсивности 

внутренних перемещений. Исходя из этого, предположим, что высокая степень внутренних пе-

ремещений, характерная для Ногинска, Зеленограда, Домодедово, Электростали, Подольска, свя-

зана как с их удаленностью от центра Москвы, так и с достаточным количеством рабочих мест, 

позволяющих жителям работать в пределах своих территорий, а также с выявленными выше про-

цессами взаимообмена работниками. 14% жителей Электростали едут на работу в Ногинск, 
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16,5% жителей Ногинска — в Электросталь. Жители Зеленограда также активно (10%) выбирают 

близлежащий Химки для работы.  

География территорий с низкой интенсивностью внутренних поездок более разнообразна. 

В группу входят как районы, расположенные за МКАД: Лобня, Звенигород, Дедовск, так и тяго-

теющие к центру: Печатники, Раменки, Соколиная Гора и расположенный в центре —Мещан-

ский район. Следовательно, причины низкой интенсивности внутренних перемещений также раз-

личны. Для центрально тяготеющих районов можно объяснить это близостью к районам–аттрак-

торам центра Москвы. В то время как для удаленных от центра Москвы районов, расположенных 

за МКАД, помимо центральных районов-аттракторов, также можно выделить близлежащие 

и/или транспортно доступные территории, имеющие, судя по всему, достаточное количество ра-

бочих мест и также, как и центр Москвы выступающие центрами притяжения рабочей силы. Это 

видно из векторов перемещений жителей рассматриваемых территорий. Для г. Лобня центром 

притяжения выступает Химки, для Звенигорода —Одинцово, Строгино, Красногорск, для Дедов-

ска — Красногорск. 

С точки зрения выявления тех или иных хроногеографических характеристик городской 

социосреды, что входит в задачи нашего исследования, вышеприведенные данные позволяют вы-

делить один из признаков городской социосреды, тесно взаимосвязанный с такими факторами 

индивидуальной мобильности, как занятость и степень удаленности от мест притяжения (ра-

боты/учебы). Тип занятости является главным фактором, формирующим рисунок повседневной 

индивидуальной мобильности, с одной стороны, с другой же — такая характеристика городской 

социосреды, как интенсивность внутренних перемещений будет иметь равноправно решающее 

значение в формировании «рисунка» ежедневных перемещений жителей той или иной террито-

рии.  

В работе [49] авторы используют данные о соотношении численности населения и коли-

чества рабочих мест территории для характеристики крупнейших городов и муниципалитетов 

спутниковой зоны Санкт-Петербургской городской агломерации. Используя этот подход, пред-

положим, что интенсивность внутренних перемещений тем выше, чем выше соотношение коли-

чества работающих в районе жителей этого района и общего количества работающих в данном 

районе. Теоретически, если на территории N количество рабочих мест равно численности насе-

ления трудоспособного возраста, то интенсивность внутренних перемещений с высокой долей 

вероятности будет иметь высокий показатель. В самом деле, если на территории проживания есть 

достаточное количество неуникальных рабочих мест, зачем тратить время на поездку в другой 

город или в центр агломерации? Конечно, в эту схему вмешиваются и в большой степени соци-

ально-экономические факторы, такие, к примеру, как наличие системообразующих предприятий, 
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уровень заработной платы и пр. Территории с более высоким уровнем заработной платы будут 

притягивать рабочие кадры с периферийных территорий.  

Примером того, как хроногеографические характеристики трудовых миграций могут быть 

использованы для принятия решений о развитии территории, является исследование, проведен-

ное компанией Хабидатум для Узбекистана [285]. Оно позволило выделить городские кластеры 

по схеме поездок на работу, определив районы «доноры» и районы «акцепторы» рабочей силы 

вокруг центра. Это исследование представляет анализ обезличенных данных мобильной сети Beeline 

Узбекистан. Цель этого исследования — привлечь внимание политиков к важности интеграции обшир-

ных урбанизированных территорий, возникших в результате хаотичного расширения городской за-

стройки в последние годы вокруг крупных городских центров Узбекистана, и обосновать решения об 

инвестициях в инфраструктуру, которые могли бы поддержать пространственную интеграцию и спо-

собствовать социально-экономическому развитию в этих обширных городских агломерациях. Авто-

рами выделены границы функциональных городских районов вокруг 6 крупнейших городских центров 

(Ташкент и Чирчик, Самарканд, Наманган, Денау / Денов, Ургенч) на основе схемы поездок на работу, 

которая указывает на площадь охвата городского рынка труда. Эти данные могут быть использованы 

для определения потребности в развитии территории и выработки стратегии развития. Например, рай-

оны-акцепторы, привлекающие работников, но еще не такие населенные и разнообразные, как город-

ские центры, могут стать основными целями в стратегии полицентрического развития в роли второсте-

пенных центров. Или районы-доноры, теряющие население в конкуренции с более крупными город-

скими центрами, расположенными далеко, могут рассматриваться в качестве целей развития с точки 

зрения сокращения поездок на работу либо за счет создания альтернативных рабочих мест и привлече-

ния рабочей силы, либо за счет развития высокоскоростного сообщения с существующими удаленными 

городскими центрами. 
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Рисунок 25. Районы–акцепторы и районы-доноры рабочей силы в г. Самарканд. Составлено ав-

тором по  [143]  

 

Индекс трудообеспеченности и индекс внутренних перемещений как показатели хро-

ногеографических характеристик городской социосреды 

Для оценки хроногеографических особенностей территории с помощью «традиционных» 

больших данных, например, данных переписи населения, мы предлагаем использовать: 

индекс трудообеспеченности – Ит 

Ит = Крт/Крж,  

где Крт – количество работающих на территории N (в районе N) 

Крж  - количество работающих жителей территории N (района N)  

и индекс внутренних перемещений Ивп  

Ивп = Квп/Крж, 

где Квп – количество жителей территории (района) - работников, совершающих перемеще-

ния «дом-работа-дом» внутри территории (района). 

Крж - количество работающих жителей территории N (района N).  

Индекс трудообеспеченности территории дает представление о потенциале территории с 

точки зрения привлекательности для трудоустройства и, следовательно, интенсивности поездок 

к местам труда. Очевидно, что для районов-аттракторов (по Р.М. Бабкину) этот индекс будет > 1 

и наоборот: районы, называемые «спальными»  будут иметь Ит <1. 

Индекс внутренних перемещений территории дает представление о хроногеографическом 

поведении ее жителей и не может иметь значение >1. При этом, чем выше значение Ивп, тем 



77 

 

больше жителей этой территории совершают рабочие перемещения в пределах данной террито-

рии.  

Анализ значений индексов Ит и Ивп для одной и той же территории может дать информа-

цию для размышлений о социально-экономическом портрете территории. Так, к примеру, при 

гипотетическом Ит=1 логично предположить, что и Ивп будет если не стремиться к единице то, 

по крайней мере, иметь высокие значения. Если же при Ит=1, Ивп будет иметь значение < 0,2 , 

вероятно, следовало бы задать себе вопрос, почему люди предпочитают тратить время на поездку 

в другой район/город/территорию при наличии достаточного количества неуникальных рабочих 

мест вблизи дома. Таким образом индекс внутренних перемещений в сочетании с индексом тру-

дообеспеченности территории может служить неким индикатором социально-экономического 

состояния территории с точки зрения хроногеографического поведения ее жителей. 

Понимание тенденций индивидуального пространственного поведения жителей террито-

рии важно и в городском планировании. Так, предположим, что планируется строительство круп-

ного жилого комплекса, который с точки зрения хроногеографического поведения его жителей 

будем считать отдельной территориальной/хронотопической единицей. В этом случае индекс 

внутренних перемещений соседних территорий дал бы представление о существующих на сосед-

них территориях типах мобильности и позволил бы спрогнозировать нагрузку на транспортные 

сети, необходимое количество новых рабочих мест вблизи жилого комплекса и пр.  

Таким образом на макроуровне на портрет индивидуальной мобильности будет влиять с 

точки зрения индивидуальных характеристик человека — тип занятости, с точки зрения характе-

ристик городской социосреды — количество внутренних перемещений, которое в свою очередь 

зависит от социально-экономических и демографических свойств этой территории: соотношения 

количества рабочих мест и количества работоспособного населения и иных социально-экономи-

ческих факторов, где уровень заработной платы будет выступать одним из существенных. Ин-

декс трудообеспеченности и индекс внутренних перемещений территории выступают комплекс-

ным показателем и своего рода индикатором социально-экономического состояния территории 

и может служить характеристикой городской социосреды. 

С точки зрения практической значимости большие данные и искусственный интеллект 

позволяют получить высоко достоверную информацию о перемещениях людей. Данные о сте-

пени внутренней мобильности, полученные на основе анализа больших данных, позволят судить 

о социально-экономических характеристиках территории, делать прогнозы относительно даль-

нейшего развития и векторов трудовых маятниковых миграций при строительстве новых жилых 

районов или предприятий. 
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Время в пути, как хроногеографическая характеристика городской социосреды 

Следующей важной хроногеографической характеристикой городской социосреды явля-

ется время, которое люди тратят на перемещения, связанные с фиксированной деятельностью. 

Сервисы Яндекса показывают топ 5 районов работы для выбранного района и среднее время по-

ездки пользователей на работу и домой в каждый час с 7:00 до 13:00 на работу и с 16:00 до 22:00 

– домой, среднюю длину поездки и среднее время в пути.  Так, к примеру, жители города Элек-

тросталь тратят на поездки на работу в утренние часы пик с 7 до 10 утра в пределах своего города 

8 минут, в Ногинск от 17 до 21 минуты, в Балашиху —  53–59 минут. Ближайший к Электростали 

город — Ногинск имеет тот же хроногеографический «портрет» поездок. Помимо этого, города 

можно объединить в единую городскую социосреду по данном признаку, т.к. и количество рабо-

чих перемещений между городами довольно высоко: из Ногинска в Электросталь — 20%, из 

Электростали в Ногинск —23,7%. В этом контексте нас будет интересовать время в пути не 

только внутри города Электросталь, но и в соседний Ногинск. 

 

Таблица 11. Среднее время поездок на работу и домой для города Электросталь.  

Составлено автором по [37]  

Время в пути Электросталь – 

Электросталь, 

мин. 

Электросталь –  

Ногинск, мин 

среднее время поездки на работу в утренний 

час пик: с 8 до 9 часов 

8 21 

среднее время поездки на работу в мини-

мально загруженное утреннее время: с 12 до 13 

часов 

8 19 

среднее время поездки домой в вечерний час 

пик: с 18 до 19 часов 

9 21 

среднее время поездки домой в минимально 

загруженное вечернее время: с 21 до 22 часов 

7 15 

 

Время, которое тратят на рабочие поездки жители Электростали, работающие в других 

районах, кроме Ногинска, существенно отличается от приведенного: трансфер в Балашиху зани-

мает около часа (54 минуты утром и 58 минут вечером), в Тверской район — порядка двух часов 

(118 минут утром и 124 минуты в вечернее время). Однако, как мы знаем, большинство жителей 

города работает в Электростали и Ногинске, следовательно, для данной социосреды в целом ха-

рактерен довольно комфортный, если не лучший, показатель времени, которое люди тратят на 

рабочие перемещения: 7-21 минута. 

К тому же хроногеографическому типу относятся пары Климовск — Подольск и Рамен-

ское — Жуковский, имеющие средне-высокую степень внутренней мобильности. Т.е. для такого 

хроногеографического «портрета» важна не только высокая степень внутренних перемещений, 

но и наличие «соседа-близнеца» — расположенной в непосредственной близости территории, 
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схожей по своим социально-экономическим характеристикам, размеру территории, а также не-

которая удаленность от территорий–акцепторов рабочей силы. Это наглядно демонстрирует при-

мер Балашихи, которая, являясь более крупной по размеру и более насыщенной по количеству 

рабочих мест территорией, несмотря на средне-высокую степень внутренних перемещений, де-

монстрирует широкий географический «рисунок» перемещений своих жителей и более высокое, 

по сравнению с парой Электросталь — Ногинск, время в пути (от 90 минут), в том числе и время 

внутренних перемещений – от 15 минут (вместо 7 минут  – Электросталь). 

Невысокие показатели времени в пути, вероятно, будут и у прямо противоположных с 

точки зрения показателя внутренней мобильности районов — центральных. Можно предполо-

жить, что их низкая внутренняя мобильность диктуется существенно высоким коэффициентом 

трудообеспеченности территории, малой (по сравнению с городами агломерации) площадью тер-

ритории, интенсивностью межрайонных трудовых перемещений. При этом, предполагаем, что 

при прочих равных человек так же, как и в городах-спутниках, будет стремиться сократить время 

в пути. Но для центральных районов характерен высокий показатель количества рабочих мест, 

следовательно, житель центра может «пожертвовать» несколькими дополнительными минутами 

в пути, чтобы выбрать более устраивающее его место работы.  

 

Таблица 12. Время в пути для жителей центральных районов при рабочих перемещениях 

внутри и между районами в утренние и вечерние часы пик. Составлено автором по [37]  

Время, мин 

Район 

Тверской Пресненский Хамовники Басманный 

утро вечер утро вечер утро вечер утро вечер 

Тверской 7 14 17 21 17 32 19 22 

Преснен-

ский 

14 26 11 10 15 23 25 36 

Хамовники 20 32 18 28 5 9   

Басманный 16 38 26 42 21 42 14 19 

 

Наблюдается существенная разница в рисунке утренних и вечерних перемещений жите-

лей центральных районов, которые на себе остро ощущают плотный вечерний трафик в час пик 

и затрачивают на дорогу с работы домой существенно больше времени, чем утром. 

Хроногеографическая характеристика городской социосреды «время в пути» имеет высо-

кую степень вариативности, особенно для территорий со средним показателем внутренних поез-

док, и, едва ли, уместно говорить о каком-то едином показателе времени в пути для одного рай-

она. Можно выделить: низкую – до 20 минут, средне-низкую – 20-30 минут, средне-высокую: 30-

40 минут, высокую – 40 -60 минут и сверхвысокую –более 60 минут длительность времени в пути 

и, имея соответствующую информацию об индивидуальных перемещениях жителей одной тер-

ритории, сравнивать соотношение количества поездок каждого типа для этой территории, чтобы 
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получить комплексный хроногеографический «портрет времени в пути» данной городской со-

циосреды.  

Показатели «время в пути» предложенные в данном случае, условны и служат лишь для 

создания гипотетической модели. При наличии верифицированных больших данных, оценке 

площади территории, которая может иметь весьма различные размеры (весьма вероятно, что, к 

примеру, в Шанхае низкая длительность «рабочей поездки» будет составлять 40 и более минут) 

параметры показателей могут существенно измениться.  

В прикладном аспекте показатель «время в пути» может служить опосредованным инди-

катором качества транспортной инфраструктуры. Можно предположить, что территории, равно 

удаленные от районов–аттракторов, имеющие схожий показатель внутренних перемещений 

должны иметь схожий рисунок соотношений длительности рабочих поездок. Существенные от-

клонения от средних значений будут говорить о высокой развитости транспортной инфраструк-

туры (существенное преобладание «коротких» поездок) или, наоборот, о загруженности транс-

портных артерий (существенное преобладание в структуре рабочих перемещений поездок высо-

кой и сверхвысокой длительности). Анализ хроногеографических показателей может дать пред-

ставление о направлении и интенсивности рабочих поездок жителей.  

 

Таблица 13. Гипотетическая модель анализа социально-экономического состояния различных 

типов городской социосреды на основе данных о хроногеографическом поведении их жителей. 

Составлено автором 

Типы городской социосреды 

 

Хроногеографические показатели 

1 2 3 4 

Индекс трудообеспеченности Ит 3,0 3,0 0,6 0,6 

Индекс внутренних перемещений Ивп 0,8 0,8 0,4 0,4 

Время в пути: % жителей тратящих 

время на рабочую поездку, мин. 

    

Н- низкое 40 0 0 10 

СН – средне-низкое 40 5 5 40 

СрВ-средневысокое 15 15 15 40 

В- высокое 5 40 40 10 

СВ- сверхвысокое 0 40 40 0 

1 – рабочих мест избыточно, в основном работают в своем районе 

2 – рабочих мест достаточно, в основном работают в своем районе, но тратят на дорогу 

времени больше среднего. Существуют проблемы с транспортной инфраструктурой. 

3 – рабочих мест недостаточно, жители территории работают в соседних районах – 1 и 2 

4 – рабочих мест недостаточно, жители территории работают в соседних районах – 1 и 2, 

время в пути ниже среднего, что говорит о хорошей транспортной доступности. 
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2.3. Модели коллективной мобильности фиксированной деятельности жителей ме-

гаполиса, пример Большого Лондона 

 

Как мы уже отмечали выше, для определения хроногеографических характеристик город-

ской среды, с учетом того факта, что перемещения жителей мегаполиса на работу и обратно со-

ставляют основной рисунок их мобильности, т.к. имеют ритмический характер, для нас представ-

ляет значимость понимание того, откуда и куда перемещаются горожане. Помимо больших дан-

ных, получаемых с помощью современных средств связи, геолокации и пр., эту же информацию 

можно почерпнуть и из «традиционных» больших данных, каковой является, к примеру, инфор-

мация, полученная посредством опросов при переписи населения. 

Лондонское хранилище данных (The London Datastore) было создано Управлением Боль-

шого Лондона (Greater London Authority, GLA) и содержит обширные наборы данных, касаю-

щихся городской жизни мегаполиса [239]. Анализ данных о численности работающего населения 

районов Лондона, местах проживания и работы, полученных в результате переписи населения 

2011 года, дает нам возможность составить представление о городских субсредах мегаполиса 

Лондон с точки зрения хроногеографического поведения его жителей. Так как нас интересуют 

модели мобильности жителей мегаполиса, из имеющихся на портале данных, выберем те, что 

касаются количества работающих жителей, их места проживания и места работы по районам 

Лондона. Данные содержат информацию о жителях Лондона старше 16 лет, имеющих постоян-

ное место проживания и отметивших себя как работающего на неделе перед переписью. 

 

Таблица 14. Количество жителей районов Лондона по категориям.  

Составлено автором по [239]  

Район Количество 

работающих в 

этом районе, 

чел. 

Количество 

жителей рай-

она, указав-

ших место ра-

боты в своем 

районе, чел. 

Количество 

работающих  

жителей рай-

она, чел. 

1 2 3 4 

Баркинг и Дагенем 43647 14650 60281 

Барнет 89244 36031 130415 

Бексли 54602 25876 89833 

Брент 81732 27338 113529 

Бромли 81922 41000 121624 

Камден 250615 23151 86016 

Кройдон 88324 48412 140609 

Илинг 97801 34302 129619 

Энфилд 78599 37198 110393 
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Гринвич 63391 23759 94659 

Хакни 79498 18889 94152 

Хаммерсмит и Фулем 106523 16192 81006 

Харринги 52461 15155 95408 

Харроу 50193 21485 90087 

Хаверинг 63709 31928 91856 

Хиллингдон 143012 45948 107007 

Хаунслоу 105269 31030 102720 

Ислингтон 149075 16858 87911 

Кенсингтон и Челси 97921 10964 61829 

Кингстон-апон-Темс 56946 20982 66117 

Ламбет 107906 20718 136214 

Луишем 53500 20625 110370 

Мертон 55011 16588 84282 

Ньюэм 74050 24781 102127 

Редбридж 54141 22053 99718 

Ричмонд-апон-Темс 57322 18671 77676 

Саутуарк 157768 25310 120780 

Саттон 53852 23989 79059 

Тауэр-Хамлетс 216232 30488 101426 

Уолем-Форест 52000 21581 93553 

Уондсуэрт 87897 23925 148033 

Вестминстер, Лондонский Сити 917068 49438 91516 

 

Эти данные уже сами по себе дают достаточную пищу для анализа. Так, к примеру, сопо-

ставив данные по любому району из столбцов 2, 3, 4 можно составить представление об интен-

сивности въездных и выездных потоков трудовых ресурсов. Чтобы сравнивать показатели райо-

нов между собой, вычислим индекс трудообеспеченности (Ит) и индекс внутренних перемеще-

ний (Ивп). 
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Рисунок 26. Индекс трудообеспеченности и индекс внутренних перемещений районов Лондона.  

Составлено автором по данным [239]  

 

Отчетливо выделяются районы с индексом трудообеспеченности выше единицы (Ит >1). 

Это районы Вестминстер и Лондонский Сити, где Ит в десять раз больше единицы и это макси-

мальный показатель, районы с индексом выше 2: Камден и Тауэр-Хамлетс, районы с индексом 

выше 1: Саутуарк, Кенсингтон и Челси, Ислингтон, Хуанслоу, Хиллингдон, Хаммерсмит и Фу-

лем. Самый низкий Ит = 0, 48 имеет район Луишем. Чтобы увидеть топографию взаиморасполо-

жения районов нанесем данные на картосхему.  
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Индекс трудообеспеченности    Районы Лондона 

 

 

> 10 

2,00 – 3,00 

1,50 – 2,00 
 

1,00 – 1,50 
 

0,60 – 1,00 
 

0,50 – 0,60 
 

< 0,50 
 

1-2 Вестминстер и Лондонский 

Сити 

18 Саттон 

3 Кенсингтон и Челси 19 Кройдон 

4 Хаммерсмит и Фулем 20 Бромли 

5 Уондсуэрт 21 Луишем 

6 Ламбет 22 Гринвич 

7 Саутуарк 23 Бексли 

8 Тауэр-Хамлетс 24 Хаверинг 

9 Хакни 25 Баркинг и Дагенем 

10 Ислингтон 26 Редбридж 

11 Камден 27 Ньюэм 

12 Брент 28 Уолтем-Форест 

13 Илинг 29 Харринги 

14 Хуанслоу 30 Энфилд 

15 Ричмонд-апон-Темс 31 Барнет 

16 Кингстон-апон-Темс 32 Харроу 

17 Мертон 33 Хиллингдон 
 

Рисунок 27. Индекс трудообеспеченности по районам Лондона. Составлено автором по [239] 

 

Центральные районы демонстрируют показатели выше 1, что, скорей всего, характерно 

для любого мегаполиса — центр города является суператтрактором, предоставляя в большинстве 

случаев максимальное по сравнению с другими районами мегаполисов количество рабочих мест. 

По мере продвижения к периферии индекс снижается, при этом имея не равномерную, а «лос-

кутную» картину. Интерес представляет район Хиллингдон с Ит=1,34, расположенный на пери-

ферии и не имеющий (в отличие от Хуанслоу) общей границы с центральными районами, а также 
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вышеупомянутый Луишем, выделяющейся из своего окружения нехарактерно низким Ит. Юго-

восточные периферийные районы имеют схожие показатели Ит и в этом контексте их можно 

называть единой социосредой по данному хроногеографическому признаку. 

Представим на карте индекс внутренних перемещений (рисунок 28). 

 

Индекс внутренних перемеще-

ний 

районы Лондона 

 

 

> 0,5 

0,5 – 0,3 

0,29 – 0,25 

0,24 – 0,21 

0, 20 

0,19 – 0,16 

0,15 

1-2 Вестминстер и Лондонский 

Сити 

18 Саттон 

3 Кенсингтон и Челси 19 Кройдон 

4 Хаммерсмит и Фулем 20 Бромли 

5 Уондсуэрт 21 Луишем 

6 Ламбет 22 Гринвич 

7 Саутуарк 23 Бексли 

8 Тауэр-Хамлетс 24 Хаверинг 

9 Хакни 25 Баркинг и Дагенем 

10 Ислингтон 26 Редбридж 

11 Камден 27 Ньюэм 

12 Брент 28 Уолтем-Форест 

13 Илинг 29 Харринги 

14 Хуанслоу 30 Энфилд 

15 Ричмонд-апон-Темс 31 Барнет 

16 Кингстон-апон-Темс 32 Харроу 

17 Мертон 33 Хиллингдон 
 

Рисунок 28. Индекс внутренних перемещений по районам Лондона. Составлено автором по 

[239] 
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Вновь ожидаемо выделяются районы Вестминстер и Лондонский Сити — лидеры по внут-

ренним поездкам (Ивп=0,54). Интерес для анализа представляют районы: Ламбет с самым низким 

Ивп=0,15 при достаточно высоком Ит =0,75, а также Кенсингтон и Челси, Хаммерсмит и Фулем, 

Ислингтон — районы с Ит выше единицы и невысокими для такой трудообеспеченности показа-

телями Ивп, равными 0,18 и 0,20 и 0,19 соответственно. 

Чтобы представить общую картину вероятных перемещений жителей Лондона. Нанесем 

на картосхему оба индекса (рисунок 29). 

 

 

Рисунок 29. Индекс трудообеспеченности (первая цифра) и индекс внутренних перемещений 

(вторая цифра) районов Большого Лондона. Составлено автором по [239]  

 

Как отмечалось выше, индекс трудообеспеченности позволит нам составить представле-

ние о направлениях поездок работников внутри мегаполиса и степени их интенсивности. Индекс 

внутренних поездок покажет соотношение покидающих для рабочих поездок свой район работ-

ников и работающих в непосредственной близости от дома. Каждый по отдельности и сочетание 

этих показателей позволят определить хроногеографические характеристики городских социо-

субсред. Так как в фокусе нашего внимания взаимосвязь между моделями мобильности город-

ских жителей и особенностями городской среды, нас будут интересовать не только сами индексы 

как таковые, но и не в меньшей степени география перемещений — основные векторы ритмиче-

ских миграций жителей мегаполиса. 

Центр мегаполиса состоит из районов, имеющих Итп выше 1, т.е. из районов– аттракторов, 

количество работников (т.е. рабочих мест) которых превышает количество работающих жителей 

района; в случае с «сердцем» Лондона: Вестминстер и Лондонский Сити — в 10 раз. Это, помимо 
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упомянутых выше, районы: Камден (2,91), Тауэр-Хамлетс (2,13), Ислингтон (1,70), Кенсингтон 

и Челси (1,58),  Хиллингдон (1,34), Хаммерси т и Фулем (1,32).  

Отдельно интересен центр города — районы Вестминстер и Лондонский Сити, которые 

ожидаемое являются суператтракторами (индекс трудообеспеченности > 10), при этом демон-

стрируют и высокую степень внутренних поездок (Ивп – более 50%). Рассмотрим, кто является 

основными работниками в Вестминстере и Лондонском Сити (рисунок 30). 

 

Рисунок 30. Состав работающих в Вестминстер и Лондонский Сити по месту проживания. Со-

ставлено автором по  [239] 

 

Как видно из диаграммы, рабочие места в Вестминстере и Лондонском Сити обеспечива-

ются как за счет жителей самого мегаполиса: 2/3 всех работников, так и за счет приезжающих из 

других частей страны. При этом сами жители Вестминстера и Лондонского Сити выбирают для 

работы не только суперобеспеченные рабочими местами свои районы (Ивп 0,54), но и другие рай-

оны мегаполиса. 

Для Лондона, как и для большинства мегаполисов, характерны тяготеющие к центру тен-

денции в трудовых ритмических миграциях жителей. Такой же «рисунок» хроногеографического 

поведения зафиксирован и для Москвы, по данным Яндекс.Карт. Данные переписи населения 

Лондона дают нам возможность представить более четкую картину по количеству работников в 

Вестминстере и Лондонском Сити из других районов мегаполиса. 
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Рисунок 31. Количество работников в Вестминстере и Лондонском Сити — жителей других 

районов Лондона , чел. Составлено автором по  [239] 

 

Данные диаграммы показывают, что 15 районов обеспечивают половину работников 

Вестминстера и Лондонский Сити рабочей силой. Нанесем их на карту, чтобы увидеть географи-

ческое расположение относительно Вестминстера и Лондонского Сити (рисунок 32). 
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Районы, из которых более 20 тыс. чел.  

работают в Вестминстере и Лондонском Сити   Районы Лондона 
 

 Кол-во 

чел. 

 

40000 - 

50000 

 

 

34059 
 

 

26000 – 

30000 
 

 

21000 – 

25000 

 

 1-2 Вестминстер и Лондонский 

Сити 

18 Саттон 

3 Кенсингтон и Челси 19 Кройдон 

4 Хаммерсмит и Фулем 20 Бромли 

5 Уондсуэрт 21 Луишем 

6 Ламбет 22 Гринвич 

7 Саутуарк 23 Бексли 

8 Тауэр-Хамлетс 24 Хаверинг 

9 Хакни 25 Баркинг и Дагенем 

10 Ислингтон 26 Редбридж 

11 Камден 27 Ньюэм 

12 Брент 28 Уолтем-Форест 

13 Илинг 29 Харринги 

14 Хуанслоу 30 Энфилд 

15 Ричмонд-апон-Темс 31 Барнет 

16 Кингстон-апон-Темс 32 Харроу 

17 Мертон 33 Хиллингдон 
 

Рисунок 32. Количество жителей Лондона по районам, работающих в Вестминстере и Лондон-

ском Сити. Составлено автором по  [239] 

 

Как и в Московской агломерации распределение по районам жителей Лондона, работаю-

щих в центре, имеет характерный рисунок тяготения к последнему соседних районов, большин-

ство из которых при этом имеет собственный индекс трудообеспеченности >1. Также заметно 
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расположение районов-доноров с северо-северо-запада на юго-юго-восток мегаполиса, что, воз-

можно, связано с архитектурой транспортной сети Лондона. 

Сами жители центра (Вестминстер и Лондонский Сити) работают не только в своем рай-

оне, хотя индекс внутренних поездок самый высокий и составляет 0,54, т.е. чуть больше поло-

вины жителей предпочитают работать в своем районе (рисунок 33). Распределение работников 

из Вестминстера и Лондонский Сити по местам работы показывает картину, похожую на Мос-

ковскую агломерацию — большинство жителей работают в соседних районах (рисунки 34,35). 

 

 

Рисунок 33. Количество работников Вестминстера и Лондонского Сити по категориям, чел. Со-

ставлено автором по [239] 
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Рисунок 34. Количество работников — жителей Вестминстера и Лондонского Сити, работаю-

щих в других районах Лондона. Составлено автором по  [239] 
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Рисунок 35. Районы, в которых работают более 1 тыс. жителей Вестминстера и Лондонского 

Сити. Составлено автором по   [239] 

7593
5897

4873
3073

2885
2407

1621
1506

1080
1022

935
719
712

613
321
320
279
272
237

190
187
164
163
144
131
108
88
63
58
36
33

0 1000 2000 3000 4000 5000 6000 7000

Камден
Тауэр-Хамлетс

Кенсингтон и Челси
Ислингтон

Хаммерсмит и Фулем
Саутуарк

Ламбет
Брент
Илинг
Хакни

Уондсуэрт
Хаунслоу

Барнет
Хиллингтон

Ричмонд-апон-Темс
Ньюэм

Мертон
Харринги

Харроу
Энфилд

Уолем-Форест
Кройдон
Луишем
Гринвич

Кингстон-апон-Темс
Бромли

Редбридж
Саттон

Хаверинг
Бексли

Баркинг и Дагенем



92 

 

Интересно, что сами жители Вестминстера и Лондонского Сити предпочитают для ра-

боты помимо своего района преимущественно районы на левом берегу Темзы: количество рабо-

тающих в районах 3, 4, 13, 12, 11, 10, 9, 8 в совокупности составляет 27 929 чел., тогда как на 

правом берегу работает лишь 4 028 чел. 

Районы вокруг Вестминстера и Лондонского Сити имеют в целом схожие данные по ин-

дексу трудообеспеченности с показателем выше единицы, т.е. являются районами-аттракторами 

рабочей силы. Это районы: Кенсингтон и Челси (3), Хаммерсмит и Фулем (4), Саутуарк (7), 

Тауэр-Хамлетс (8), Ислингтон (10), Камден (11). Логично предположить, что они будут активно 

обмениваться рабочей силой (так же, как это происходит в Московской агломерации), которая 

не выбрала в качестве места работы суператтрактора — центр Лондона, который также для всех 

этих районов является основным и существенно превышающим по количеству районом притока 

трудовых ресурсов. При этом районы с более низким индексом трудообеспеченности будут до-

норами по отношению к соседним, имеющим более высокий индекс. Эту же тенденцию, и даже 

с большей степенью интенсивности должны демонстрировать прилегающие к вышеназванным, 

районы с индексом трудообеспеченности <1, а это Уондсуэрт, Ламбет, Хакни. Примечательно, 

что именно эти три района имеют довольно низкие индексы внутренних поездок: 0,16; 0,15 и 0,20 

соответственно, т.е. преимущественно их жители работают вне своих районов проживания. 

Если мы сравним интенсивность трудовых взаимопотоков между районами Кенсингтон и 

Челси (3) и Хаммерсмит и Фулем (4) (таблица 15), то мы эту взаимосвязь обнаружим. Тем более, 

что индекс внутренних перемещений в районах в целом одинаков. Хаммерсмит и Фулем «от-

правляет» на работу в соседний Кенсингтон и Челси в два раза больше работников, чем прини-

мает у себя. 

 

Таблица 15. Показатели взаимообмена работниками между районами Кенсингтон и Челси,  

Хаммерсмит и Фулем. Составлено автором по [239] 
Название района Ит Ивп Поездки из 3 в 4, чел.  Поездки в Вестминстер и Лон-

донский Сити, чел. 

3.Кенсингтон и 

Челси 

1,58 0,18 3706 27520 

   Поездки из 4 в 3, чел.  

4. Хаммерсмит и Фу-

лем 

1,32 0,20 7644 26202  

 

Матрица взаимообмена рабочей силой для этих районов даст нам возможность предста-

вить общую картину (таблица 16). Красным цветом выделены данные о количестве работников 

более 2 тыс. 
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Таблица 16. Показатели взаимообмена работниками между 11 районами Лондона.  

Составлено автором по [239] 
район работы 

 

 

район прожи-

вания 

Вест-

мин-

стер, 

Лондон. 

Сити 

Камден Тауэр

-

Хамл

етс 

Кен-

синг-

тон и 

Челси 

Ислинг-

тон 

Хам-

мер-

смит и 

Фулем 

Са-

утуарк 

Ламбет Брент Илинг Хакни 

Вестминстер, 

Лондон. Сити 

49438 7593 5897 4873 3073 2885 2407 1627 1506 1080 1012 

Камден 29719 23151 4192 2371 5590 2133 2507 1447 1677 718 1636 

Тауэр-Хамлетс 29376 6315 30488 2211 4891 1633 4057 1720 386 467 4410 

Кенсингтон и 

Челси 27520 3281 3955 10964 1616 3706 1280 862 664 778 552 

Ислингтон 27343 13297 4741 1993 16958 1905 3090 1548 621 548 3933 

Хаммерсмит и 

Фулем 26202 4674 2734 7644 2256 16192 1938 1312 1162 2665 679 

Саутуарк 34059 8027 7802 3044 4809 2336 25310 10253 640 561 2020 

Ламбет 41618 9995 5540 4996 5235 3995 10682 20718 612 775 1934 

Брент 22519 8735 2405 4568 3041 4349 2061 1277 27338 8195 953 

Илинг 19381 4956 2154 4785 2180 9360 1868 1137 6238 34302 740 

Хакни 21861 9760 7259 1994 10307 1761 3351 1780 706 592 18889 

 

Так мы видим, что районы с индексом трудообеспеченности ниже 1: Ламбет, Брент, 

Илинг, Хакни ожидаемо демонстрируют тяготение к районам, где этот индекс больше 1, и, ко-

нечно, «читаются» географические тенденции близости. Так Саутуарк и Ламбет производят рав-

ноценный обмен работниками (10 253 и 10 682), а район Хакни отправляя в соседние Ислингтон 

и Тауэр-Хамлетс в два раза больше своих жителей, тем не менее служит и местом работы для 

них. 

Эти же тенденции демонстрирует тройка: Камден, Ислингтон, Тауэр-Хамлетс, и снова ин-

декс трудообспеченности (он выше всего из этих трех районов у Камдена) показывает нам не 

только направление, но и интенсивность трудовых потоков (таблица 17, рисунок 36). 

 

Таблица 17. Рабочие перемещения жителей районов Камден, Ислингтон, Тауэр-Хамлетс.  

Составлено автором по [239]  
Район Ит Ивп Кол-во работающих 

в Вестминстере и 

Лондонском Сити, 

чел. 

Количество работаю-

щих в своем районе, 

чел. 

Камден 11 2,91 0,27 29719 23151 

Ислингтон 10 2,13 0,19 27343 16958 

Тауэр-Хамлетс 8 1,70 0,30 29376 30488 
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11 – Камден 

10 – Ислингтон 

8 – Тауэр-Хамлетс 

Цвет и направление стре-

лок — перемещение ра-

ботников — жителей од-

ного района в другой. 

Цифра — кол-во чел. 

Рисунок 36. Рабочие перемещения жителей районов Камден, Ислингтон, Тауэр-Хамлетс.  

Составлено автором по [239]  

 

Как видно на схеме, Ислингтон, имея самый низкий индекс внутренних поездок (и коли-

чество работающих в своем районе), имеет сопоставимое с двумя другими районами количество 

человек, работающих в Вестминстере и Лондонском Сити; количество работников, отправляю-

щихся на работу в Камден вдвое превышает поток из Камдена в Ислингтон, и, наконец, количе-

ство рабочих поездок между Ислингтон и Тауэр-Хамлетс сопоставимо, несмотря на более низкий 

индекс трудообеспеченности последнего. 

Рассмотрим векторы потока рабочей силы для районов, выделяющихся на фоне окруже-

ния. Это район Хиллингдон, имеющий нехарактерно высокие для периферийных районов ин-

дексы трудообеспеченности (1,34) и внутренних поездок (0,40), а также район Луишем с самыми 

низкими в своем окружении индексами Ит=0,48 и Ивп=0,19 (рисунок 37). 

Хиллингдон 

 

51152 – количество работников, чел., 

приезжающих в Хиллингдон не из 

Лондона 

45948 – кол-во жителей Хиллингдона, 

работающих в своем районе 

13 - Илинг, 14 – Хуанслоу – районы, с 

количеством приезжающих из них в 

Хиллингдон работников более 11 тыс. 

чел. 

32 – Харроу, район, с количеством при-

езжающих из него в Хиллингдон ра-

ботников более 6 тыс. чел. 

12 – Брент, 15 - Ричмонд-апон-Темс, 

районы, с количеством приезжающих 

из них в Хиллингдон работников более 

2 тыс. чел. 

Рисунок 37. Хиллингдон и районы, откуда в него едут работать более 2000 работников.  

Составлено автором по  [239]  
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Район Хиллингдон явно демонстрирует качества района-аттрактора рабочей силы, имея 

высокие по сравнению с соседними районами индекс трудообеспеченности (1,34) и индекс внут-

ренних перемещений (0, 43). Это говорит, как о наличии избыточного (с точки зрения количества 

трудовых ресурсов района) количества рабочих мест, так и о предпочтении в выборе мест работы 

своего района. Индекс внутренних перемещений существенней и выше среднего для районов 

Лондона, более высокий только у центральных Вестминстера и Лондонского Сити (0,54). Карто-

схема также показывает нам существенный приток рабочей силы из районов вне Лондона. Он 

превышает количество жителей, отправляющихся (что характерно для периферии Лондона) на 

работу за пределы мегаполиса. Вышесказанное дает нам право предположить, что в районе име-

ются крупные предприятия, притягивающие трудовые ресурсы. В районе расположен крупней-

ший Лондонский аэропорт Хитроу,  и это многое объясняет. Помимо прочего мы снова наблю-

даем топографическую составляющую хроногеографической характеристики района: количе-

ство приезжающих в Хиллингдон на работу уменьшается по мере удаленности района-донора от 

района-акцептора.  

Луишем  

 

Районы, в которых работает жите-

лей района Луишем: 

более 20 тыс.: 

1-2 - Вестминстер и Лондон. Сити 

(22769 чел.) 21 – Луишем (20625 

чел.) 

более 11 тыс.: 

7 – Саутуарк (11735 чел.) 

от 5 до 7 тыс.: 

6 – Ламбет (5955 чел.), 8 – Тауэр-

Хамлетс (2228 чел.), 11 – Камден 

(6021 чел.) , 20 – Бромли (6437 

чел.),  

22– Гринвич (5360 чел.) 

от 2 до 3 тыс.: 

10 – Ислингтон (3388 чел.) 

19 – Кройдон (2164 чел.) 

Рисунок 38. Луишем и районы, куда едут работать более 2000 его жителей. Составлено авто-

ром по  [239]  

 

Район Луишем имеет самые низкие показатели используемых нами индексов трудообес-

печенности и внутренних поездок (рисунок 38). Эти показатели, отличаясь в ту или иную сторону 

от аналогичных показателей соседних районов, могут быть использованы как некие индикаторы 

отличия социально-экономических характеристик района от соседних.  Район Луишем характе-
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ризуется в сети интернет как спальный район, отличающийся наличием самых бедных и небла-

гополучных кварталов в Лондоне. Его «спальность» подтверждают оба индекса, по которым мы 

составляем представление о хроногеографических моделях поведения жителей. С этой же точки 

зрения важно проследить векторы основных трудовых поездок жителей района. На картосхеме, 

где цветом различной интенсивности отмечены районы по количеству работников в них рассмат-

риваемого района, отчетливо видны тенденции, характерные (в чем мы далее убедимся) для рай-

онов Лондона в целом. Это выбор помимо своего соседних районов в качестве мест работы и 

четкая географическая секторальность, популярность центра притяжения рабочей силы —центра 

Лондона. Помимо прочего Луишем является транспортным узлом, что, вероятно, и является при-

чиной низкой внутренней мобильности (в совокупности с другими социально-экономическими 

факторами) и широким охватом соседних районов в качестве мест труда. 

География трудовой мобильности жителей периферийных районов Московской области 

демонстрирует определенную самодостаточность районов в выборе мест работы: горожане пред-

почитают работу в своем районе и близлежащих и в гораздо меньшей степени — центральные 

районы. Посмотрим, насколько эти тенденции характеры для мегаполиса Лондона. Для этого 

сравним данные по взаимообмену работниками периферийных районов юго-востока мегаполиса, 

имеющих сходные показатели по индексам трудообеспеченности и внутренних поездок (Ит=5, 

Ивп=3), а также взаимообмен трудовыми ресурсами этих районов с близлежащими районами вне 

Лондона, которые ожидаемо будут вовлечены в эти процессы (Таблица 18).  
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Таблица 18. Матрица количества проживающих и работающих в районах на юго-востоке мегаполиса, имеющих одинаковые индексы трудообеспеченно-

сти и внутренних поездок (Ит=5, Ивп=3) и вне Лондона, чел. Составлено автором по  [239]  
работают в -             Другие р-ны 

Лондон 

                   

живут 

в 

16 18 19 20 22 23 24 район кол-во          н/Л 

16 20982 1340 517 99 85 44 17 17 3088 15 3755             1-2 8867 11646 

18 3488 23989 5850 589 163 94 28                 5 3785 1-2 7927 13618 

19 1229 6806 48112 6457 714 373 80 17 4123 6 7602 7 5387 8 3109 5 5491 1-2 17385 16919 

20 207 887 4879 41000 3023 2962 134 21 5425 6 3966 7 6175 8 4946     1-2 22449 11039 

22 126 210 631 3329 23759 5816 217 21 5771 11 3835 7 5689 8 6884     1-2 17009 6580 

23 77 136 510 4846 10807 25876 358 21 3089     7 4177 8 3656     1-2 12986 12570 

24 20 49 999 156 390 415 31928 27 3567 26 4882 25  7110 8 5416     1-2 12294 14591 

17 3504 3929           1-2 –  Вестминстер и Лондонский Сити 

5 –  Уондсуэрт 

6 –  Ламбет 

7 –  Саутуарк 

8 –  Тауэр-Хамлетс 

11 – Камден 

16 – Кингстон-апон-Темс 

17 – Мертон 

18 – Саттон 

 

19 – Кройдон 

20 – Бромли 

21 – Луишем 

22 – Гринвич 

23 – Бексли 

24 – Хаверинг 

25 – Баркинг и Дагенем 

26 – Редбридж 

27 – Ньюэм 

н/Л – не Лондон 

15 3479             

21         5360     

25             6554 

26             3670 

н/Л 16277 11845 13837 13867 9605 15370 16263 
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Анализ таблицы 18 показывает тяготение друг к другу близлежащих районов (тен-

денция, характерная и для Московской агломерации), а также сопоставимость взаимооб-

мена работниками из районов вне пределов Лондона. Так, к примеру, для района Саттон 

количество его жителей, работающих вне Лондона составляет 13618 чел, а количество при-

езжающих в Саттон на работу из районов, расположенных за пределами Лондона равно 

11845 чел. Эта же тенденция характерна для остальных районов. Причем, если Гринвич 

демонстрирует самые низкие цифры по количеству своих жителей, работающих вне Лон-

дона (6580 чел.), то и количество приезжих работников также меньше 10 тыс.  (9605 чел.) 

Для наглядности представим на картосхеме (рисунок 39) рассматриваемые районы, 

выделив наиболее популярные маршруты перемещений — районы в и из которых рабочие 

миграции совершают более 3 000 человек, а также отметим интенсивность взаимообмена 

трудовыми ресурсами каждого района с районами за пределами Лондона. 
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Кингстон-апон-Темс (11646) Кингстон-апон-Темс (11277) Саттон (13618) Саттон (11845) 

    

Кройдон (16919) Кройдон (13837) Бромли (11039) Бромли (13867) 
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Гринвич (6580) Гринвич (9605) Бексли (12570) Бексли (15370) 

  

 

 районы, в которые едут работать более 3000 жителей данного 

района 

 

 районы, из которых приезжают на работу более 3000 

работников 

Стрелка и направление — перемещение вне Большого Лондона 

Число в скобках — количество человек, выезжающих на работу за 

пределы Большого Лондона или въезжающих в район 

Хаверинг (14591) Хаверинг (16263) 

Рисунок 39. Модели коллективной мобильности, связанной с трудовой деятельностью жителей районов юго-востока мегаполиса с равными 

значениями индекса трудообеспеченности и индекса внутренних перемещений. Составлено автором по [239]  

 

 

 



В целом можно выделить следующие тенденции хроногеографических особенностей рас-

сматриваемых районов: 

 существенную часть своих работников районы «отдают» в центр и прилегающие к центру 

районы: Вестминстер и Лондонский Сити, Тауэр-Хамлет, Камден; 

 районы имеют схожий индекс внутренних перемещений и являются работодателями для 

основной части своих жителей; 

 районы интенсивно обмениваются работниками именно с ближайшими соседями – райо-

нами с общей границей. На картосхемах, где отмечены районы, откуда приезжают работ-

ники в рассматриваемый район, отчетливо читается движение с юга на восток – тот поря-

док, в котором представлены схемы; 

 соотношение работников, выезжающих за пределы Лондона и въезжающих в периферий-

ные районы находится в одной «весовой категории» и не превышает количества жителей, 

работающих в своем районе проживания. 

Таким образом можно говорить, что для данных районов характерен один тип социо-

среды, обладающий следующими хроногеографическими характеристиками: 

 географическое расположение на периферии мегаполиса определяет векторы перемеще-

ний работников: внутри своего района, в соседние районы, в соседние районы за преде-

лами Лондона; 

 интенсивность перемещений внутри и в соседние районы существенно выше, чем интен-

сивность рабочих поездок в центр; 

 индекс трудообеспеченности одинаков и составляет от 0,61 до 0,69, за исключением рай-

она Кингстон-апон-Темс, где он равен 0,86, но также ниже единицы; 

 индекс внутренних перемещений имеет среднее значение 0,31 и колеблется в пределах от 

0,25 (Гринвич) до 0,35 (Хаверинг).  

 

Второй значимой характеристикой хроногеографического поведения жителей мегаполиса яв-

ляется время, которое они тратят на дорогу к месту работы и обратно. Для Московской агломе-

рации эти данные, хоть и неполные, отражены на Яндекс.Картах.  

Для того, чтобы составить общее представление об этом показателе для Лондона используем 

находящиеся в открытом доступе в сети интернет данные Управления национальной статистики 

Великобритании [231] за 2011 год о том, в какой удаленности в км от места проживания распо-

ложено место работы жителей районов Лондона. Для удобства сравнения переведем абсолютные 

цифры в проценты и отразим их в таблице 19 и на рисунке 40. Данные представлены без учета 

двух категорий работников: работающих на дому и не имеющих фиксированного места работы. 
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Таблица 19. Количество работающих в районе в %, по группам удаленности места работы от 

места проживания(км). Составлено автором по [231]  

 Удаленность места работы от места проживания, км 

Район <2 2-5 5-10 10-20 20-30 30-40 40-60 >60 

Баркинг и Дагенем 13,65 19,61 17,37 11,87 5,02 3,52 1,80 1,52 

Барнет 13,17 15,84 17,79 12,87 3,85 1,68 1,29 2,11 

Бексли 14,40 21,48 16,71 10,16 4,15 2,44 1,25 1,98 

Брент 12,92 18,20 17,50 12,45 4,47 1,39 1,48 2,13 

Бромли 14,41 18,91 19,45 11,67 3,26 2,33 1,23 1,90 

Вестминстер 4,19 13,33 26,89 27,38 6,82 3,80 5,79 7,81 

Гринвич 13,69 19,06 19,71 10,90 3,42 2,51 1,47 2,36 

Илинг 13,01 18,37 18,86 12,37 4,54 1,76 1,57 2,95 

Ислингтон 8,26 15,08 22,89 22,40 6,30 2,96 4,84 6,02 

Камден 6,32 13,54 25,60 25,37 6,19 3,08 4,92 6,52 

Кенсингтон и Челси 10,36 16,37 21,11 23,78 4,10 1,80 2,37 3,66 

Кингстон-апон-

Темс 16,26 19,68 19,98 12,42 3,94 1,82 1,33 2,74 

Кройдон 18,48 19,54 18,26 8,67 3,08 1,33 1,51 2,13 

Ламбет 10,29 15,08 20,81 18,59 4,09 1,98 3,14 4,02 

Лондонский Сити 3,11 10,31 25,14 26,21 9,52 6,29 10,48 8,68 

Луишем 15,07 18,22 16,62 10,91 2,37 1,29 1,30 1,66 

Мертон 13,45 20,36 18,76 10,60 3,59 1,41 1,62 2,88 

Ньюэм 13,53 16,71 16,74 12,91 4,11 2,14 2,19 2,64 

Редбридж 15,50 19,98 16,35 8,49 3,14 2,04 1,40 1,35 

Ричмонд-апон-Темс 13,79 18,12 17,80 13,19 3,91 1,89 1,39 2,57 

Саттон 18,50 22,77 15,78 8,27 3,06 1,17 1,34 3,18 

Саутуарк 8,73 13,27 21,69 22,54 5,79 2,97 5,00 5,51 

Тауэр-Хамлетс 9,21 12,62 19,00 26,33 8,23 4,08 6,75 5,56 

Уолем-Форест 15,69 16,80 15,42 9,16 3,33 1,45 1,60 1,82 

Уондсуэрт 13,07 17,80 19,90 14,90 3,11 1,22 1,61 2,53 

Хаверинг 15,17 21,09 15,55 11,92 5,24 2,62 1,46 1,76 

Хакни 14,36 15,99 17,87 15,83 4,06 1,81 3,09 3,40 

Хаммерсмит и Фу-

лем 11,59 14,94 19,88 24,50 5,05 2,26 2,73 4,20 

Харринги 13,09 17,99 15,47 10,52 3,40 0,95 1,26 1,73 

Харроу 15,89 20,22 14,97 8,64 3,31 1,57 1,05 1,90 

Хаунслоу 13,18 17,82 19,04 15,93 5,98 2,99 2,22 4,04 

Хиллингдон 10,79 16,18 21,80 16,85 7,71 3,55 2,75 6,20 

Энфилд 14,78 20,68 17,26 12,05 4,16 1,80 1,48 1,84 
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 Удаленность места работы от места проживания, км 

 <2 2-5 5-10 10-20 20-30 30-40 40-60 >60 

Номер ряда 1 2 3 4 5 6 7 8 

Рисунок 40. Количество работающих в районе в %, по группам удаленности места работы от 

места проживания. Составлено автором по [231] 
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Данные таблицы 19 и рисунка 40 показывают, что около 50% лондонцев живут не далее, 

чем в 10 км от места работы, причём живущих в 5 км от места работы больше, чем тех, у кого это 

расстояние составляет от 5 до 10 км. Для района Лондонский Сити вновь характерны показатели, 

отличающиеся от средних по Лондону: более 50% работающих в Лондонском Сити проживают 

дальше от работы, чем жители других районов. В Лондонском Сити меньше всего (13,41%) ра-

ботников, работающих в 5 км от дома, больше чем в любом другом районе Лондона работающих 

в удаленности 20-30 км от дома (35,73%), процент работающих в удаленности 30 – 60 км также 

самый высокий – 16,78 и снова максимум (8, 68%) по количеству тех, кто работает в удалённости 

более 60 км. Такая же картина характерна и для района Вестминстер. Районы Лондонский Сити 

и Вестминстер, имея индекс трудообеспеченности в 10 раз превышающий единицу собирают ра-

бочую силу со всего мегаполиса и его окрестностей. Данные о удаленности мест проживания 

работающих в этих районах лишь снова подтверждают супервысокую аттрактивность районов.  

 Самые короткие по километражу рабочие поездки у жителей района Саттон, где количе-

ство работников, живущих в 5 км от места работы составляет 41,27%; 57% живет в удаленности 

от работы не более 10 км. А в районе Харринги — самое больше количество (около 22%) рабо-

тающих на дому и/или работников, не имеющих постоянной локации рабочего места. 

 В центре Лондона и прилегающих к центру районах в целом больше работников, для ко-

торых путь к месту работы длиннее, чем у работников периферийных районов (рисунок 41). 

Наиболее высокие показатели количества работающих по поездкам на расстояния в 20-30, 30-60 

и больше 60 км у районов (помимо Вестминстер и Лондонский Сити): Тауэр-Хамлетс, Саутуарк, 

Кенсингтон и Челси, Ислингтон, Хаммерсмит и Фулем, Камден, Хиллингдон.  

 

Рисунок 41. Районы Лондона, имеющие наиболее высокие показатели удаленности расположе-

ния места работы от места проживания работников районов. Составлено автором по [231] 
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Это и не удивительно, т.к., именно эти 9 районов Лондона имеют индекс трудообеспечен-

ности выше 1. Таким образом сравнение количества работников района по группам удаленности 

их места проживания от места работы также может служить индикатором социально-экономиче-

ских характеристик района: чем больше количество работников, проживающих дальше среднего 

от района работы — тем выше индекс трудообеспеченности территории, показывающий «трудо-

емкость» городской социосреды. 

Присвоим в каждой группе по расстоянию от работы до дома (>2 км, 2-5 км и т.д.) рей-

тинговый номер от 1 до 7, где 1 будет означать максимальное количество жителей в %, а 7 – 

минимальное. Представим данные в виде таблицы, отсортировав данные по возрастанию по 

столбцам со значениями наиболее коротких поездок: меньше 2 км, далее 2-5 км и 5-10 км. 

 

Таблица 20. Ранжированный по возрастанию по столбцам 1-3 список районов по рангам по ко-

личеству жителей (в %), для которых характерны поездки на работу на данное расстояние.  

Составлено автором по [231] 

Район ранги 

>2 

ранги 

2-5 

ранги 

5-10 

ранги 

10-20 

ранги 

20-30 

ранги 

30-40 

ранги 

40-60 

ранги 

<60 

 1 2 3 4 5 6 7 8 

Саттон 1 1 6 7 6 6 7 5 

Кройдон 1 2 3 7 6 6 7 6 

Хаверинг 2 1 6 5 4 4 7 7 

Харроу 2 1 7 7 6 6 7 7 

Кингстон-апон-Темс 2 2 2 4 6 5 7 6 

Луишем 2 2 5 6 7 6 7 7 

Редбридж 2 2 5 7 6 4 7 7 

Уолем-Форест 2 4 6 6 6 6 6 7 

Мертон 3 1 3 6 6 6 6 6 

Энфилд 3 1 4 4 5 5 7 7 

Бексли 3 1 5 6 5 4 7 7 

Бромли 3 2 2 5 6 4 7 7 

Гринвич 3 2 2 6 6 4 7 6 

Илинг 3 2 3 4 5 5 7 6 

Ричмонд-апон-Темс 3 2 4 4 6 5 7 6 

Баркинг и Дагенем 3 2 4 5 4 3 6 7 

Уондсуэрт 3 3 2 3 6 6 6 6 

Хаунслоу 3 3 3 3 4 4 6 4 

Харринги 3 3 6 6 6 7 7 7 

Ньюэм 3 4 5 4 5 4 6 6 

Хакни 3 5 4 3 5 5 5 5 

Барнет 3 5 4 4 6 5 7 6 

Брент 4 2 4 4 5 6 7 6 

Хаммерсмит и Фулем 4 5 2 2 4 4 5 4 

Кенсингтон и Челси 5 4 2 2 5 5 6 5 

Хиллингдон 5 4 2 3 2 3 5 2 

Ламбет 5 5 2 3 5 5 5 4 
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Ислингтон 6 5 2 2 3 4 4 2 

Камден 6 6 1 1 3 3 4 2 

Саутуарк 6 6 2 2 4 4 4 3 

Тауэр-Хамлетс 6 6 3 1 2 2 2 3 

Вестминстер 7 6 1 1 2 3 3 1 

Лондонский Сити 7 7 1 1 1 1 1 1 

 

Можно выделить группу районов, для которых характерно наибольшее количество поез-

док менее 5 км и наименьшее (за исключением, но также с невысоким рейтингом – Саттон) ко-

личество поездок на 40 и более км. Этой районы в верхней части таблицы Саттон – Редбридж. 

Как уже отмечалось выше, на общем фоне выделяются районы Вестминстер и Лондонский Сити, 

имеющие наименьшее количество поездок до 5 км и наибольшее — на все другие расстояния. 

Районы Мертон, Бакркинг и Дагенем можно отнести в целом к группе, для которой характерны 

высокие показатели поездок дальностью от 2 до 5 км, средневысокие — дальностью до 2 км и 

малое количество поездок дальностью свыше 40 км. Это позволяет нам отнести эту группу рай-

онов к имеющим преимущественно средне-короткие расстояния до работы.  

Районы Уондсуэрт и Хуанслоу отнесем к районам, где преобладают средние значения на 

поезди до 20 км и относительно немного поездок на более длинные расстояния. Отдельно выде-

лим района Харринги, для которого характерны средне-высокие значения поездок до 5 км (рей-

тинг 3) и немногочисленные и постепенно уменьшающиеся по количеству поездки на более даль-

ние расстояния (рейтинг 6-7). Районы Ньюэм, Хамерсмит и Фулем отнесем к единой группе 

«средних» в силу равномерного преобладания средних значений в каждой группе дальности по-

ездок. Отдельно выделим район Хиллингдон, для которого характерно равномерное преоблада-

ние поездок в каждой группе от 5 до 40 км, немногочисленность коротких поездок и высокий 

показатель поездок свыше 60 км. 

Районы Ламбет, Кенсингтон и Челси имеют схожий «рисунок» средне-низких показателей 

поездок до 5 км и более 20 км, высокое количество поездок от 5 до 20 км. 

Нанесем эту информацию на картосхему (рисунок 42). 
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Тип 1 – минимальное количество поездок до 2 и 2-5 км 

Тип 2 – Максимальное количество поездок до 2 и 2-5 км, минимальные 

показатели других типов поездок 

Тип 3 – преобладание поездок до 2 и 2-5 км, минимальные показатели по-

ездок более 40 км 

Тип 4 – средние показатели всех типов поездок 

Тип 5 – преобладают типы поездок до 2 км, 2-5, 5-10 и 10-20 км 

Тип 6 – преобладают типы поездок 5-10 и 10-20 км, равномерные показа-

тели других типов поездок 

Тип 7 – средне-высокие показатели поездок до 2 и 2-5 км, минимальные – 

по остальным типам поездок 

Тип 8 –  высокие показатели поездок 5-10, 10-20, 20-30, 30-40 и больше 60 

км 

Рисунок 42. Типы районов Лондона с различными характеристиками количества поездок на раз-

личные расстояния на работу и обратно. Составлено автором 

 

Выводы 

Для периферии мегаполиса Лондон характеры в целом (за исключением района Хиллинг-

дон) более короткие расстояния поездок на работу и обратно, для центра — преобладание поез-

док на дальние расстояния, смешанный или средний тип поездок — для районов между центром 

и периферией. Это коррелируется с индексом трудообеспеченности и индексом внутренних пе-

ремещений: в центр стекаются трудовые ресурсы всего мегаполиса, в том числе и жители центра 
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преимущественно работают в центре и соседних с ним районах; периферийные районы предпо-

читают работу внутри своего или в соседних районах. Похожую картину мы наблюдаем и для 

Московской агломерации. Это позволяет делать выводы о схожести моделей мобильности обоих 

мегаполисов.  

Анализ ритмических миграций, связанных с занятостью населения больших городов 

имеет важный праксеологический аспект. Понимание хроногеографических тенденций ежеднев-

ного перемещения миллионов людей необходимо для оценки эффективности транспортной ин-

фраструктуры, анализа экологической и эпидемиологической ситуации в мегаполисе, планиро-

вания городской среды, развития бизнеса и пр.  

На основе имевшихся в открытых источниках данных мы проанализировали хроногеогра-

фические особенности городской среды двух мегаполисов Москвы и Лондона во взаимосвязи с 

основной характеристикой индивидуальной мобильности — занятостью и перемещением по 

маршруту «дом - работа – дом». Нас интересовали ответы на вопросы о направлениях трудовых 

миграций, времени, затрачиваемом на поездку или расстоянии от дома до работы. Два последних 

(время и расстояние) можно считать опосредованными показателями, т.к. для более объективной 

оценки хроногеографических особенностей городской среды следовало бы анализировать их во 

взаимосвязи со скоростью. Зная расстояния от дома до работы и скорости перемещения в тот или 

район можно составить объективное представление об адекватности затраченного времени. С 

наложением этой информации на карту транспортных магистралей можно делать выводы об эф-

фективности и развитости транспортной системы мегаполиса. Так хроногеографические харак-

теристики городской среды могут выступать индикаторами социально-экономического развития 

городских районов или отдельных городских субсред. 

Можно выделить следующие общие тенденции мобильного поведения жителей мегаполи-

сов Московской и Лондонской агломераций в обязательных перемещениях, связанных с работой: 

1. Центральные районы характеризуются высоким индексом трудообеспеченности (для цен-

тра Лондона этот показатель выше 10 в районах Вестминстер и Лондонский Сити, выше 2 – в 

прилегающих районах), выступая районами-аттракторами практически для всех остальных рай-

онов мегаполиса и в большей степени, чем для периферии — для соседних с центром районов. 

2. Районы периферии имеют, как правило, индекс трудообеспеченности ниже 1, в следствие 

чего количество поездок на работу в другие районы превышает внутренние поездки. 

3. Индекс внутренних перемещений (на примере Лондона) изменяется от 0,15 (Ламбет, ин-

декс трудообеспеченности < 1) до 0,54 (Вестминстер и Лондонский Сити, индекс трудообеспе-

ченности 10,2) и в среднем варьирует в пределах 0,20-0,35, что позволяет предположить, что по-

казатель 0,54 можно считать максимальным для этого индекса. 
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4. Близлежащие районы (это касается как центра, периферии, так и районов между ними) 

зачастую имеют схожие хроногеографические характеристики, что позволяет относить их к од-

ному и тому же типу городской социосреды.  

5. Векторы поездок, особенно периферийных районов имеют ярко выраженную географиче-

скую секторальность: основные перемещения совершаются в районы с общими границами и 

внутри «своего» сектора по оси «периферия — центр». 

6. Периферийные районы Лондона активно обмениваются рабочей силой с районами, лежа-

щими вне границ мегаполисов, не только привлекая к себе трудовые ресурсы, но и выступая «до-

норами» для районов за своими пределами. Не имея такой информации по Московской агломе-

рации можно предположить, что эта тенденция скорей всего также характерна и для ее перифе-

рийных районов: мегаполисы обладают бОльшим по сравнению с соседними территориями за их 

пределами количеством рабочих мест. 

7. Географическое расположение на периферии мегаполисов определяет векторы перемеще-

ний работников: внутри своего района, в соседние районы, в соседние районы за пределами Лон-

дона. 

8. Индекс внутренних перемещений для районов Лондона имеет среднее значение 0,26, мода 

0,24 с минимальным показателем 0,15 (Ламбет) и максимальным 0,54 (Вестминстер и Лондон-

ский Сити). Не имея необходимых данных для оценки этого показателя для Московской агломе-

рации, мы воспользовались информацией Яндекс.Карт и Яндекс.Навигатора о количестве жите-

лей районов Московской агломерации, указавших свой район как район, куда они едут работать. 

Максимальные показатели из рассмотренных нами территорий у городов Ногинск, Электросталь, 

Зеленоград, Домодедово, Подольск. Так как для Московской агломерации доступны были лишь 

опосредованные и неполные данные об интенсивности внутренних перемещений, сравнивать их 

с данными об индексе внутренних перемещений для районов Лондона некорректно.  

9. Среди периферийных районов Лондона выделяется Хиллингдон, отличающийся по своим 

характеристикам от окружающих районов индексом трудообеспеченности выше единицы (1,34), 

что в целом характерно для центральных районов Лондона и высоким (втором после Вестмин-

стера и Лондонский Сити) индексом внутренних перемещений 0,43, а также привлечением боль-

шого количества работников из районов вне Лондона, Можно предположить, что его «двойни-

ком» в Московской агломерации является город Домодедово, также расположенный на перифе-

рии агломерации, имеющий, по данным исследований Яндекса, статус «район смешанного типа», 

где пользователи примерно поровну отметили точки «дом» и «работа», а по Р.А. Бабкину [6], 

статус «спальни-аттрактора». Можно предположить, что не учтенные Яндекс исследованиями 

перемещения в г. Домодедово жителей соседних, но не входящих в агломерацию населенных 
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пунктов, также, как и в случае с районом Хиллингдон, довольно интенсивны, тем более, что оба 

района известны наличием в них крупного аэропорта.  

Ограничения. Приведенные выше данные по районам проживания и работы в Лондоне не 

учитывают перемещения «дом – учеба – дом», данные Яндекса учитывают, скорей всего, только 

автомобилистов, поставивших соответствующие точки в своих устройствах. Следовательно, 

можно говорить лишь о тенденциях. Для получения более точных результатов необходимо иметь 

наборы данных, касающиеся всех категорий жителей для обеих агломераций. 

 

Характеристики городских социосред. 

В своих размышлениях мы отталкиваемся от гипотезы о том, что: 

 типичная индивидуальная модель мобильности является производной от сочетания двух 

типов факторов: особенностей городской социосреды и индивидуальных характеристик самого 

человека, подробно описанных выше; 

 типичная индивидуальная мобильность выражается в модели пространственного поведе-

ния, характерной для ритмических перемещений (ежедневно, в рабочие и выходные дни, утром 

и вечером и т.п.); 

 основными факторами, влияющими на формирование типичной модели индивидуальной 

мобильности, на уровне обязательных ежедневных перемещений и на уровне города в целом сле-

дует считать тип занятости и удаленность места проживания от места работы/учебы; 

 поскольку люди со схожими индивидуальными характеристиками, скорей всего, имеют 

схожие модели мобильности, а перемещения на работу и обратно отнесем к категории обязатель-

ных, то изучив основные тенденции передвижения горожан по типу «дом – работа – дом» можно 

составить представление об основных потоках ежедневных трудовых перемещений (их направ-

лениях, интенсивности) т.е. увидеть некую «коллективную мобильность»; 

 поиск закономерностей в моделях коллективной мобильности даст возможность соста-

вить представление о том, какие характеристики самой городской среды оказывают на это влия-

ние. 

Типичная ежедневная траектория горожанина определяется необходимостью (или ее отсут-

ствием) перемещений к месту работы/учебы и обратно. Поэтому степень занятости мы выделили 

как главный фактор, определяющий типичную ежедневную траекторию.  Если исходить из того, 

что большинство типов занятости являются неуникальными, то можно предположить, что чело-

век будет стремиться работать в максимально возможной близости от дома, чтобы не тратить на 

дорогу много времени.  

Чтобы подтвердить или опровергнуть вышеизложенные предположения, мы изучили осо-

бенности передвижения «дом – работа – дом» жителей Московской и Лондонской агломераций, 
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находя ответы на вопросы: куда и откуда едут на работу жители районов агломерации и сколько 

времени они на этот тратят. Был обнаружен ряд закономерностей, таких как: тесная связь и обмен 

трудовыми ресурсами между соседними районами со схожими показателями количества трудо-

вых мест, секторальность поездок (никто не едет с одного конца Московской области /Лондона 

на работу в другой), суперобеспеченность центра агломерации трудовыми местами и как след-

ствие — сбор трудовых ресурсов со всей агломерации и ряд других.  

Эти закономерности позволяют сделать следующие предположения.  

Одним из основных показателей городской субсреды, определяющих модели мобильно-

сти жителей является трудообеспеченность территории. 

Каждая городская субсреда имеет определенный потенциал в виде количества мест прило-

жения труда или трудообеспеченность. Чем больше неуникальных мест труда, тем больше лю-

дей, проживающих в географических границах этой субсреды, могут быть заняты в ее пределах. 

Мы предложили использовать индекс трудообеспеченности (Ит), который показывает отношение 

количества работающих в пределах данной субсреды к количеству работающих и проживающих 

в пределах этой территории. Чем выше Ит , тем большим потенциалом для притяжения трудовых 

ресурсов будет обладать данная субсреда. Мы рассмотрели эти показатели на уровне админи-

стративных единиц районного уровня для Лондона и территорий, входящих в состав Московской 

агломерации. Ит обладает универсальностью и его можно применять и для сред других масшта-

бов (например, выделять различные субсреды внутри крупных городских районов). Причем 

важны как сама величина индекса для конкретной среды, так и то, какой индекс имеют соседние 

среды, создавая «разность потенциалов». Если район А имеет Ит =2, соседний район Б Ит =4, то 

оба района будут: а) иметь высокий показатель работающих в пределах района его жителей, б) 

обмениваться трудовыми ресурсами друг с другом (если для этого нет препятствия с точки зре-

ния архитектуры транспортных путей), в) привлекать значительную долю «приезжих» работни-

ков из других районов. Если же рядом расположены районы с индексами выше и ниже единицы: 

район А, Ит =0,54, район Б, Ит =1,6, то вектор преимущественных поездок очевиден: из района А 

в район Б. Близлежащие (соседние) административные единицы можно объединять в единую го-

родскую социосреду определенного типа.  

Оценка трудообеспеченности важна при планировании строительства новых жилых ком-

плексов, крупных предприятий, для развития периферийных территорий мегаполисов.  

По величине индекса трудообеспеченности можно выделить следующие типы городской 

социосреды (таблица 21).  
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Таблица 21. Индекс трудообеспеченности разных типов городской социосреды.  

Составлено автором 

Величина Ит > 5 1, 5 – 4,9 0,9 - 1,5 0,9 – 0,6 < 0,5 

тип супер-

высокий 

высокий нейтраль-

ный 

средне- низ-

кий 

низкий 

Пример Вестминстер Ислингтон Хуанслоу Ньюэм Луишем 

 

Важное значение будет иметь второй показатель – географическое положение, который 

тесно связан с первым (районы центра — всегда районы аттракторы), но и имеет свою собствен-

ную значимость так, к примеру, расположенный на периферии агломерации район со средневы-

соким Ит будет привлекать существенные трудовые ресурсы соседних районов, т.к. в данном 

случае важное значение будет иметь не только потенциал среды с точки зрения количества рабо-

чих мест, но и расстояние до места работы (а следовательно, время, затрачиваемое на дорогу).  

По второму показателю можем выделить центральные, тяготеющие к центру, срединные и 

периферийные социосреды. Последние обладают, как правило, самыми гибкими и разнообраз-

ными моделями пространственного поведения своих жителей в силу равной удалённости от цен-

тра и периферии и обмениваются трудовыми ресурсами с вектором тяготения к центру и одно-

временно являясь аттракторами для периферии. В Московской агломерации у этих типов социо-

сред есть объективные границы: ТТК, МКАД, ЦКАД. 

тип Центр  Тяготеющие 

к центру 

Срединные Периферия 

Пример Арбат Раменки Балашиха Ногинск 

 

Интенсивность рабочих поездок в пределах определенной территории также является 

показателем, по которому мы можем оценивать особенности хроногеографического поведения 

ее жителей. Мы предложили использовать для ее оценки индекс внутренних перемещений Ивп, 

показывающий соотношение жителей территории, работающих в пределах этой территории ко 

всем работающим жителям территории. Изучая этот аспект для Московской агломерации по дан-

ным исследований Яндекса о точках «работа» и дом», но не имея конкретных цифр о количестве 

жителей, мы предположили, что при Ит = 1 Ивп также будет иметь достаточно высокие значения, 

т.к. зачем же ехать куда-то, если работа есть рядом. Данные по Лондону внесли коррективы в эти 

размышления: самый высокий Ивп оказался у районов Вестминстер и Лондонский Сити, что ожи-

даемо с Ит > 10. Но абсолютное значение оказалось чуть выше 0,5, а именно 0,54. Самое распро-

страненное значение Ивп для Лондона составило 0,24, при этом отчетливо прослеживается тен-

денция прямой взаимосвязи Ит и Ивп.  

Время в пути и/или расстояние (удалённость места работы от дома) — важный показа-

тель для комплексной оценки хроногеографического поведения жителей. Чем меньше времени 

тратит на дорогу человек, тем лучше. Эта информация была доступна для изучения портрета 
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Московской агломерации. Для районов Лондона была возможность проанализировать данные о 

расстояние от места жительства до места работы. Мы анализировали соотношение коротких, 

средних и длинных (по расстоянию и по времени) поездок для районов обоих мегаполисов. По 

этому показателю также можно выделить различные типы городских субсред, где это сочетание 

времени в пути или длины пути дает нам представление о типичных моделях мобильности. Од-

нако, как мы и отмечали выше, следовало бы (при наличии необходимых данных) сравнивать не 

только время и расстояние, но иметь информацию и о времени, и о расстоянии, т.к. это позволит 

вычислить скорость перемещений и дать более обоснованную оценку городской среды. Размеры 

территории также имеют значение, чтобы сравнивать насколько объективно много или мало вре-

мени уходит на то, чтобы добраться до работы у жителей Лондонского Сити/Арбата и Бромли/Ба-

лашихи недостаточно просто сравнить показатели времени в пути. Важнее было бы сравнить, с 

какой скоростью жители каждого района преодолевают одно и то же расстояние.  

На основании перечисленных выше показателей мы выделяли различные типы городских 

социосред. Создавать какую-то единую комплексную типологию городских социосред, выделяя 

типы, обладающие набором значений каждого показателя, не видится целесообразным. Важнее 

то, что эти показатели дают нам возможность представить хроногеографическое поведение жи-

телей той или иной территории, которое обусловлено собственно географическими, принадлежа-

щими именно среде (а не самим жителям) характеристиками. 

 

2.4. Модели индивидуальной мобильности и особенности городской социосреды: взаимо-

связи при перемещениях, связанных с гибкой деятельностью 

 

В этой части рассмотрим, как взаимосвязаны особенности городской среды и поведение 

горожан. В фокусе нашего внимания будут «необязательные» перемещения (в классической хро-

ногеографии — передвижения гибкой деятельности), т.е. не связанные с необходимостью при-

быть к месту работы/учебы и обратно передвижения жителей мегаполиса. В [138] авторы пред-

лагают использовать понятие «пространство деятельности» (англ. -  activity space), которое пред-

ставляет из себя пространственную модель повседневной (рутинной) жизни человека. В своей 

работе, посвященной исследованиям в области городской социологии, [104] авторы уточняют, 

что пространство деятельности — «это пространственно-временная конструкция, которая отра-

жает набор мест, с которыми люди сталкиваются в результате своих рутинных действий в повсе-

дневной жизни, связанных преимущественно с районом проживания, но не ограниченных ими». 

Не вдаваясь с тонкости поведенческой географии и уж тем более, социологии, уточним, что в 

рамках данного исследования нас будут интересовать хроногеографические особенности необя-

зательных перемещений в пространстве деятельности и их взаимосвязь с городской социосредой. 
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Городская социосреда формирует поведение горожан, а поведение горожан, в свою оче-

редь, отражает особенности городской среды. В то же время люди сами изменяют городскую 

среду своим поведением. Изучая характерные и атипичные модели пространственного поведения 

людей можно составить представление о «ткани» городского пространства.  

В предложенной выше модели мы выделили факторы, влияющие на формирование типич-

ной модели индивидуальной мобильности, к которым отнесли: тип занятости, удаленность от 

места работы, учебы или точек интереса, степень личной активности в перемещениях, не связан-

ных с работой или учебной (необязательных перемещениях), наличие или отсутствие дополни-

тельных обязательств, преимуществ или ограничений в передвижении. При этом указав, что су-

щественное влияние на выбор индивидуального маршрута при необязательных перемещениях 

будут иметь такие взаимосвязанные факторы, как принадлежность к какой-либо социальной (эт-

нической, конфессиональной) группе и демографические характеристики: пол и возраст; с дру-

гой стороны, немалую роль в выборе конкретного маршрута будут иметь особенности городской 

среды. Так, к примеру, если в районе N только одна транспортная артерия, то необязательные 

перемещения также будут зависеть от нее, как и поездки, связанные с работой или учебой.  

Сочетание индивидуальных (демографических и социальных) факторов позволяет нам 

выделить различные типы индивидуальной мобильности. Представим, что мы имеем необходи-

мый набор данных для жителей конкретной территории (района, микрорайона, жилого ком-

плекса). Наложив эти данные на карту территории, можно было выделить типичные социосреды 

и их хронографию: места, где гуляют родители с маленькими детьми, места прогулок с живот-

ными, самые многолюдные и самые малолюдные локации, магазины, пользующиеся большим 

или меньшим спросом и т.п. Эти среды также подвержены временным ритмам: одна и та же тер-

ритория с утра может быть занята одной социальной группой (прогулки с маленькими детьми), 

другой — днем (не работающие пенсионеры) и третьей — вечером (подростки, молодежь). Го-

воря о моделях мобильности в мегаполисах, городах, которые никогда не спят, особенно важно 

учитывать ритмичность использования городской среды как с точки зрения сезонности, так и 

времени суток. Так, к примеру, Думская улица в центре Санкт-Петербурга, известная до недав-

него времени большим количеством ночных баров — яркий пример изменения городской социо-

среды со временем суток. Днем это место сбора туристов на автобусные экскурсии, ночью – ме-

сто посещения ночных клубов преимущественно молодежью, как жителями города, так и тури-

стами. Можно привести и другие примеры использования пространства города разными соци-

альными группами в разное время суток и года. Так общественное пространство на набережной 

реки Карповки (г. Санкт-Петербург) напротив Ботанического сада, немноголюдное в течение 

дня, летними вечерами становится открытой танцевальной площадкой, привлекая горожан раз-
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ных возрастов, которых объединяет любовь к латиноамериканским танцам. Такие же импрови-

зированные танцполы можно увидеть в Петербурге в сезон белых ночей на спуске под Литейным 

мостом и на стрелке Васильевского острова. В обоих примерах место имеет не меньшее значение, 

чем идея, объединяющая такие разные сообщества. Думская улица и улица Рубинштейна, распо-

ложены в центре Санкт-Петербурга, прилегают к Невскому проспекту. Сюда легко добраться из 

любой точки города. Танцы под открытым небом требуют места и соответствующей поверхности 

и в, то же время, музыка не должна мешать жителям окрестных домов. Так среда и социум фор-

мируют уникальный рисунок городского пространства.  

В серии исследований, посвященных сегрегации в Эстонии, [87, 88, 260] обнаружено, что 

в дневное время разные этнические группы с большей вероятностью делят городское простран-

ство, тогда как ночное время характеризуется большей этнической сегрегацией. Компания Habi-

datum совместно со студией интерактивного дизайна, искусства и архитектуры Matrioshka иссле-

довали закономерности пространственно-временного распределения жителей Лондона на осно-

вании данных социальной сети Twitter [143]. Пользователи Twitter были сгруппированы на ос-

нове тем их обсуждений за период с 20 июня 2016 года по 10 июля 2016 года. Так как сообщение 

в Twitter имеет географические координаты и время отправки, полученные данные позволили 

изучить пространственное поведение различных социальных групп и модели использования ими 

городского пространства. Геопривязанные твиты являются ценными для понимания характери-

стик и ежедневных перемещений определенных групп, поскольку они предоставляют наблюде-

ния, которые не ограничиваются местами жительства или рабочими местами. Это делает их по-

лезным аналитическим инструментом для изучения городской среды и поведения человека в ней. 

Исследование показало доминирование твитов «Студенты, образование» в районе Ньюэм утром 

и вечером. Пытаясь проследить связь с существующей средой, было обнаружено, что согласно 

переписи населения Ньюэм является самым молодым районом; кроме того, в этом районе до-

вольно высокая концентрация школ и университетов. Другие типы твитов, характерные для рай-

она Ньюэм, связаны с едой, алкоголем и иностранными языками, что можно объяснить близо-

стью к центру и концентрацией туристической деятельности. Таким образом результаты этого 

исследования показывают, что данная социосреда должна удовлетворять потребности различных 

групп. 

Вопросы поведения человек в городской среде в первую очередь лежат в области интере-

сов социологов и урбанистов. В классической урбанистической социологической теории [236] 

город рассматривается как «мозаика маленьких миров», где перемещение жителей между этими 

социальными мирами способствует городскому развитию на макроуровне. В то время как социо-

логи исследуют человека в городской среде, акцент урбанистов смещен на саму среду. Изменя-

ясь, она меняет поведение людей и индивидуальные траектории необязательных перемещений в 
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городском пространстве. В задачи географии входит изучение взаимосвязи между первым и вто-

рым. Перемещение человека, с одной стороны, всегда имеет цель (даже если эта цель – пробро-

дить по городу), начало и конец маршрута, с другой — любое перемещение имеет свой бюджет 

времени, имеющий ограничения, описанные Т. Хегерстандом. И, наконец, человеку свойственно 

выбирать оптимальный маршрут для достижения цели, равно как и придерживаться привычных 

(т.е. оптимальность которых проверена опытным путем) моделей поведения. Следовательно, изу-

чение типичных маршрутов передвижения по городу его жителей дает нам богатую пищу для 

оценки самой городской среды. 

Поведение жителей может выступать индикатором изменений в городской среде. Так, к 

примеру, исследование российской консалтинговой компании, специализирующейся на реализа-

ции проектов городского развития КБ Стрелка посвящено работам по комплексному благо-

устройству улиц и общественных пространств Москвы в рамках отдельного проекта «Моя 

улица» [46] . Анализ изменения поведенческих моделей на благоустроенных улицах показал воз-

росшую востребованность улиц после благоустройства как в рабочие, так и в выходные дни, что 

отразилось в существенном увеличении пешеходных потоков от 14% в среднем до 48,5% для 

Нового Арбата (рисунок 43). 

 

Рисунок 43. Средний прирост пешеходных потоков после благоустройства для ряда улиц 

Москвы. Составлено по [46] 
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Как отмечалось выше, необязательные перемещения в целом содержат больше возможно-

стей для выбора того или иного пути. Перемещающийся по городу человек будет строить свой 

маршрут, исходя из осознанной и/или частично осознаваемой комплексной оценки городской 

среды. При этом возможность добраться из одной точки мегаполиса в другую во многом будет 

определяться степенью транспортной доступности, выражающейся в том, сколько времени чело-

век затратит на дорогу.  

Если говорить о перемещениях, связанных с повседневной жизнью в пределах простран-

ства деятельности, можно выделить характеристики городской среды, которые, на наш взгляд, 

будут влиять на выбор маршрута. 

1. Степень доступности «своих» точек интереса: удаленность и способ, которым можно 

добраться до цели наиболее быстрым способом. Набор точек интереса у каждого конкретного 

горожанина (или туриста) может быть весьма разнообразен, взаимосвязан с социальными и де-

мографическими характеристиками человека, образом жизни и пр.  Конкретная траектория будет 

продиктована целью передвижения. При этом, вероятно, при наличии нескольких типичных 

(одинаковых по своей значимости) точек интереса будет выбрана ближайшая или более соответ-

ствующая цели перемещения. Например, если человек отправляется в путь с целью посетить 

кафе, то его маршрут будет построен либо на выборе какого-то конкретного кафе, либо соответ-

ствующего его требованиям, находящегося в определенной близости (в самом деле, сложно пред-

ставить поездку на другой конец города с целью выпить чашечку кофе). Если же точка интереса 

уникальна (как в приведенном выше примере с открытой танцевальной площадкой на Карповке), 

то стратегия выбора маршрута и способа передвижения будет выстраиваться по принципу мини-

мальных временных затрат. 

2. Пешая доступность до типичных мест притяжения в повседневных перемещениях (со-

циальная сфера, здравоохранение, товары и услуги, развлечения) в пределах пространства дея-

тельности (англ. activity space) — набора мест, с которыми люди сталкиваются в результате своей 

обычной деятельности в повседневной жизни. Пешая доступность до остановок общественного 

транспорта, а также необходимых для повседневной жизни объектов инфраструктуры — важный 

показатель комфортности городской среды.  

3. Развитость и доступность общественного транспорта. 

4. Загруженность пешеходных маршрутов и/или загруженность дорог для перемещения 

на личном или общественном транспорте. 

5. Степень безопасности для передвижения (освещенность, дорожно-транспортная обста-

новка, наличие светофоров и т.п.), а также индивидуальное восприятие безопасности среды. 

6. Состояние окружающей среды (шумовое и визуальное загрязнение, качество воздуха, 

качество уборки уличного пространства и т.п.). 
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7. Привлекательность (визуальная, эстетическая, архитектурная, историческая и т.п.) 

8. Благоустроенность — наличие зеленых насаждений, скамеек, других элементов город-

ской инфраструктуры. 

9. Дружелюбность среды к маломобильным группам населения и к горожанам, использу-

ющим индивидуальные средства передвижения (велосипеды, самокаты и т.п.). 

10. Другие характеристики городской среды, осложняющие или способствующие пере-

движению, например, состояние дорог и плотность движения — характеристики, не столь важ-

ные для пешехода, но имеющие высокую значимость для передвижения на транспорте.  

11. Особенности рельефа. Для таких мегаполисов, как, например, Рио де Жанейро далеко 

не последним при выборе конкретного маршрута будет иметь значение в гору или с горы нужно 

будет передвигаться.  

12. Рекомендации, отзывы и оценки в интернете. Количество «звезд» у объекта культуры, 

общественного пространства или пекарни на Яндекс или Гугл картах, отзывы о месте или заве-

дении зачастую становятся одним из значимых факторов, влияющих на принятие решения и, сле-

довательно, отражаются в индивидуальном маршруте.  

 

Пешая доступность в пределах пространства деятельности будучи одним из важных пока-

зателей комфорта для жизни, является и хроногеографическим по своей сути показателем. Пешая 

или транспортная доступность до объектов городской инфраструктуры входит в число нормати-

вов градостроительного проектирования, утвержденных Градостроительным кодексом РФ и ре-

гиональными нормативными актами. Так в нормативы градостроительного проектирования, 

утвержденные Постановлением Правительства Санкт-Петербурга от 11.04.2017 № 257 [54], 

включены расчетные показатели обеспеченности объектами образования, здравоохранения, со-

циальной сферы и расчётные показатели их доступности. Например, для дошкольных образова-

тельных организаций расчетный показатель доступности оставляет радиус в 300 метров, для ор-

ганизаций дополнительного образования детей установлена пешеходно-транспортная доступ-

ность до 30 минут, а для организаций высшего образования — транспортная доступность до 60 

минут. Компания Яндекс провела исследование [59] и представила комплексную оценку город-

ской среды Санкт-Петербурга и Москвы с точки зрения доступности инфраструктуры районов 

города. Для этого территорию города разделили на квадраты со стороной 300 метров, определили 

какие организации находятся в пешей доступности (в минутах ходьбы со скоростью 5 км/час) от 

центра квадрата и составили рейтинг районов. К удобным для жизни отнесены квадраты, в кото-

рых за 10 минут и менее можно дойти до хотя бы двух магазинов продуктов, детского сада, об-

щеобразовательной школы (или гимназии, или лицея), аптеки; и не более чем за 15 минут до: 

парикмахерской или салона красоты, магазина товаров для дома (или универмага, или торгового 
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центра), поликлиники или больницы (детской и взрослой), ветеринарной клиники, фитнес-клуба 

(или спортивного комплекса, или бассейна, или спортивного зала), хотя бы одной из следующих 

организаций: ателье, почта, банк. Необходимо чтобы из перечисленных 11 условий выполнялось 

10. Квадрат получал статус «очень удобный», если к вышеперечисленному добавляется возмож-

ность за 15 и менее минут дойти до бара, кафе (или ресторана, или столовой, или кофейни), ки-

нотеатра, станции метро. Статус «недостаточно инфраструктуры» получал квадрат, не выполня-

ющий 10 условий квадрата со статусом «удобный для жизни». Аналогичным образом оценива-

лось наличие инфраструктуры для отдыха и развлечений (наличие в 15-минутной доступности 

кафе, баров, ночных или музыкальных клубов, кинотеатров, парка аттракционов и т.п.) и объек-

тов культуры: театров, музеев, концертных и выставочных центров). В результате исследовате-

лями составлен рейтинг районов города по доступности инфраструктуры для жизни, доступности 

инфраструктуры для развлечений и комплексный рейтинг (рисунок 44). Информация представ-

лена по районам и округам. 

 

 

        есть все для жизни и 

развлечений 

 

        недостаточно либо ин-

фраструктуры для жизни, 

либо инфраструктуры для 

развлечений 

 

        недостаточно инфра-

структуры для жизни и раз-

влечений 

 

Рисунок 44. Комплексная оценка доступности инфраструктуры Санкт-Петербурга. Составлено 

по [59]  

 

Лидерами ожидаемо стали Центральный, Адмиралтейский и Петроградский районы, де-

монстрируя 5-минутную доступность до основных объектов социальной инфраструктуры, насы-

щенность объектами культуры и расположение станций метро в 10-15 минутах ходьбы. 

Также сервис Яндекса дает возможность оценить доступность инфраструктуры по окру-

гам. Для примера сравним оценки для двух территорий: округ Владимирский с максимальными 
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оценками доступности инфраструктуры для жизни и развлечений и поселок «Лисий Нос» с вы-

сокими оценками удобства для жизни и минимальными оценками доступности инфраструктуры 

для развлечений (таблица 22). 

 

Таблица 22. Среднее время пешком до объектов инфраструктуры двух округов Санкт-Петер-

бурга. Составлено автором по [59]  

Среднее время пешком до: (минут) Округ Владимир-

ский 

Поселок Лисий Нос 

метро 4 > 30 

магазина продуктов 1 7 

школы 2 7 

музея 2 > 30 

театра 2 8 

кафе, бара 1 > 30 

ночного клуба 3 > 30 

 

Округ Владимирский получил максимальные оценки Яндекса как с точки зрения доступ-

ности инфраструктуры для жизни, так и наличия в пешей доступности менее 5 минут культурно-

развлекательных объектов. А Лисий Нос, имея достаточно высокую оценку доступности инфра-

структуры для жизни, отмечен как округ с самым низким показателем доступности инфраструк-

туры для досуга: до большинства объектов необходимо добираться более 30 минут. С практиче-

ской точки зрения возможность оценить удобство конкретного места в пределах мегаполиса 

важно для выбора места жительства и бизнеса. Если образ жизни не предполагает активные и 

частые перемещения в театры, музеи и пр. то Лисий Нос вполне подходит для «домоседов».  

Открытые данные платформы Geointellect компании «Центр пространственных исследо-

ваний» [136] предлагают комплексную оценку доступности среды по разным типам инфраструк-

туры: сфера образования, здравоохранения, магазины розничной торговли, парки  и пр.  

Так, к примеру, сравнив данные о доступности образовательных учреждений с картой 

плотности населения (рисунок 45), можно выделить 4 типа социосреды: тип 1, где преобладают 

высокие (зеленый цвет) показатели доступности и им соответствуют высокая плотность населе-

ния. Тип 2: высокие и средние показатели доступности (зеленый и желтый цвет) и высокая плот-

ность населения. Тип 3: средние (преобладание желтого цвета) показатели доступности и высо-

кая плотность населения. Тип 4: высокие показатели доступности (зеленый цвет) и средняя плот-

ность населения. Выделив эти особенности можно сделать предположение и о моделях типичной 

мобильности жителей. Так, можно предположить, что очевидная нехватка (судя по данным плат-

формы Geointellect) школ и детских садов в шаговой доступности для среды типа 3 будет опре-

делять направления ежедневных маршрутов (отвести/отвезти ребенка в школу или детский сад) 
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жителей этого микрорайона в микрорайон типа 2 и, вероятно, в большей степени в микрорайон 

типа 4, где степень доступности максимальная, а плотность населения средняя.  

  

Рисунок 45. Доступность школ и детских садов Приморского района Санкт-Петербурга (слева). 

Плотность населения Приморского района Санкт-Петербурга (справа). Составлено автором по 

[136]  

 

Оценка доступности и удобства среды для жителей с точки зрения времени, которое они 

затрачивают на дорогу — в целом в тренде сервисов, посвященных городской среде. Возмож-

ность собирать и анализировать цифровые следы горожан делает эти сервисы все более подроб-

ными. В сети интернет можно найти ресурсы, представляющие комплексную оценку доступно-

сти городской среды для пешеходных перемещений, использования общественного или личного 

транспорта, а также велосипеда. Одним из таких интересных ресурсов является проект Walk 

Score [289], предоставляющий возможность оценки города в целом и/или отдельного района в 

США и Канаде по каждому из трех индексов: Walk Score, Transit Score, Bike Score. Walk score 

(оценка ходьбы) —  измеряет пешеходную доступность любого адреса в городе. Для каждого 

адреса Walk Score анализирует сотни пешеходных маршрутов к близлежащим объектам город-

ской инфраструктуры. Баллы начисляются на основе расстояния до объектов в каждой категории. 

Объекты в пределах 5 минут ходьбы (0,25 мили) получают максимальные баллы. Функция спада 

используется для начисления баллов более удаленным объектам, при этом баллы не начисляются 

для объектов, находящихся на удаленности более 30 минут ходьбы. Walk Score также измеряет 

удобство перемещения для пешеходов, анализируя плотность населения и дорожные характери-

стики, такие как длина квартала и плотность перекрестков. Источники данных включают Google, 

Open Street Map, перепись населения США и ряд других сервисов, агрегирующих данные, а также 

места, добавленные сообществом пользователей Walk Score (таблица 23). 

 

 

4 

3 

2 
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Таблица 23. Индекс Walk Score. Составлено автором по [289]  

Показатель индекса Описание 

90 - 100 «Рай для пешеходов» 

Для ежедневных перемещений не требуется автомобиль 

70 - 89 Очень удобно для пеших прогулок. Большинство задач можно 

выполнить пешком 

50 - 69 Относительно удобно для пеших прогулок. Некоторые задачи 

можно выполнить пешком 

25 - 49 Зависимость от автомобиля. Для большинства перемещений 

требуется транспорт 

0 - 24 Зависимость от автомобиля. Почти для всех задач требуется 

транспорт 

 

Transit Score (оценка транзита) оценивает развитость общественного транспорта (таблица 

24). Алгоритм Transit Score вычисляет оценку для определенной точки, суммируя относительную 

«полезность» близлежащих маршрутов. Полезность определяется как расстояние до ближайшей 

остановки на маршруте, частота маршрута и тип маршрута. Transit Score основаны на данных, 

которые транспортные агентства публикуют данные в формате GTFS (англ. General Transit Feed 

Specification) — общедоступном формате описания расписаний движения общественного транс-

порта и сопутствующей географической информации, позволяющем использовать эти данные на 

картах. Для расчета Transit Score значение «полезности» присваивается близлежащим транзит-

ным маршрутам на основе частоты, типа маршрута (железнодорожный, автобусный и т. д.) и 

расстояния до ближайшей остановки. 

Таблица 24. Индекс Transit Score. Составлено по [289]  

Показатель индекса Описание 

90 - 100 «Рай для пассажиров». Общественный транспорт мирового 

уровня 

70 - 89 Отличный транзит. Общественный транспорт удобен для боль-

шинства поездок 

50 - 69 Хорошая транспортная развязка. Рядом много остановок обще-

ственного транспорта 

25 – 49  Несколько остановок общественного транспорта поблизости 

0 - 24 Минимальные возможности использовать общественный 

транспорт 

 

Bike Score (оценка доступности для велосипеда) (таблица 25) измеряет пригодность места для 

езды на велосипеде, также используя шкалу от 0 до 100 на основе четырех показателей: 

 оценка велосипедной инфраструктуры; 

 оценка холмистости местности; 

 оценка дорожной доступности и близости пунктов назначения; 

 оценка интенсивности использования велосипеда для поездок. 
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В оценку инфраструктуры для велодвижения входит оценка плотности велодорожек и ве-

лосипедных полос, а также дорог, по которым возможно передвижение на велосипеде. При этом 

«ценность» велодорожек вдвое больше, чем велополос и втрое, чем дорог. В оценке не учитыва-

ются наличие мест для парковки велосипеда и пункты аренды. Для оценки холмистости местно-

сти используются данные о высоте и оценивается уклон местности. Для оценки дорожной до-

ступности также, как и в случае с индексом Walk Score оценивается близость к объектам инфра-

структуры и плотность перекрестков. Интенсивность использования велотранспорта рассчиты-

вается на основе данных о соотношении использования велосипеда с другими способами доби-

раться на работу.  

Таблица 25. Индекс Bike Score. Составлено по  [289]  

Показатель индекса Описание 

90 - 100 «Рай для велосипедистов» Для решения повседневных за-

дач можно перемещаться на велосипеде  

70 – 89 Очень удобно для большинства поездок 

50 – 69 Наличие велосипедной инфраструктуры 

0 - 49 Велосипедная инфраструктура минимальна 

 

Так, к примеру, точка 53-я Западная улица, 90, Нью-Йорк, США (https://yandex.ru/maps/-

/CHaJ7QKN) имеет показатели Walk Score, Transit Score, Bike Score: 97 – 100 – 90, что свидетель-

ствует о высоком уровне доступности среды для пеших прогулок, отлично развитой сети обще-

ственного транспорта и очень хороших условиях для использования в качестве средства пере-

движения велосипеда. Сервис позволяет оценить время в пути до центра мегаполиса с использо-

ванием разных видов транспорта, а также дает возможность оценить ареал, куда можно добраться 

за определённое время пешком или используя то или иное средство передвижения. Добраться до 

центра Манхэттена можно за 21 минуту на машине или велосипеде, за 22 – на общественном 

транспорте, за 1 час и 12 минут пешком. Меньше минуты времени необходимо, чтобы добраться 

до школы, продуктового магазина, парка, кафе или ресторана. Остановки 10 линий обществен-

ного транспорта расположены на удалении не более 160 метров, 5 линий железнодорожного 

транспорта — на расстоянии 450 метров. За 14 минут на велосипеде можно добраться до Цен-

трального парка на Манхэттене.  

Используя аналогичные методики, КБ Стрелка разработало и представило карты доступ-

ности инфраструктуры для районов Ростова-на-Дону [83]. 

Доступность городских пространств в целом является востребованным индикатором ком-

фортности городской среды. Так к примеру, практически все агрегаторы данных о продаже не-

движимости в мегаполисах содержат информацию о длительности маршрута до ближайшей стан-

ции метро и типе перемещения: пешком или на транспорте. 

https://yandex.ru/maps/-/CHaJ7QKN
https://yandex.ru/maps/-/CHaJ7QKN
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Для такой характеристики городской среды мегаполиса, как транспортная доступность 

временная составляющая имеет важное значение, т.к. основные перемещения жителей связаны с 

поездками на работу и обратно, а центры мегаполисов являются мощнейшими аттракторами ра-

бочей силы. Хроногеографические свойства городской среды претерпевают существенные изме-

нения в зависимости от времени суток. Изменения свойств городской среды можно проследить, 

оценив загруженность дорог города. Представленный ниже рисунок дает нам визуальное пред-

ставление о том, как меняется скорость движения на транспортных магистралях Москвы в тече-

ние дня. На рисунке 46 показано отношение текущей скорости движения к ночной в %, где крас-

ный цвет имеет показатели от 0 до 30%, желтый – от 30 до 70% и зеленый от 70 до 100%. 
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12:00 14:00 16:00 
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Рисунок 46. Пробки в Москве по данным Яндекса с 6:00 до 22:00. Составлено по [57]  

 

Развитие велоинфраструктуры — еще один тренд в преобразовании городской среды. 

Удобство последней представляет для нас интерес с точки зрения выбора индивидуального 

маршрута перемещения жителями мегаполисов с учетом степени безопасности передвижения и 

«дружелюбности» городской среды к перемещающимся на средствах индивидуальной мобиль-

ности. Заметим, что наличие необходимой инфраструктуры делает и перемещение пешеходов 

менее опасным. 

Компания Delivery Club — один из крупнейших сервисов доставки еды и продуктов в Рос-

сии  и КБ Стрелка — консалтинговая компания, занимающаяся вопросами городского развития, 

провели исследование развитости велоинфраструктуры 15 российских крупных городов [78]. 

Были проанализированы пространственные данные о перемещениях разных участников велодви-

жения, в том числе 2,7 млн поездок курьеров, что дало возможность оценить, насколько города 

России удобны для поездок на велосипеде не только во время прогулок и занятий спортом, но и 

в повседневной жизни. Международные исследования доказывают: если в результате развития 

велоинфраструктуры горожане пересаживаются на велосипеды для регулярных поездок, это за-

пускает цепочку положительных эффектов, которые касаются здоровья людей, экологии города, 

развития бизнеса и рынка труда. Методика оценки включала в себя оценку протяжённости и рас-

положения велодорожек и велополос в городе, удобство города для передвижения на велосипеде 

и безопасность передвижения. В ТОП-5 городов по этим критериям из 15 вошли (по степени 

уменьшения рейтинга): Уфа, Пермь, Волгоград, Екатеринбург, Самара; Москва и Санкт-Петер-

бург заняли 7 и 9 место. 

Так, если мы сравним картированные данные о популярности улиц Санкт-Петербурга 

среди велосипедистов (рисунок 47, слева) и данные о наличии велодорожек и велополос (рисунок 

47, справа), мы обнаружим явно недостаточную развитость велоинфраструктуры в городе.  
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Рисунок 47. Популярность улиц Санкт-Петербурга среди велосипедистов(слева), развитость ве-

лоинфраструктуры (справа, зеленый), востребованность улиц всеми участниками движения: ве-

лосипедисты, пешеходы, автотранспорт (справа красный). Составлено автором по [78] 

 

В контексте наших размышлений о взаимовлиянии городской среды и поведения горожан 

на этом примере мы можем проследить следующее: городская среда, особенно в центре города 

активно востребована велосипедистами, однако велоинфраструктуры явно недостаточно. Следо-

вательно, такую городскую среду нельзя назвать безопасной, т.к. автотранспорт представляет из 

себя угрозу для велосипедистов, а те, в свою очередь, небезопасны для пешеходов, особенно на 

участках, востребованных всеми участниками движения (справа красный). Увеличение велоин-

фрастуктуры повлечет за собой изменение свойств среды – она станет более безопасной, что в 

свою очередь отразится на поведении горожан: они в большей степени будут использовать вело-

сипед, на ставших безопасными участках появится больше пешеходов, особенно с маленькими 

детьми и т.п., т.е. интенсивность велопотока и пешеходного потока увеличится. Скорей всего, 

изменится и хронологический рисунок использования этих пространств, улицы будут более вос-

требованы в выходные дни и в вечернее время. Т.е. хроногеографический портрет измененных 

пространств также претерпит существенные изменения.  

Говоря о «дружелюбности» и безопасности городской среды, как о характеристиках, влия-

ющих на модели мобильности жителей города, следует выделить следующие аспекты: 

 доступность среды для маломобильных граждан и людей с ограниченными возможно-

стями здоровья; 

 индивидуальное восприятие среды как комфортной, безопасной или наоборот; 

 влияние на изменение свойств среды погодных условий или связанных с ними факторов.  
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Так, к примеру, в жаркое время года городские жители выбирают теневую сторону улицы 

или возможность проложить пешеходный маршрут через парк. Зимой же снегопады или гололед 

также могут вносить существенные коррективы в выбор конкретного пути. Индивидуальный 

маршрут горожанина, имеющего какие-либо ограничения в передвижении, в первую очередь бу-

дет строиться исходя из доступности и безопасности среды. Выбирая из двух продуктовых мага-

зинов такой человек скорее выберет более дальний, но находящийся на той же стороне улицы, 

если переход улицы представляет для него затруднение (нет спуска для коляски, короткий вре-

менной диапазон зеленого сигнала светофора). Государственная программа РФ «Доступная 

среда» [42] содержит в том числе такой показатель, как повышение доступности приоритетных 

объектов для лиц с ограниченными возможностями здоровья до 73,% к 2030 году. В первую оче-

редь речь идет о доступности объектов здравоохранения, образования, социальной сферы и 

транспорта. Информационно-аналитический портал программы [42] содержит информацию об 

доступности городских объектов для разных категорий инвалидов, в то числе в виде карты до-

ступности социальных объектов, где пользователь может выбрать тип учреждения (всего пред-

ложено 18 типов) и признак доступности в зависимости от типа нарушения. Паспорт объекта 

содержит информацию расстоянии до объекта от остановки общественного транспорта, время в 

пути пешком от остановки до объекта, наличие выделенного от проезжей части пешеходного 

пути, наличие и тип перекрестков (регулируемые, нерегулируемые), доступность для той или 

иной категории лиц в зависимости от нарушений. Другой ресурс [45] инновационного фонда 

«Единая страна» содержит информацию об элементах безбарьерной среды, таких как наличие 

парковки для инвалидов, лифтов и подъемников, информационных указателей и т.п. 

Восприятие городской среды с точки зрения комфортности и безопасности имеет индиви-

дуальные характеристики и находится в фокусе внимания поведенческой географии. Нас же эти 

характеристики среды интересуют с точки зрения выбора индивидуального маршрута передви-

жения человека в городе. Жители любого города знают «нехорошие места» в пределах своего 

пространства деятельности. «Нехорошесть» того или иного места может изменяться в зависимо-

сти от времени суток (не вызывающий чувства тревоги городской парк с наступлением темноты 

становится в восприятии жителей небезопасным местом), а также зависеть от того, к какой кате-

гории принадлежит перемещающийся по городу человек (места притяжения туристов являются 

для них же небезопасными местами с точки зрения возможности быть атакованными различного 

вида мошенниками или воришками). На Московском урбанистическом форуме 2013 года был 

представлен проект «Motion and Emotion» [100], посвященный анализу семантической оценки 

жителями Москвы городской среды в реальном времени и в конкретных локациях. Геопростран-

ственные данные были использованы для отслеживания тенденций городской мобильности с по-

мощью различных типов перемещений: по социальным группам, направлениям и времени в пути. 
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Авторы изучали сигналы сотовых телефонов и семантические потоки пользователей социальных 

сетей и установили, что семантика отношений москвичей к городскому пространству подчиня-

ется определенным закономерностям. Как правило, негативные эмоции имеют устойчивую гео-

графию и связаны с небольшим количеством определенных населенных пунктов. Положитель-

ные оценки, напротив, разбросаны в пространстве и не привязаны к каким-либо определенным 

городским названиям, и они часто меняют свою географию. Негативных характеристик в сооб-

щениях горожан в два раза больше, чем положительных. Семантическая география также меня-

ется в зависимости от сезона, дня недели или времени суток. Оно также резко меняется в зависи-

мости от социальной группы. Например, в сентябре гораздо больше негативных характеристик 

населенных пунктов по сравнению с августом. Также можно встретить менее позитивные отзывы 

о парках и зонах отдыха. Наряду с количеством негативных отзывов растет количество положи-

тельных настроений, в основном за счет упоминаний о работе, кафе, ресторанах, магазинах и т.д. 

Положительные отзывы рассредоточены, а отрицательные — сконцентрированы и тесно связаны 

с определенным количеством населенных пунктов. Большинство позитивных настроений свя-

зано с отдыхом независимо от времени года. Это главная причина их пространственного разно-

образия. Отдыхающие активно и творчески осваивают городское пространство, вызывая огром-

ное количество положительных эмоций по поводу городских объектов. Негативные настроения 

имеют довольно стабильную географию и концентрацию в любое время года. Их основной при-

чиной являются неудобства, связанные с поездками на работу, и обычные повседневные про-

блемы. Различия между двумя типами отношения к безопасности как проблеме физической за-

щищенности/угрозы, с одной стороны, и комфорту/дискомфорту окружающей среды, с другой, 

выявляют очень интересную особенность московского пространства. На юго-востоке Москвы 

явно преобладают негативные отзывы. Большинство из них сосредоточено на низком качестве 

городской среды и дискомфорте. На Юго-Западе, напротив, позитивные настроения в основном 

связаны с городской средой; беспокойство там основано на, прежде всего, физических угрозах. 

Что касается центра города, то, очевидно, преобладает позитивный настрой, который в основном 

связан с окружающей средой и ее объектами. В центре на долю положительных отзывов прихо-

дится более 60% от общего числа, в то время как на Юго-Западе — менее 40%, а на Юго-Востоке 

— всего 11%. Одни и те же районы по разному оцениваются их жителями и «визитерами». Район 

Марьино является ярким примером этого — он лидирует на Юго-Востоке как по положительным, 

так и по отрицательным отзывам. Несмотря на многочисленные негативные мнения со стороны, 

местные жители, как правило, описывают свой район достаточно позитивно. 

Из вышесказанного можно сделать вывод о том, что восприятие городской среды с точки 

зрения комфортности и безопасности в целом не является статичным и «привязанным» к каким-

либо конкретным местам или объектам городской среды (за исключением территорий, имеющих 
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«дурную славу» в любое время и у всех категорий жителей), имеет хронологическую составляю-

щую и социально-демографическую выраженность. 

 Проект «Legible London» («Понятный Лондон») — яркий пример того, как городские вла-

сти могут повысить степень «дружелюбности» городской среды и тем самым влиять на модели 

индивидуальной мобильности горожан [190]. Проект, реализованный в 2011 году, был призван 

стимулировать людей к пешей ходьбе взамен использования общественного или личного транс-

порта. Для этого были разработаны и помещены в стратегически важных местах принятия реше-

ний о способе перемещения (выходы из метро, остановки общественного транспорта) карты, со-

держащие информацию об объектах в 5 и 15 - минутной доступности. Карты содержат целый ряд 

инструментов, помогающих построить свой маршрут. Помимо прочего карты содержат инфор-

мацию о ширине тротуара, пешеходных переходах для облегчения передвижения на инвалидных 

колясках и размещены на удобной для этой категории лиц высоте. В результате удовлетворен-

ность пешеходов нахождением пути улучшилась на 22%, время перемещения сократилось на 

16% благодаря картам, согласно отзывам участников проекта.  

 Хроногеографические характеристики городской социосреды используются для ком-

плексной оценки качества городской среды. В национальном проекте РФ «Жилье и городская 

среда» используется индекс качества городской среды, с помощью которого формируется ком-

плексная оценка комфортности городов России  [41] . Индекс использует шесть типов городских 

пространств и шесть критериев их оценки. Сочетание дает матрицу из 36 индикаторов, 19 из ко-

торых можно отнести к индикаторам, отражающим влияние городской социосреды на модели 

пространственного поведения горожан (таблица 26). 
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Таблица  26. Индикаторы индекса качества городской среды национального проекта РФ «Жилье и городская среда», отражающие взаимо-

связь городской социосреды и моделей мобильности горожан. Составлено автором по [41]  
Критерий 
 
пространство 

Безопасность Комфортность Экологич-
ность и здоро-
вье 

Идентичность и разнообра-
зие 

Современность и 
актуальность 
среды  

Эффективность управле-
ния 

Жилье и приле-
гающие про-
странства 

    Разнообразие 
услуг в жилой 
зоне 

 

Озелененные 
пространства 

   Привлекательность озеле-
ненных территорий 

Разнообразие 
услуг на озеле-
ненных террито-
риях 

Доля населения, имею-
щего доступ к озеленен-
ным территориям общего 
пользования в общей чис-
ленности населения 

Общественно-
деловая инфра-
структура  

Доля освещен-
ных частей улиц, 
проездов, набе-
режных на конец 
года в общей 
протяженности 
улиц, проездов, 
набережных 

Разнообразие услуг 
в общественно-де-
ловых районах го-
рода 

 Концентрация объектов 
культурного наследия 

Уровень разви-
тия обще-
ственно-деловых 
районов города 

Уровень внешнего оформ-
ления городского про-
странства 

Социально-до-
суговая инфра-
структура 

Безопасность пе-
редвижения 
вблизи учрежде-
ний здравоохра-
нения, образова-
ния, культуры и 
спорта 

Разнообразие куль-
турно-досуговой 
и спортивной ин-
фраструктуры 

Обеспечен-
ность спор-
тивной ин-
фраструкту-
рой 

Доля объектов культурного 
наследия, в которых разме-
щаются объекты социально-
досуговой инфраструктуры, 
в общем количестве объектов 
культурного наследия 

  

Улично-дорож-
ная сеть 

  Загружен-
ность дорог 

Количество улиц с развитой 
сферой услуг 

Индекс пешеход-
ной доступности 

Уровень доступности го-
родской среды для инва-
лидов и иных маломо-
бильных групп населения 

Общегородское 
пространство 

 Доступность оста-
новок обществен-
ного транспорта 

 Количество центров притя-
жения для населения 
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Результатом исследований Александра Семенова из Федерального исследовательского цен-

тра РАН была создана карта «гулябельности» Санкт-Петербурга [44], дающая представление о 

комплексной оценке городской социосреды с точки зрения притягательности для пеших прогу-

лок тех или иных городских территорий (рисунок 48). За основу создатели карты взяли 12 кри-

териев качества городской среды Яна Гейла и создали свой индекс «гулябельности», отражаю-

щий степень комфортности городской среды для пешехода, исходя из плотности и высотности 

застройки, близости видимого озеленения, уровня шума от транспорта. Цветовая школа от зеле-

ного (тихие зеленые места с плотной низкой застройкой) до красного (шумные места без расти-

тельности с высокой застройкой) цветов дает представление о характеристиках городской среды. 

 

Рисунок 48. Комплексная оценка городской среды, карта «гулябельности» Санкт-Петербурга. 

Составлено по [44]  

https://spcras.ru/
https://spcras.ru/
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Выводы 

Маршруты необязательных перемещений жителей зависят от цели и индивидуальных ха-

рактеристик. Так как разным сообществам (социальным, социально-демографическим группам, 

категории житель, визитер, турист и пр.) присущи схожие модели поведения, эти модели будут 

отражаться и в пространственном поведении. Следовательно, изучение типичных моделей мо-

бильности представителей разных сообществ позволит увидеть хроногеографию использования 

городского пространства, выделить зоны сегрегации и совместного использования, изучить вза-

имосвязь между свойствами городской инфраструктуры и типичными моделями пространствен-

ного поведения.  

Социальность городской среды проявляется во взаимосвязи свойств городской среды и 

пространственного поведения людей. Такие свойства городской среды, как комфортность/дис-

комфорт, доступность/закрытость, безопасность/опасность среды формируют выбор индивиду-

ального маршрута при необязательных перемещениях. При этом одна и та же среда воспринима-

ется по-разному разными сообществами. Меняя свойства среды (пример Лондона, пример 

Москвы) можно управлять моделями пространственного поведения людей. Пространственное 

поведение людей, с одной стороны, может выступать индикатором свойств среды, с другой — 

само формирует особенности социосреды городского пространства, в том числе по ключевым 

индикаторам качества: безопасность, комфортность, доступность. 

Городская среда влияет, а именно способствует или ограничивает вариативность моделей 

необязательных индивидуальных перемещений в среднем (для среднестатистического, не отно-

сящегося к определенной группе человека). Городская среда предполагает, что люди в целом пе-

ремещаются преимущественно по тем траекториям, которые определены городским простран-

ством, т.е., житель мегаполиса перемещается только по улицам, переулкам и другим городским 

средам, приспособленным для пеших перемещений или транспортных перемещениям. В этом 

контексте жители более свободны по сравнению с визитерами и тем более туристами, т.к., к при-

меру, в Санкт-Петербурге они могут выбрать знакомый им в их пространстве повседневной 

жизни маршрут через дворы, который сокращает путь, и который не знаком по понятным причи-

нам ни «визитерам», ни туристам. Таким образом, чтобы понять в целом перемещение людей в 

городе, необходимо проанализировать перемещение людей по артериям, транспортным или пе-

шеходным, т.к. улицы являются основными артериями городского пространства независимо от 

категории перемещающегося. Эта информация в совокупности с информацией о качестве город-

ской среды может дать богатую пищу для размышлений о том, в каких направлениях должна 

развиваться городская среда для комфортности в целом. 

Доступность (пешая, общественным транспортом или средствами индивидуальной мо-

бильности) объектов является важнейшим индикатором качества городской среды. Именно 
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время в пути/скорость перемещения до основных точек интереса важных для большинства жи-

телей является важным показателем, влияющим в том числе на оценку целого ряда коммерческих 

показателей оценки объектов недвижимости. 

Комплесная оценка свойств городской среды включает в себя как индивидуальные ( в 

эпоху больших данных — обобщенные и агрегированные) оценки, так и хроногеографические 

индикаторы, позволяющие сделать выводы о качестве среды в целом. 

 

Выводы по главе 2 

В главе представлена авторская концепция взаимосвязи характеристик городской социо-

среды и особенностей типичных моделей пространственного поведения людей. Предложен под-

ход к моделированию и описанию моделей индивидуальной мобильности и факторов, на нее вли-

яющих. На примере Московской агломерации и районов Большого Лондона выделены законо-

мерности передвижений жителей обеих агломераций, связанных с поездками на работу и об-

ратно. Рассматриваются характеристики городской социосреды, влияющие на выбор индивиду-

ального маршрута при перемещениях, не связанных с трудовой деятельностью. 

Индивидуальное пространственное поведение человека определяется, с одной стороны, 

спецификой собственно пространства: особенностями городской социосреды в целом, конкрет-

ными свойствами городской социосреды на районном и/или локальном уровне и, с другой сто-

роны, — индивидуальными предпочтениями/ограничениями и обязанностями конкретного чело-

века в определённый временной промежуток. Сочетание первого (специфика пространства) и 

второго (индивидуальный поведенческий код человека) в зависимости от временного ритма 

(время суток, день недели, время года) будет составлять индивидуальный пространственный 

маршрут. Совокупность наиболее характерных маршрутов можно охарактеризовать как типич-

ное пространственное поведение или типичную мобильность. При этом «статус» человека в про-

странстве города, как «жителя» или «туриста» имеет доминирующее значение, т.к. цели и мотивы 

перемещения у первых и вторых существенно различаются. Особенности городской социосреды 

на макроуровне (город в целом) в большинстве случаев превалируют над «статусом», делая про-

странственное поведение «жителя» и «туриста» отчасти (или в конкретные временные проме-

жутки) похожим. 

Структура и функциональность городской социосреды при перемещении с макроуровня 

(город в целом) на уровень района или микрорайона и локальный — уровень субсоциосреды бу-

дет давать всё больше свободы выбора индивидуального маршрута в конкретный временной пе-

риод. Таким образом, типичное пространственное поведение человека свободное от ограниче-

ний, т.е. не продиктованное необходимостью перемещаться на работу/учебу и пр. и/или не зави-

сящее от городской инфраструктуры будет формироваться в большей степени под воздействием 
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индивидуальных предпочтений, ограничений, индивидуального восприятия городского про-

странства. Следовательно, в формировании индивидуального пространственного поведения 

«пространство» имеет доминирующее значение на макроуровне, которое постепенно ослабевает 

при изменении масштаба, позволяя человеку проявлять бОльшую индивидуальность при выборе 

конкретной траектории движения на районном и локальном уровне. При наличии дискретных 

событий любого свойства (экстремальные погодные условия, пандемия или стихийное бедствие, 

футбольный матч или большой городской праздник и пр.) индивидуальные поведенческие марш-

руты будут нивелированы, подчинены общей цели/необходимости и будут иметь схожий «рису-

нок». Пространственное поведение подчинено временным ритмам и определяется ими. В триаде 

«пространство - человек - время» последнее будет играть доминирующую роль.  

К факторам, определяющим индивидуальное пространственное поведение относятся как 

собственно географические, т.е. связанные с особенностями городской среды, так и индивиду-

альные особенности личности, формирующие индивидуальный портрет мобильности. К числу 

собственно географических факторов относятся такие особенности городской социосреды, как 

морфология городского пространства, т.е. степень разделённости/общности функциональных 

зон города, а также развитость и доступность транспортной системы города как для обществен-

ного транспорта, так и для индивидуального перемещения. К факторам, формирующим индиви-

дуальной портрет мобильности относятся: индивидуальная оценка городского пространства, ко-

торая представляет собой: эмоциональную оценку городской среды и оценку степени благопри-

ятности. Индивидуальный портрет мобильности является комплексной характеристикой про-

странственного поведения, которое формируется сочетанием факторов: степень занятости, рас-

стояние от дома до места работы/учебы, степень личной активности в «необязательных» переме-

щениях, наличие или отсутствие дополнительных преимуществ или ограничений, влияющих на 

индивидуальную мобильность. Представленный подход позволяет конструировать различные 

типичные модели человеческой мобильности, изучение этих моделей во взаимосвязи с конкрет-

ными условиями городской социосреды можно рассматривать как направление дальнейших ис-

следований как в практических целях, так и в контексте изучения свойств самой городской среды, 

социальность которой формируется поведением людей. 

Так как мобильность характеризует перемещение человека в пространстве в определённое 

время, автором предложено использовать систему коэффициентов мобильности как динамиче-

скую характеристику пространственного поведения: общий коэффициент мобильности и его 

производные: коэффициент дневной мобильности, недельной мобильности, мобильности за ме-

сяц, годовой мобильности и приведённый коэффициент мобильности, характеризующий мобиль-

ность индивидуума, связанную с «обязательными» перемещениями от места проживания к месту 
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работы/учебы. Проанализировав коэффициенты мобильности носителей разных типов мобиль-

ности применительно к различным территориям городской среды и в различные временные диа-

пазоны можно получить информацию для дальнейших исследований характеристик городской 

социосреды в контексте комфортности города для его жителей в широком смысле и эффектив-

ности обустройства или эффективности использования городского пространства. 

Так как перемещения, связанные с работой (учебой) составляют основную «ткань» массо-

вого движения жителей мегаполиса, анализ ритмических миграций, связанных с занятостью 

имеет важный праксеологический аспект. В целях настоящего исследования на основе имев-

шихся в открытом доступе данных (Яндекс. Исследования, Лондонский центр хранения данных) 

нами проанализированы хроногеографические особенности городской среды двух мегаполисов: 

Московской агломерации и Большого Лондона во взаимосвязи с основной характеристикой ин-

дивидуальной мобильности — занятостью и связанными с ней перемещениями. Был обнаружен 

ряд тенденций, таких как: тесная связь и обмен трудовыми ресурсами между соседними райо-

нами со схожими показателями количества трудовых мест, секторальность поездок: основные 

перемещения совершаются в районы с общими границами и внутри «своего» сектора по оси «пе-

риферия – центр», суперобеспеченность центров агломераций трудовыми местами и как след-

ствие — высокая интенсивность трудовых перемещений в центр из всех районов агломерации и 

ряд других.  

Для оценки тенденций коллективной мобильности фиксированной деятельности автором 

предложено использовать индекс трудообеспеченности (Ит) для оценки потенциала территории 

с точки зрения привлекательности для трудоустройства и, следовательно, интенсивности поездок 

к местам труда и индекс внутренних перемещений (Ивп) для оценки хроногеографического пове-

дения жителей территории с точки зрения выбора места труда. Анализ значений хроногеографи-

ческих показателей — индексов Ит и Ивп дает представление о социально-экономическом порт-

рете территории, направлении и интенсивности коллективной мобильности. 

Маршруты необязательных (не связанных с работой) перемещений жителей зависят от 

цели и индивидуальных характеристик. Так как разным сообществам (социальным, социально-

демографическим группам, категориям житель, визитер, турист и пр.) присущи схожие модели 

поведения, изучение типичных моделей мобильности представителей разных сообществ позво-

ляет увидеть хроногеографию использования городского пространства, выделить зоны сегрега-

ции и совместного использования, изучить взаимосвязь между свойствами городской инфра-

структуры и типичными моделями пространственного поведения.  
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Глава 3 Хроногеографические характеристики различных типов городской социосреды  

мегаполиса 

 

3.1. Типы городских социосред и факторы, влияющие на их формирование 

 

Городское пространство мегаполиса неоднородно с точки зрения его хроногеографиче-

ских характеристик. Можно рассматривать городскую социосреду в разных масштабах: на 

уровне города в целом, на уровне отдельных локаций, различающихся по своим функциям, гео-

графическому положению в пространстве города, на локальном уровне — в пределах повседнев-

ных перемещений жителей определённого квартала или дома. Во временном диапазоне инте-

ресно проанализировать сезонные и суточные ритмы, различие в передвижении в будние и вы-

ходные дни. В фокусе внимания могут быть группы, использующие различные способы переме-

щения: личный транспорт, общественный транспорт, индивидуальные средства мобильности, пе-

редвигающиеся пешком или совмещающие разные способы передвижения. Наконец, как поведе-

ние в целом, так и конкретные маршруты будут различаться в зависимости от того, с какой целью 

человек перемещается по городу. 

В этой главе рассмотрим хроногеографические характеристики различных типов город-

ских социосред, формирующихся перемещениями лишь одной группы горожан – пешеходов. 

Городская социосреда, формирующаяся, с одной стороны, свойствами объектов город-

ской инфраструктуры, с другой — поведением людей, может быть описана с помощью хроно-

географических характеристик, которые отражают использование жителями городского про-

странства во времени. Для того, чтобы выделить различные типы городских пешеходных социо-

сред, предложим использовать для анализа следующие характеристики: 

 интенсивность пешеходного потока- количество человек в час/день/месяц; 

 сезонность — изменение интенсивности пешеходного потока по месяцам; 

 соотношение количества пешеходов в будние и выходные дни (связана с обязатель-

ными перемещениями); 

 суточная динамика интенсивности пешеходного потока. 

Для комплексной оценки важным будет понимать, какие категории жителей используют 

данное городское пространство. Для этого выделим «туристов», т.е. людей, находящихся в дан-

ном пространстве с туристическими целями, и «горожан», которых, в свою очередь разделим на 

«местных жителей», т.е. проживающих на данной территории и «визитеров» — горожан, нахо-

дящихся в данном месте с определенными целями (прибывшими к месту работы/учебы, для по-

сещения объекта городской инфраструктуры и т.п.) и «транзитных пассажиров», находящихся в 

локации для смены вида транспорта, перемещаясь из одной точки города в другую. Отметим, что 
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«горожанин», прогуливающийся по центру города с целью осмотра достопримечательностей по-

падает в категорию «турист». Выделение различных статусов горожан важно для понимания 

того, кто использует тот или иной тип городской социосреды.  

Выделим типы сред, имеющие различные хроногеографические характеристики пешехо-

дов, указанные выше: 

«узлы» — локации, являющиеся логистическими, транспортными или туристическими 

пространствами с высокой интенсивностью пешеходного потока; 

«магистрали» — улицы (в широком смысле, как элемент городской инфраструктуры) с 

интенсивным пешеходным движением, примыкающие к «узлам»; 

«тихие тропы» — пешеходные маршруты, в т.ч. улицы, которые отличаются немноголюд-

ностью; 

«рабочие улицы» — улицы, по которым люди перемещаются преимущественно на ра-

боту/учебу и обратно; 

«туристические локации» — городские пространства, для которых туристическая функ-

ция является основной или наиболее ярко выраженной; 

«жилые комплексы» — территории (имеющие четкие границы), на которых расположены 

многоквартирные дома и объекты социальной инфраструктуры; 

«парки» — открытые озелененные территории для отдыха и прогулок; 

«мегамаркеты» — территории крупных центров торговли. 

Очевидно предположить, что каждый из предложенных типов городской среды будет 

иметь различные хроногеографические характеристики. 

 

Для описания хроногеографических характеристик различных типов городской среды 

нами был приобретен доступ в течение 7 суток в октябре 2024 года к данным сервиса «Геоана-

литика» по Санкт-Петербургу [60]. Геоаналитика — это онлайн-панель сервиса Сбербанка, пред-

назначенная для анализа торговой среды и покупательской активности населения на основе обез-

личенных больших данных. Сервис, предназначенный для бизнеса и государственных структур, 

анализирует информацию из более чем 70 источников. Все данные обезличены и представлены 

в агрегированном виде без возможности идентификации конкретного юридического или физи-

ческого лица. В том числе сервис предлагает использовать модуль «Пешеходные потоки». И хотя 

сервис адресован прежде всего бизнесу и госструктурам, модуль «Пешеходные потоки» был ис-

пользован для получения информации хроногеографического содержания. Модуль дает возмож-

ность самостоятельно проанализировать проходимость локации. На карте отображена сетка до-

рог. По клику на элемент появляется подсказка с количеством пешеходов в час, открывается пра-
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вая панель с графиками по динамике среднего количества пешеходов в месяц и среднего количе-

ства пешеходов в час в пяти временных интервалах в будние и выходные дни. Слой построен на 

уникальных "больших данных", где в основе лежат: 

 данные о количестве проживающих в домах; 

 данные об объектах притяжения: транзакционные данные Сбера, а также открытые дан-

ные об объектах инфраструктуры; 

  данные мобильного приложения Сбербанк Онлайн обезличенные и агрегированные; 

 пешеходный дорожный граф. 

Все эти данные подвергаются математической обработке. Результат оценивается путем 

сравнения с веб камерами, установленными в городе, а также фактическими полевыми замерами 

в произвольных локациях города. Процент погрешности составляет в среднем 15%. Фильтр поз-

воляет выделять локации с разной интенсивностью пешеходного потока, при этом на карте отра-

жаются только участки выбранного интервала количества пешеходов. На рисунке 49 видно, как 

меняется портрет центра Петербурга при постепенном использовании фильтра для отражения 

локаций с разной интенсивностью пешеходного потока от максимальной (А) до минимальной 

(Е). 

 

А 

локации с интенсивно-

стью пешеходного по-

тока более 7 000 чел./час 

(сентябрь 2024), более 

10 000 чел./час (июль 

2024) 

 

Б 

локации с интенсивно-

стью пешеходного по-

тока более 3 000 чел./час  
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В 

локации с интенсивно-

стью пешеходного по-

тока более 1 500 чел./час 

 

Г 

локации с интенсивно-

стью пешеходного по-

тока более 1 000 чел./час 

 

Д 

локации с интенсивно-

стью пешеходного по-

тока более 600 чел./час 

 

Е 

локации с интенсивно-

стью пешеходного по-

тока более 300 чел./час 

Рисунок 49. Изменение плотности пешеходного потока. Составлено автором по [60] 
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Сервис позволил получить следующую информацию для конкретной выбранной точки: 

 среднее количество пешеходов в час (сентябрь, 2024 г.); 

 среднее количество пешеходов в час в будние и выходные дни в пяти временных интер-

валах:1) 00:00 – 6:59, 2)7:00 – 11:59, 3) 12:00 – 15:59, 4) 16:00 – 19:59, 5) 20:00 – 23:59 (сентябрь, 

2024 г.); 

 среднее количество пешеходов в месяц в будние и выходные дни за три месяца: июль, 

август, сентябрь (в некоторых случаях есть данные за май – сентябрь); 

 картографическое изображение интенсивности пешеходного потока для города в целом и 

для отдельных локаций разного масштаба, с цветовой шкалой интенсивности (сентябрь, 2024 г.). 

Отметим, что, конечно, использование данных о среднем количестве пешеходов в час, а 

не по указанным выше временным интервалам, показало бы более объективную картину, т.к., к 

примеру, количество пешеходов, входящих или выходящих из метро в 8-9 часов утра, как пра-

вило, существенно отличается от количества пешеходов в 11-12 часов утра.  

Чтобы обнаружить общие и отличительные характеристики распределения пешеходов по 

временным интервалам для разных типов городской социосреды, предложим использовать соот-

ношение пешеходов в выходные дни к рабочим дням по временным интервалам. Для этого ис-

пользуем коэффициент выходного дня Кв,  

Кв = Nв1/Nр1, где 

Nв1 -  количество пешеходов в выходные дни для временного интервала 1; 

Nр1 - количество пешеходов в рабочие дни для временного интервала 1. 

Коэффициент равный или близкий к 1,0 будет означать, что количество пешеходов в буд-

ние и выходные одинаково, более высокий — о преобладании пешеходов в выходные, величина 

коэффициента — о степени преобладания. Коэффициент ниже 1,0 и его значение покажут, 

насколько больше пешеходов в будние дни характерно для данной точки. 

Для описания типа городской социосреды предложим следующие показатели. 

 

Таблица 27. Показатели, используемые для описания различных типов городской социо-

среды. Составлено автором 

Показатель Характеристика 

сезонность  да/нет, степень выраженности 

Кв min –max 
минимальное и максимальное значение 

коэффициента 

интервалы с наибольшим количеством 

пешеходов будни 

1) 00:00 – 6:59, 2)7:00 – 11:59, 3) 12:00 – 

15:59, 4) 16:00 – 19:59, 5) 20:00 – 23:59 

интервалы с наибольшим количеством 

пешеходов выходные 

1) 00:00 – 6:59, 2)7:00 – 11:59, 3) 12:00 – 

15:59, 4) 16:00 – 19:59, 5) 20:00 – 23:59 

хроногеографическая неоднородность 

внутри среды Да/нет 
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основная категория пешеходов 

туристы/местные жители/визитеры/тран-

зитные пассажиры 

пример название локации 

 

Так как в нашем распоряжении данные за июль, август и сентябрь 2024 года, будем рас-

сматривать признаки сезонности на примере этих данных, предполагая, что, например, для зим-

них месяцев в Санкт-Петербурге картина сезонных изменений может быть иной. 

 

3.2. Хроногеографические характеристики различных типов городской социосреды. 

«Узлы» 

На карте Петербурга отчетливо выделяются локации с наибольшим пешеходным потоком, 

которые мы будем называть «узлами». На рисунке 50 мы видим, что такие узлы расположены не 

только у станций метро, но и в других городских локациях. 

 

Рисунок 50. Городские локации с высокой интенсивностью (более 7000 чел./час) пешеходного 

потока. Составлено автором по [60]  
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Самый большой узел представляет из себя площадь Восстания, что объясняется, в первую 

очередь, расположением на ней Московского вокзала — лидера по пассажиропотоку среди вок-

залов Санкт-Петербурга. Невский проспект, являясь самой оживленной пешеходной магистра-

лью города, многочисленные точки притяжения на самой площади и вблизи: остановки обще-

ственного транспорта, торговые центры, отели, другие объекты городской инфраструктуры де-

лают площадь Восстания самой оживлённой городской локацией. Среди пешеходов считаем воз-

можным выделить все возможные категории. Московский вокзал обеспечивает локацию тури-

стами, транзитными пассажирами и визитерами; местные жители также используют это про-

странство для перемещения к точкам притяжения. Рассмотрим распределение пешеходного по-

тока в различных точках площади (рисунок 51). 
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Рисунок 51. Среднее количество пешеходов в час в сентябре 2024 года для различных точек на 

площади Восстания в Санкт-Петербурге. Составлено автором по  [60]  

 

Наиболее высокий пешеходный поток характерен для входа и выхода с территории вок-

зала (точка 1) и перехода ул. Гончарной (точка 10). Далее по Лиговскому проспекту (точки 2, 3, 

4) интенсивность пешеходного потока плавно снижается, вновь повышаясь у входа/выхода из 

павильона станции метро «Площадь Восстания» и вновь плавно нарастает при продвижении по 

7141

4219

3209

2459

3064
3431

3061
2780

3906

5425

0

1000

2000

3000

4000

5000

6000

7000

8000

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10



144 

 

северной стороне площади к переходу через Невский проспект, ответвляясь (точка 8) по Песков-

скому переулку в сторону 1-й Советской улицы.  

Рассмотрим интенсивность пешеходного потока, его суточную и сезонную динамику по 

будним и выходным дням для других локаций возле станций метро, также представляющих из 

себя «узлы»: «Озерки», «Ладожская», «Проспект Большевиков», «Улица Дыбенко». 

 

  

Ст. м. «Озерки» Ст. м. «Ладожская» 

  

Ст. м. «Проспект Большевиков» Ст. м. «Улица Дыбенко» 

Рисунок 52. Участки у станций метро с самой высокой интенсивностью пешеходного потока. 

Составлено автором по [60]  

 

На рисунке 52 представлены участки с максимальной для каждой локации интенсивно-

стью пешеходного потока. Все участки привязаны к близлежащим пешеходным переходам и 

остановкам общественного транспорта.  
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Рассмотрим сезонный график движения пешеходов за июль – сентябрь 2024 года (рисунок 

53). 

  

Ст. м. «Озерки» Ст. м. «Ладожская» 

  

Ст. м. «Проспект Большевиков» Ст. м. «Улица Дыбенко» 

           будние  

           выходные 

 

 

Рисунок 53. Среднее количество пешеходов в день по месяцам в будние и выходные дни, чел. 

Составлено автором по [60]  

 

 

На диаграммах заметно преобладание пешеходов в будние дни в течение каждого месяца, 

а также практически отсутствие сезонности за летний период с крайне малым, но повышением 

количества пешеходов в рабочие дни в сентябре, что в совокупности с географическим местопо-

ложением локаций в т.н. спальных районах города дает возможность предположить, что преиму-

щественно пешеходный поток создается местными жителями, отправляющимися на работу в 

54396 54463 55533

44007 44219 46012

0

10000

20000

30000

40000

50000

60000

70000

80000

июль август сентябрь

78465 78700 79803

66678
63117

68997

0

10000

20000

30000

40000

50000

60000

70000

80000

июль август сентябрь

62402 60459

65950

48637 50800
54416

0

10000

20000

30000

40000

50000

60000

70000

80000

июль август сентябрь

63853 65654

72838

59902 60185
63123

0

10000

20000

30000

40000

50000

60000

70000

80000

июль август сентябрь



146 

 

другие точки города утром и возвращающимися домой вечером. Самое большое количество пе-

шеходов в день наблюдается у ст. м. «Ладожская» (которая также лидирует по пассажиропотоку 

среди всех 4 станций), достигая значений почти 80 тыс. человек в день, что объясняется распо-

ложением железнодорожного вокзала в данной локации. На втором месте по этому показателю 

ст. м. «Улица Дыбенко» с максимальным значением чуть ниже 73 тысяч человек. В районе 66 

тысяч человек наибольший показатель интенсивности пешеходного потока характерен для ст. м. 

«Проспект Большевиков», самой малочисленной из всех станций являются «Озерки» с макси-

мальным значением 55,5 тысяч человек в день. Месячный коэффициент выходного дня нахо-

дится в интервале 0,78 - 0,94 при среднем значении для всех локаций в районе 0,80; наибольшая 

разница между интенсивностью пешеходного потока в будние и выходные дни в пользу первых 

наблюдается у ст. м. «Проспект Большевиков» в июле (Кв = 0,78), наименьшая — у ст. м. «Улица 

Дыбенко» также в июле (Кв = 0,94). 

 Рассмотрим суточную динамику интенсивности пешеходного потока для точек в данных 

локациях (рисунок 54).  
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Ст. м. «Озерки» Ст. м. «Ладожская» 

  

Ст. м. «Проспект Большевиков» Ст. м. «Улица Дыбенко» 

           - будние  

           - выходные 

По вертикали: кол-во чел./час,  

По горизонтали: интервалы в течение суток 

1. 00:00 – 6:59       2. 7:00 – 11:59    3. 12:00 – 15:59 4. 16:00 – 19:59      

5. 20:00 – 23:59 

Рисунок 54. Среднее количество человек в час, по временным интервалам в сентябре 2024 года. 

Составлено автором по [60]  

 

Для суточной динамики ярко выражена тенденция преобладания пешеходов в утренний 

(2) и вечерний (4) интервалы в будни дни, что связано с перемещением на работу и обратно. 

Также наблюдаем более высокую, чем для других типов городских социосред, интенсивность 

пешеходного движения в вечерний интервал 5, т.е. после 20:00. Логично предположить, что эту 

интенсивность создает категория пешеходов «транзитные пассажиры», возвращающихся после 

работы домой, чьи места работы находятся на значительном удалении от мест жительства, т.е. 
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использующих эти локации для пересадки. К тому же все 4 станции метро можно считать транс-

портными узлами для проживающих за пределами Санкт-Петербурга. Для выходных дней харак-

терны пики в 3 и 4 временной интервал, т.е. наибольшее количество пешеходов в выходные 

наблюдается в дневные и вечерние часы с 12:00 до 20:00. Предположим, что этот пешеходный 

поток в основном создают местные жители, отправляющиеся в выходные дни в торгово-развле-

кательные центры, расположенные у станций метро, или использующие метро для поездки в 

центр города, а также «транзитные пассажиры» из Ленинградской области. 

 

Таблица 28. Коэффициент выходного дня по временным интервалам.  

Составлено автором по [60]  

Станции метро Временные интервалы 

1 
00:00 – 6:59 

2 
70:00 – 

11:59 

3 
12:00 – 

15:59 

4 
16:00 – 

19:59 

5 
20:00 – 

23:59 

«Озерки» 1,56 0,51 1,02 0,69 1,23 

«Ладожская 0,86 0,56 0,99 0,72 1,78 

«Проспект Большевиков» 1,56 0,43 1,38 0,72 1,23 

«Улица Дыбенко» 1,54 0,39 1,43 0,78 1,16 

 

Анализ коэффициента выходного дня (таблица 28) показывает, уже отмеченное нами, пре-

вышение пешеходного потока в будние дни (Кв меньше 1) для интервалов 2 и 4 для всех четырех 

локаций. Количество пешеходов в утренние часы (интервал 1) в выходные дни (Кв больше 1) 

превышает количество пешеходов в будние для всех точек кроме «Ладожской», где пешеходы в 

будние дни в целом преобладают, за исключением самого вечернего интервала. Среднее значе-

ние Кв по всем пяти временным интервала колеблется в районе 1.  

Для оценки типичности или уникальности структурных частей городской социосреды ав-

тор предлагает использовать коэффициент типичности распределения интенсивности перемеще-

ний.  

Коэффициент типичности распределения интенсивности перемещений 

𝐾тирп =  
1

2
∑ |𝐴 − 𝐵|𝑛

𝑖=1 , где 

A – доля пассажиропотока в определенном временном интервале в точке Х; 

B – доля пассажиропотока в определенном временном интервале в среднем по всем точкам; 

n – количество временных интервалов. 

Величина коэффициента (таблица 29) демонстрирует отклонения пешеходного потока в 

определенных точках определенных временных интервалах от среднестатистического распреде-

ления пешеходного потока в тех же временных интервалах. Чем выше значение коэффициента, 

тем больше отклонения — тем уникальнее временная структура пешеходного потока.  
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Таблица29. Коэффициент типичности распределения интенсивности перемещений в ло-

кациях у входа на станции метро Санкт-Петербурга. Составлено автором 

Зенит 19,9 Сенная площадь 2,9 

Шушары 17,8 Пионерская 2,9 

Волковская 14,6 Коменданский проспект 2,9 

Елизаровская 13,9 Дунайская 2,9 

Обухово 13,2 Купчино 2,9 

Выборгская 11,7 Политехническая 2,9 

Крестовский остров 11,1 Звездная 2,8 

Девяткино 10,5 Нарвская 2,8 

Обводный канал 10,2 Чёрная речка 2,8 

Технологический институт 10,0 Академическая 2,8 

Маяковская 8,9 Проспект Славы 2,8 

Пролетарская 8,5 Международная 2,8 

Московские ворота 8,4 Автово 2,7 

Лесная 8,3 Ладожская 2,7 

Балтийская 8,0 Парнас 2,7 

Владимирская 7,5 Василеостровская 2,7 

Лиговский проспект 6,2 Беговая 2,7 

Площадь Ленина 5,8 Проспект Большевиков 2,6 

Гостиный двор 5,1 Проспект Просвещения 2,6 

Петроградская 4,5 Кировский завод 2,6 

Площадь Александра Невского 4,4 Электросила 2,6 

Невский проспект 4,3 Проспект Ветеранов 2,6 

Площадь Восстания 4,2 Площадь Мужества 1,9 

Спортивная 4,1 Приморская 1,8 

Садовая 4,0 Ленинский проспект 1,7 

Пушкинская 4,0 Новочеркасская 1,6 

Московская 3,9 Международная 1,4 

Горьковская 3,5 Старая Деревня 1,3 

Чкаловская 3,5 Ломоносовская 1,3 

Спасская 3,2 Парк Победы 1,3 

Достоевская 3,2 Бухарестская 1,3 

Звенигородская 3,1 Улица Дыбенко 1,2 

Адмиралтейская 3,0 Гражданский проспект 1,1 

Чернышевская 3,0 Озерки 0,5 

При сравнении временного распределения пешеходных потоков в локации входа на станции 

метро Санкт-Петербурга в рабочие дни (рисунок 55) выявлено, что наиболее типичное временное рас-

пределение характерно для станций метро, где наиболее ярко выражены утренние и вечерние пики 

пешеходного потока, связанные с перемещениями на работу и обратно: «Озерки» (Ктирп = 0,5), «Граж-

данский проспект» (Ктирп = 1,1), «Улица Дыбенко» (Ктирп = 1,2). Наибольшее отклонение характерно 

для станции метро «Зенит» (Ктирп = 19,9), где пешеходный поток связан с дискретными событиями 

(футбольный матч), станций с малым, спорадическим пешеходным потоком: «Шушары» (Ктирп = 17,8), 

«Волковская» (Ктирп = 14,6). С помощью коэффициента типичности распределения можно анализиро-

вать пассажиропотоки, интенсивность движения транспортных средств, асинхронность пешеходных 

потоков различных типов городской социосреды. 



150 

 

 

Рисунок 55. Коэффициент типичности распределения интенсивности пешеходных перемещений 

в районах, примыкающим к станциям метро в Санкт-Петербурге. Составлено автором 
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Представим в таблице 30 хроногеографический портрет типа городской социосреды 

«узел». 

Таблица 30. Хроногеографические характеристики типа городской социосреды «узел».  

Составлено автором 

Характеристика Показатели 

сезонность  нет 

Кв min –max в течение дня  0,39 - 1,02; 1,02 - 1,56 

интервалы с наибольшим количе-

ством пешеходов будни 

7:00 - 12:00,  

16:00 -20:00 

интервалы с наибольшим количе-

ством пешеходов выходные 
12:00 -20:00 

основная категория пешеходов 

Местные жители 

Транзитные пассажиры 

Визитеры 

Туристы 

пример 

Площадь Восстания 

Ст. м. «Озерки»  

Ст. м. «Ладожская»  

Ст. м. «Проспект Большевиков 

Ст. м. «Улица Дыбенко»  

 

 

Магистрали и тихие тропы 

Городская социосреда неоднородна с точки зрения хроногеографического поведения жи-

телей. Точки притяжения создают всплески пешеходного потока, более удобные маршруты поль-

зуются большей популярностью, также увеличивая пешеходный поток. Будем называть «маги-

стралями» наиболее популярные маршруты движения, «тихими тропами» — маршруты с 

наименьшей интенсивностью пешеходного потока.  

Станции метро представляют из себя «узлы» пешеходного потока, демонстрируя, как пра-

вило, самые высокие показатели количества пешеходов в час в локации.  

На примере станции метро «Петроградская» (среднемесячный пассажиропоток – 

1 732 469 чел./мес., по данным официального сайте Петербургского метрополитена за 2021 год) 

[76] рассмотрим, как распределяется пешеходный поток по мере удаления от метро по основным 

пешеходным артериям — Большому и Каменноостровскому проспектам. Представленный ниже 

рисунок 56 показывает, как меняется интенсивность пешеходного потока по мере удаления от 

станции метро.  
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Локации с интенсивностью пе-

шеходного потока свыше 1200 

чел./час. 

 

Локации с интенсивностью пе-

шеходного потока свыше 700 

чел./час. 
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Локации с интенсивностью пе-

шеходного потока свыше 400 

чел./час. 

Рисунок 56. Интенсивность пешеходного потока по мере удаления от ст. м. «Петроградская». 

Составлено автором по [60] 

 

 На первом рисунке представлены основные «магистрали», идущие от метро. Мы видим, 

что по Большому проспекту «магистраль» заканчивается у ул. Лахтинской, по Большой Пушкар-

ской значительно короче и достигает только Матвеевского сада. Самая большая протяженность 

«магистрали» — по всей длине Каменноостровского проспекта от метро «Петроградская» до 

метро «Горьковская», что объясняется не только двумя станциями метро, которые сами по себе 

являются точками притяжения, но и большим количеством городской инфраструктуры: офисы, 

социальные объекты, магазины и пр.  Отметим также, что до Австрийской площади пешеходы 

предпочитают одну сторону Каменноостровского проспекта, после — другую. Расширение сети 

пешеходных потоков наблюдаем на втором рисунке. Можно говорить о «магистралях второго 

порядка»: Левашовский проспект (соединяет метро «Петроградскую» с другой станцией метро – 

«Чкаловской»), элементы Малого проспекта и Кронверкская улица — дублер Каменноостров-

ского проспекта, Большой проспект в направлении реки Карповки и улица Льва Толстого в рай-

оне метро «Петроградская», а также элементы ряда перпендикулярных Каменноостровскому 

проспекту улиц ближе к «Горьковской». На третьем рисунке появляется целая сеть перпендику-

лярных основным артериям пешеходных потоков. Не отмеченные элементы улиц, т.е. с пешеход-

ным потоком менее 400 чел./час отнесем к «тихим тропам».  

 Сравним динамику пешеходного потока для точек на трех параллельных улицах по мере 

удаления от метро «Петроградская»: Большой проспект, Малый проспект, Большая Пушкарская 

улица (рисунок 57).  
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Рисунок 57. Количество пешеходов чел./час в трех локациях по трем улицам по мере удаления 

от ст. м. «Петроградская». Составлено автором по [60]  

 

Уменьшение пешеходного потока по мере удаления от метро наблюдается для каждой из 

трех «магистралей». Наибольшая дельта между точками 1 и 3 наблюдается для Большого про-

спекта, где также видно небольшое увеличение потока для точки 2. Можно предположить, что 

«дополнительные» пешеходы появляются за счет потока из прибывающих к месту работы/учебы 

не на метро. 

Для составления обобщенного хроногеографического портрета «магистралей» проанали-

зируем данные по месяцам и в течение суток в будние и выходные дни для других случайных 

точек «магистралей» с разной интенсивностью пешеходного потока (рисунок 58). 
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           - будние  

           - выходные 

 

По вертикали: среднее кол-во чел./сутки 

 

По вертикали: среднее кол-во чел./час,  

По горизонтали: интервалы в течение суток 

1. 00:00 – 6:59       2. 7:00 – 11:59    3. 12:00 

– 15:59 4. 16:00 – 19:59     5. 20:00 – 23:59 

Рисунок 58. Среднее количество пешеходов в будние и выходные дни в сутки в месяц (левый 

ряд) и в течение суток в час в пяти временных интервалах (правый ряд) для точек в трех локациях. 

Составлено автором по [60]  

 

По интенсивности пешеходного потока Каменноостровский проспект (точка 1 «Каменно-

островский, 42») отнесем к «магистралям 1 порядка», количество пешеходов в течение суток ва-

рьируется от 5359 чел./час до 1768 чел./час (без учета «ночных» часов), Большой проспект (точка 

2 «Большой пр. 90») отнесем к «магистралям 2 порядка», со значениями в 2 раза меньшими: 

2340– 1008 чел./час, Малый проспект (точка 3 «Малый пр. 81»), соответственно, к «магистралям 

3 порядка» с минимальными в данной группе значениями 795 -273 чел./час. Данные об интенсив-

ности пешеходного потока в течение суток по месяцам показывают нам, что по Малому про-

спекту передвигается в 6,8 раз меньше пешеходов, чем по Каменноостровскому проспекту. В 
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сезонной динамике все точки демонстрируют преобладание пешеходов в выходные дни. 1 и 2 

локации демонстрируют незначительное увеличение пешеходного потока с июля по сентябрь.  

В суточной динамике выделяются утренние и вечерние пики в рабочие дни во всех точках, 

наиболее ярко выраженные в точке 1 и 2. Пики выходного дня, характерные для других типов 

городской социосреды во второй половине дня также выражены для всех точек. Необходимо от-

метить более высокие, чем в других типах городской социосреды (рабочие улицы, парки) пока-

затели интенсивности пешеходного потока в вечерний (20:00 – 23:59) временной промежуток для 

всех трех точек. 

В целом Каменноостровский проспект — «магистраль 1 порядка» можно характеризовать 

как тип городской социосреды с высокой интенсивностью пешеходного потока в целом (в месяц 

и в день), с выраженными утренним и вечерним пиками в будние дни. Здесь всегда людно, но 

особенно, когда люди едут на работу и обратно. Также есть множество объектов городской ин-

фраструктуры, обеспечивающих высокий пешеходный поток в выходные.  

Большой проспект — «магистраль 2 порядка» в данном конкретном случае также имеет 

признаки «рабочей улицы», где пешеходный поток преобладает в будние дни в утренний и ве-

черний пики. Положение в центре города, большое количество объектов городской инфраструк-

туры, привлекающих пешеходов в целях отдыха, туризма, развлечений обеспечивают высокий 

поток в выходные; в будние же дни данная магистраль в большей степени используется пешехо-

дами для обязательных перемещений — к месту работы/учебы и обратно, что позволяет нам 

предположить, что данный тип городской социосреды обладает высоким количеством рабочих 

мест, что в совокупности с близлежащей станцией метро выступает фактором, формирующим 

соответствующий хроногеографический рисунок.  

Малый проспект – «магистраль 3 порядка» отличает существенно меньшее, при этом су-

щественно более равномерное распределение пешеходного потока в будние и выходные дни, с 

характерным для любой социосреды уменьшением количества пешеходов в утренние и вечерние 

часы. 

Большой пр. и Малый пр. теряют свои магистральные свойства и превращаются в «тихие 

тропы» по мере удаления от метро. Исключение составляет Каменноостровский проспект, соеди-

няющий на рассматриваемом участке две станции метро. 

Отметим, что на выявленные нами тенденции, вполне вероятно, существенное влияние 

оказывает географическое положение в центре города, для окраинных районов картина может 

быть иной. 

В таблице 31 отразим хроногеографические характеристики данного типа городской со-

циосреды в данной локации. 
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Таблица 31. Хроногеографические характеристики типа городской социосреды «магистрали». 

Составлено автором 

Характеристика 
Показатели 

Магистраль 1 по-

рядка, центр города 

Магистраль 2 по-

рядка, центр города 

Магистраль 3 по-

рядка, центр города 

сезонность  не существенная не существенная не существенная 

Кв min –max в тече-

ние дня  

1,08 – 1,19 1,60 – 2,0 1,13 – 1,24 

интервалы с 

наибольшим количе-

ством пешеходов в 

будни 

7:00 - 12:00,  

16:00 -20:00 

7:00 - 12:00,  

16:00 -20:00 

7:00 - 12:00, 12:00 – 

16:00, 16:00 -20:00 

интервалы с 

наибольшим количе-

ством пешеходов в 

выходные 

7:00 - 12:00,  

16:00 -20:00 

12:00 – 20:00 12:00 – 20:00 

Хроногеографиче-

ская неоднородность 

внутри среды 

да, 

уменьшение пеше-

ходного потока по 

мере удаления от 

метро 

да, уменьшение пе-

шеходного потока по 

мере удаления от 

метро 

да, уменьшение пе-

шеходного потока по 

мере удаления от 

метро 

основная категория 

пешеходов  

визитеры, местные 

жители 

визитеры, местные 

жители 

местные жители, ви-

зитеры, 

пример 
Каменноостровский 

проспект  

Большой проспект, 

ПС 

Малый проспект ПС 

 

Рассмотрим на примере Александровского парка в Петроградском районе у метро «Горь-

ковская» особенности хроногеографического поведения людей в среде, соединяющей в себе не-

сколько функций (рисунок 59). Эта локация интересна с нескольких точек зрения. С одной сто-

роны, в Александровском парке расположена станция метро «Горьковская», которая по данным 

официального сайта Петербургского метрополитена за 2021 год  [76] имеет среднемесячный пас-

сажиропоток более 1 млн человек  (1 154 178 чел./мес.). С другой, данная локация относится к 

типу городской социосреды «парк» и, соответственно, логично предположить, что основная 

функция предполагает соответствующее хроногеографическое поведение с преобладанием пе-

шеходного потока в выходные дни в дневные часы. Также рядом располагаются туристические 

объекты, в самом парке объекты городской инфраструктуры для отдыха и развлечений (зоопарк, 

планетарий, театр и т.п.). Территория парка удобна для движения вдоль Кронверкского про-

спекта, местные жители предпочтут пройтись по аллее, чем по узкому тротуару противополож-

ной стороны проспекта. Следовательно, парк может быть использован местными жителями для 

повседневных перемещений. Помимо прочего между улицами Саблинская и Сытнинская пл. рас-

положены Сытный рынок и кампус ИТМО — точки притяжения как для местных жителей, так и 

для визитеров. Таким образом логично предположить, что пешеходы в парке будут представлены 

всеми категориями –местные жители, визитеры, туристы. 
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Рисунок 59. Интенсивность пешеходного потока в Александровском парке (Петроградский 

район, ст. м. «Горьковская») Составлено автором по [60]  

 

Общая картина интенсивности пешеходных потоков свидетельствует о том, что марш-

руты в направлении точки притяжения «Петропавловская крепость» не входят в число «маги-

стралей» (на рисунке 59 интенсивность цвета соответствует интенсивности пешеходного по-

тока). Пешеходный поток распределяется по многочисленным аллеям парка, образуя сеть с ма-

лым пешеходным движением. Среднее количество пешеходов в этой части Александровского 

парка в десять раз ниже (183 чел./час), чем вдоль Кронверкского проспекта (1882 чел./час). Таким 

образом маршруты в этой части парка отнесем к типу городской социосреды «тихие тропы». В 

противоположной части отчетливо выделяется «магистраль», идущая вдоль всего Кронверкского 

проспекта и имеющая ответвление на ул. Сытнинская пл. и сопутствующие ей «тихие тропы». 

Сравним месячную и суточную интенсивность пешеходных потоков для обоих типов в 

разрезе будние и выходные дни (рисунки 60, 61). 
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           - будние  

           - выходные 

 

 

Рисунок 60. Среднее количество пешеходов в месяц для двух типов городской социосреды в буд-

ние и выходные дни в Александровском парке (Петроградский район, ст. м. «Горьковская»). Со-

ставлено автором по  [60] 

 

Отметим, что разница количества пешеходов составляет десять раз, максимальный пока-

затель для «тихих троп» составляет 3248 чел., для «магистралей» — 31357 чел. Для «тихих троп» 

наблюдаем незначительное снижение количества пешеходов в сентябре, особенно в выходные 

дни, «магистрали» же наоборот, демонстрируют повышение интенсивности пешеходного потока 

в сентябре, однако также незначительно в сравнительных величинах для выходных дней и суще-

ственное (на 10 тыс. чел.) – в будние. Можно предположить, что увеличение пешеходного потока 

в сентябре обусловлено наличием точки притяжения в виде кампуса ИТМО и началом учебного 

года. Таким образом, если статус пешеходов «тихих троп» не очевиден, ими могут быть как мест-

ные жители, так и визитеры, и туристы, то для данной конкретной магистрали можно уверенно 

выделить отдельную группу визитеров — студенты и сотрудники университета ИТМО, благо-

даря которым увеличивается пешеходный поток в сентябре. Мы наблюдаем сезонность хроно-

географического поведения, но связанную не с туристическим сезоном, а с началом учебного 

года. При этом собственно магистралью этот маршрут делают местные жители и визитеры в буд-

ние дни, что объясняет превышение пешеходного потока на порядок, к которым в выходные при-

соединяются туристы, которые в свою очередь, предположим, горожане, а не приезжие туристы, 

т.к. сезонность не выражена. 
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           - будние  

           - выходные 

 

По вертикали: кол-во чел./час,  

По горизонтали: интервалы в течение суток 

1. 00:00 – 6:59       2. 7:00 – 11:59    3. 12:00 – 

15:59 4. 16:00 – 19:59     5. 20:00 – 23:59 

Рисунок 61. Количество пешеходов в час в течение суток по 5 временным интервалам в сентябре 

2024 г. для двух типов городской социосреды в будние и выходные дни в Александровском парке 

(Петроградский район, ст. м. «Горьковская»). Составлено автором по [60] 

 

В пользу предположения о влиянии кампуса ИТМО на пешеходный поток говорят утрен-

ний и вечерний пики, причем характерные не только для рабочих, но и для выходных дней, что 

можно объяснить тем, что в субботу в университете также есть занятия. «Тихие тропы» демон-

стрируют напротив дневные пики и их равномерность в будние и выходные дни.  Сравним пеше-

ходный поток на развилке «магистрали» в Александровском парке (рисунок 62). Ранее мы отме-

чали, что в точке 1 происходит разделение пешеходного потока.  

  

Рисунок 62. Среднее количество пешеходов в час в трех точках. Составлено автором по [60] 

 

14

119

185

229

117

27

99

211

233

128

0

50

100

150

200

250

1 2 3 4 5

Тихие тропы

93

2738

1996

2653

1017

261

2809

2450 2553

1204

0

500

1000

1500

2000

2500

3000

1 2 3 4 5

Магистрали

1899

794

1108

0

200

400

600

800

1000

1200

1400

1600

1800

2000

1 2 3



161 

 

 Из рисунка видно, как именно делится пешеходный поток: существенная часть пешеходов 

из точки 1 направляется в точку 3; по нашему предположению это те пешеходы, чьей целью яв-

ляется университет ИТМО.  

На этом примере мы постарались показать хроногеографическую неравномерность пове-

дения пешеходов в пределах одного, казалось бы, типа городской среды — парка. Полученные 

данные позволяют нам выделить социосубсреды, формирующиеся под воздействием точек при-

тяжения и имеющие различный хроногеографический рисунок. 

 Проследим превращение «тихих троп» в «магистрали», влияние станций метро, выступа-

ющих «узлами», других точек притяжения, в совокупности формирующих хроногеографию ло-

кации на примере ул. Чайковского в Центральном районе Санкт-Петербурга. Для этого опреде-

лим количество пешеходов в час на разных участках. Улица берет свое начало у наб. р. Фонтанки 

напротив Летнего сада, имеет протяженность 1, 67 км, пересекает Литейный проспект и заканчи-

вается у Потёмкинской улицы. Типичная небольшая улица в историческом центре города с плот-

ной жилой застройкой, объекты инфраструктуры представлены офисами, отелями, магазинами и 

кафе, аптеками, учебными заведениями. Отметим на рисунке 63 10 точек и среднее количество 

пешеходов по правой и левой стороне улицы (от наб. р. Фонтанки) на всем ее протяжении. 

 

 

 

Рисунок 63. Среднее количество пешеходов в час по правой и левой стороне ул. Чайковского. 

Составлено автором по [60]  
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В целом выделяется неравномерность пешеходного потока по правой и левой стороне 

улицы практически на всем её протяжении, а также характерные всплески интенсивности потока 

для точек 4, 5 и 7.  Участки 1-2 и 8-10 отличаются наименьшим пешеходным потоком, на осно-

вании чего отнесём их к «тихим тропам». Участок 4-5 можно назвать «магистралью» за счет су-

щественного (для небольшой длины улицы в целом - 1,67 км) увеличения количества пешеходов. 

Предположим, какие «точки притяжения» формируют маршруты движения пешеходов (таблица 

32). 

 

Таблица 32. Количество пешеходов и объекты городской инфраструктуры, являющиеся точ-

ками притяжения на ул. Чайковского. Составлено автором 

Точка 

ПС- правая 

сторона, ЛС – 

левая сторона 

Кол-во пешехо-

дов в час 

Точки притяжения (ТП) 

1-2 ПС 183-151 На небольшом участке протяженностью всего 259 м 

наблюдается существенное превышение пешеходного 

потока по правой стороне. ТП: Областной суд на  наб. 

р. Фонтанки, факультет СПГХПА им. А. Л. Штиглица 

 

3 ПС, ЛС 396 -257 ТП: Факультет ИТМО на ПС 

4-5 ПС, ЛС 304 - 572 ТП: Литейный проспект. Преобладание пешеходного 

потока по правой стороне ТП: остановки обществен-

ного транспорта 

6-7 ПС, ЛС 122-431 Снижение пешеходного потока по мере удаления от 

Литейного проспекта и увеличение по мере приближе-

ния у пр. Чернышевского. ТП: ст. м. «Чернышевская». 

ТП по левой стороне – остановка общественного 

транспорта 

8-10 ПС, ЛС 54 - 98 Снижение пешеходного потока по мере удаления от 

ст. метро. Небольшое увеличение потока в точке 10 

можно считать несущественным или предположить 

влияние ТП Таврический сад 

 

 На этом примере мы попытались показать, как меняется интенсивность пешеходного по-

тока в пределах одного небольшого по протяженности объекта городской инфраструктуры. На 

протяжении менее 2 км количество пешеходов в зависимости от наличия точек притяжения пре-

терпевает изменение на порядок, от 54 до 572 чел./час. Логично предположить, что основными 

пешеходами «тихи троп» являются местные жители, увеличение пешеходного потока происхо-

дит благодаря визитерам. Таким образом, говоря о «магистралях» и «тихих тропах» и процессе 

превращения одних в другие, выделяя различные типы городской социосреды, видится важным 

учитывать масштаб описываемой локации (т.к. хроногеографическое поведение жителей можно 

описывать на различных уровнях) и соотношение абсолютных значений.  
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Невский проспект 

Невский проспект, являясь историческим, туристическим и деловым центром представ-

ляет собой особый тип городской социосреды. Полифункциональностью объясняются и макси-

мально высокие значения интенсивности пешеходного потока, зафиксированные нами с помо-

щью сервиса Геоаналитика. Именно на Невский проспект (при движении к Неве) и площадь Вос-

стания приходятся максимальные значения пешеходного потока. Эта часть Невского, как главная 

пешеходная магистраль города, используется как местными жителями, так и многочисленными 

визитерами и не менее, если не более многочисленными туристами. При этом в выходные дни, а 

особенно в праздничные, туристами в этой части Невского становятся жители других районов 

Петербурга. Насыщенность культурными и историческими объектами, развитая транспортная 

инфраструктура делает Невский проспект привлекательным для внутреннего городского ту-

ризма.  

На представленном ниже рисунке 64 выделены участки с различной интенсивностью пе-

шеходного потока по данным Геоаналитики за май – сентябрь 2024 года в будние и выходные 

дни Невского проспекта от пл. Восстания до Дворцовой площади. Выделены три типа участков 

с разной интенсивностью, пешеходный поток максимален в районе площади Восстания и посте-

пенно убывает к Дворцовой. Таким образом, участок от улицы Казанская до Садовой отнесен к 

перовому типу, т.е. участок с максимальным пешеходным потоком, в абсолютных значениях 

имеет более низкие показатели, чем площадь Восстания и примыкающий к ней участок Невского 

проспекта. Рассмотрим особенности каждой выделенной нами локации в разрезе данных о сред-

нем количестве пешеходов в течение суток в будние и выходные дни по месяцам май – сентябрь 

(рисунок 65.). Динамика за эти месяцы позволит нам проследить сезонную ритмичность или ее 

отсутствие. 
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            участки с интенсивностью 

пешеходного потока, тыс. чел./сутки 

за период май - сентябрь 

будние      20 - 28 

выходные 20 - 31 

           участки с интенсивностью 

пешеходного потока тыс. чел./сутки 

за период май - сентябрь 

будние      30 - 47 

выходные 32 - 67 

         участки с интенсивностью 

пешеходного потока тыс. чел./сутки 

за период май - сентябрь 

будние      41 - 79 

выходные 50 - 103 

Рисунок 64. Участки Невского проспекта с разной интенсивностью пешеходного потока в мае – сентябре 2024 года. Составлено автором по 

[60]  
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Участок 1. Дворцовая пл.,10 – 

М. Морская, 7 

Участок 2. Невский, 18 – Б. 

Конюшенная ул. 

Участок 3. Б. Конюшенная ул. 

– наб. канала Грибоедова 

Участок 4. Наб. канала Грибо-

едова – Садовая ул. 

    
Участок 5. Ул. Садовая – наб. 

р. Фонтанки 

Участок 6. Наб. р. Фонтанки – 

Литейный пр. 

Участок 7. Литейный пр. – ул. 

Маяковского 

Участок 8. Ул. Маяковского –

пл. Восстания 

    
                              будни                              выходные      

По вертикали: количество пешеходов в течение суток, чел. по месяцам: м – май, и – июнь, и – июль, а –август, с - сентябрь 

Рисунок 65. Среднее количество пешеходов (чел.) в течение суток с мая по сентябрь на различных участках Невского проспекта в будние и 

выходные дни. Составлено автором по [60] 
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 На рисунке 64 выделены восемь участков, четыре из которых отнесены к типу с наиболь-

шей интенсивностью пешеходного потока, три – со средней и один – с наименьшей. Повторимся, 

что, являясь самой оживленной магистралью, Невский проспект даже на своих «тихих» участках 

(участок 1) существенно оживленнее, чем другие городские локации. Также отметим, что 

Невский проспект в целом и в данной его части в частности, помимо туристического и делового 

центра также является «крупным жилым комплексом», где проживает большое количество мест-

ных жителей, которые, несомненно, вносят свою лепту в общий хроногеографический рисунок. 

 

Участок 1 

Наименее оживленный участок Невского проспекта протяженностью около 300 метров 

берет начало от начала самого проспекта и заканчивается у ул. Малая Морская. Среднее количе-

ство пешеходов в сутки варьируется в пределах 19–31 тыс. чел в выходные дни и 20–28 тыс. чел. 

в будние. Пешеходный поток в мае и июне преобладает в будние дни. Наблюдается увеличение 

потока в будние и выходные дни в летние месяцы с пиком, приходящимся на июль. Несмотря на 

близость Дворцовой площади, участок имеет наименьший пешеходный поток, что можно объяс-

нить следующим. Дворцовая площадь является мощным туристическим аттрактором, при этом 

основной туристический маршрут проходит не от ст. м. «Адмиралтейская», а от ст. м. «Невский 

проспект», выход на канал Грибоедова. Туристы сразу попадают в одну из самых примечатель-

ных локаций на Невском с видом на Казанский собор, Спас на Крови, дом Зингера. Их маршрут 

к Дворцовой площади пройдет через Зеленый мост с открывающимися видами на архитектурные 

ансамбли набережных Мойки, мимо знаменитой кондитерской Вольфа и Беранже и завершится 

выходом на Дворцовую площадь через Триумфальную арку. Собственно, эти обстоятельства и 

делают участок 2 более интенсивным по пешеходному потоку, чем участок 1. Граница между 

ними не случайно приходится на улицу Малая Морская.  

 

Участок 2 

Часть Невского проспекта между улицами Малая Морская и Большая Конюшенная про-

тяженностью 265 метров имеет следующие хроногеографические характеристики. Относится к 

группе со средней (оранжевый цвет) интенсивностью пешеходного потока для рассматриваемой 

части Невского проспекта. Среднее количество пешеходов в сутки в будние дни от 33 до 45 тыс. 

человек, в выходные от 40 до 57 тыс. чел. Пешеходный поток в выходные преобладает, сезон-

ность ярко выражена с пиком в июле. Предположим, что в силу причин, описанных выше, основ-

ной пешеходный поток формируется преимущественно туристами. 
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Участок 3 

 Участки 3 и 4 отнесены к отличающимся наиболее высокой интенсивностью пешеходного 

потока, при этом имеют различные абсолютные значения и несколько отличный хроногеографи-

ческий рисунок, в силу чего разделены. Участок 3 протяженностью 320 м начинается от улицы 

Большая Конюшенная и заканчивается домом 30, перед базиликой Св. Екатерины. Как и практи-

чески на всех участках, пешеходный поток в выходные превалирует над будними днями. По аб-

солютным показателям интенсивности пешеходного потока локация занимает второе место, 

уступая только локации у площади Восстания. Интенсивность пешеходного потока в будние дни 

– от 45 до 71 тыс. чел. в сутки, в выходные – от 54 до 75 тыс. чел./сутки. Ярко выражена сезон-

ность с пиком в июле для выходных дней. Количество пешеходов в сутки в июле выше, чем в 

мае на 40%. Увеличение пешеходного потока в будние дни также имеет признаки сезонности, 

количество пешеходов в июне и июле превышает показатели мая на 30%, снижаясь до 17% в 

августе. В сентябре наблюдается увеличение пешеходного потока в будние дни и уменьшение в 

выходные. Локация является одной из самых популярных у туристов, выступает крупным транс-

портным узлом для многочисленных визитёров — работников офисов, банков, кафе, ресторанов, 

туристических объектов, студентов и сотрудников трех крупных высших учебных заведений. 

Развитая сеть наземного транспорта также активно используется всеми категориями пешеходов, 

а его остановки в данной локации оказывают влияние на интенсивность пешеходного потока. В 

целом локацию можно характеризовать как туристический, деловой и транспортный узел, что и 

отражается в интенсивности пешеходного потока.  

 

Участок 4 

Участок от базилики Св. Екатерины до улицы Садовой имеет протяжённость 380 метров, 

также отнесен к категории локаций с наиболее высокой интенсивностью пешеходного потока. 

При этом хроногеографический рисунок в течение периода май – сентябрь отличается от участка 

3. Июльский пик в будние и выходные дни также выражен, но не столько остро, как на участке 

3, разница в количестве пешеходов в будние и выходные менее существенна. Иными словами, на 

этом участке Невского пешеходы ходят более равномерно по дням недели и по месяцам. Коли-

чество пешеходов в будние дни в диапазоне 42 – 50 тыс. чел./сутки, в выходные 50- 67 чел./сутки. 

Это можно объяснить как равномерностью распределения точек притяжения по всей длине 

(офисы, магазины, кафе и рестораны и пр.), так и двумя выходами из метро на Думской улице и 

в Гостином Дворе. Все это вместе с выходом из метро на канале Грибоедова распределяет пеше-

ходный поток на этом участке более плавно. Следует отметить и прилегание к Садовой улице, 

которая сама по себе также выступает магистралью с высокой интенсивностью пешеходного дви-

жения и забирает на себя часть пешеходного потока с Невского проспекта.  
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Участок 5 

Участок длиной 430 метро от ул. Садовая до Аничкова моста, сравнительно тихий по срав-

нению со своими соседями, мог бы быть отнесен к «зеленому» типу, если бы не существенное 

повышение пешеходного потока в летние месяцы: количество человек в сутки в июле в выходные 

дни превышает майские значения в два раза. Ели отталкиваться от предположения, что увеличе-

ние потока летом создают преимущественно приезжие (не городские) туристы, то стандартный 

пешеходный поток как в будние, так и входные дни находится на уровне 30-34 тыс. чел. в сутки, 

при этом в выходные в сентябре этот показатель выше на 46% и аналогичен показателю июня. 

Безусловным аттрактором места является Аничков мост, можно предположить, что именно он на 

этом участке обеспечивает летний режим пешеходного потока за счет продолжения туристиче-

ского сезона, возможно и за счет внутреннего городского туризма. К тому же Фонтанка в этой 

локации (как и канал Грибоедова на участке 3) — традиционное место посадки на суда для про-

гулок по рекам и каналам Петербурга. Предположим, что цены на билеты в сентябре ниже или 

экипажи кораблей более сговорчивы, что и привлекает внутренних туристов к посещению дан-

ной локации по окончании основного туристического сезона. 

 

Участок 6 

Самый короткий из выделенных нами участков длиной в 230 метров, имеет «красный», 

т.е. высокий уровень по интенсивности пешеходного потока и интересен с нескольких точек зре-

ния. С одной стороны, здесь также имеет место влияние аттрактора в виде популярнейшего ту-

ристического объекта — Аничков мост. С другой, участок от наб. реки Фонтанки до Литейного 

проспекта примыкает к магистрали Литейный – Владимирский проспекты, вкупе с Невским со-

ставляющей транспортный узел и дает начало «квадрату» со столь же высоким пешеходным по-

током: Владимирский  пр. до ст. м. «Достоевская», «Владимирская» - Кузнечный переулок до ул. 

Марата и далее до Лиговского проспекта – Лиговский проспект до пл. Восстания. Высокий в 

целом и более высокий по сравнению с соседними локациями уровень пешеходного потока объ-

ясним именно этими обстоятельствами. С точки зрения хроногеографических характеристик от-

метим:  

 характерное для всех локаций преобладание пешеходного потока в выходные над буд-

ними днями; 

 выраженную, особенно ярко в выходные, сезонность с характерным пиком в июле до 82,5 

тыс. чел./сутки; 

 повышающиеся в целом по мере продвижения от Дворцовой площади к площади Восста-

ния абсолютные значения: 40-50 тыс. чел./сутки для нетуристических мая и сентября в будние и 

выходные дни. 
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Участок 7 

Протяженность 340 метров, расположение между Литейным проспектом и ул. Маяков-

ского, отнесен ко второму(оранжевому) по степени интенсивности пешеходного потока уровню. 

Среднесуточное количество пешеходов в будние дни составляет 31-34 тыс. чел. с повышением в 

выходные в среднем на 10 тыс. чел. Для данной локации характерен сезонный ритм с повыше-

нием потока в летние месяцы как в будние, так и в выходные дни. Как и на других «оранжевых» 

участках летний пик в выходные выражен более существенно. Общую хроногеографическую 

картину данного участка можно описать так: соседи «забирают» на себя большую часть пешехо-

дов, снижая тем самым (довольно существенный пешеходный поток, т.к. по мере приближения 

к площади Восстания он в целом увеличивается) интенсивность потока на данном участке. Как 

и в других локациях после пересечения Невским р. Фонтанки наблюдается более высокая (в 

пользу выходных) разница между пешеходным потоком в будние и выходные в сентябре, что 

также можно связать с внутренним городским туризмом в этом месяце.  

 

Участок 8 

 Участок 8 по Невскому проспекту составляет порядка 400 метров от ул. Маяковского до 

площади Восстания, хотя его условные границы следовало бы распространить и на близлежащие 

магистрали. Для участка характерны максимальные на всем изучаемом пространстве абсолют-

ные значения количества пешеходов как в будние, так и в выходные дни, самые ярко выраженные 

июльские пики как в будние, так и в выходные, самая существенная разница между будними и 

выходными в мае и сентябре. Количество пешеходов в июле в будние и выходные дни превышает 

майский поток на 70-72%. Превышение потока в сентябре по отношению к маю в выходные со-

ставляет 13%. В целом хроногеографическую картину данного участка формируют транспорт-

ные узлы, главным из которых выступает Московский вокзал, дополнительными — станции 

метро «Площадь Восстания и «Маяковская». Это самый людный участок Невского проспекта, 

где туристы по количеству соперничают и с визитерами, и с местными жителями. Впрочем, се-

зонные пики говорят о преобладании первых в летний сезон. 

Оставим для дальнейшего рассмотрения транспортно-логистически-туристический узел, 

коим является площадь Восстания и завершим описание хроногеографического портрета 

Невского проспекта от Дворцовой площади до площади Восстания анализом пешеходного по-

тока в будни и выходные дни на каждом участке и распределением по временным интервалам в 

сентябре для трех участков с разным уровнем интенсивности пешеходного потока (рисунок 66). 
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                              будни                              выходные      

Рисунок 66. Количество пешеходов в течение суток в июле 2024 года, чел., на различных участ-

ках Невского проспекта. Составлено автором по [60] 

 

Распределение пешеходных потоков по будним и выходным дням для всех участков, 

кроме участка 1 (зеленый, наименьший по сравнению с остальными, пешеходный поток) отлича-

ется преобладанием пешеходов в выходные дни.  При этом для участков с наибольшими пиками 

в выходные характерна и наибольшая амплитуда по сравнению с будними днями. В целом эта 

картина вкупе с сезонными пиками, отмеченными ранее, говорит нам о том, что для данного типа 

городской социосреды туристы в общем пешеходном потоке играют существенную роль, при-

чем, не только приезжие туристы, но и горожане, выбирающиеся в центр для прогулок в выход-

ные дни. В целом самый высокий в городе уровень пешеходного потока нельзя отнести только 

за счет местных жителей, следовательно, его формируют в не меньшей степени, чем туристы, 

визитеры, т.е. горожане, прибывающие для работы или учебы в центр города на Невский про-

спект. Эту тенденцию подтверждают участки 3, 6 и 8, тесно связанные со станциями метро или 

транспортными узлами. Большой поток пешеходов на этих участках в выходные связан с поли-

функциональностью Невского — эти же участки содержащие многочисленные точки притяже-

ния, являясь транспортными узлами или развязками обеспечивают высокий пешеходный поток 

и в выходные дни. 

Рассмотрим суточную динамику пешеходного потока для участков 1, 5, 3 – «зеленого», 

«оранжевого» и «красного» по интенсивности пешеходного потока (рисунок 67). 
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Участок 1. Дворцовая пл.,10 

– М. Морская, 7 

Участок 5. Ул. Садовая – 

наб. р. Фонтанки 

Участок 3. Б. Конюшенная 

ул. – наб. канала Грибоедова 

   

           - будние  

           - выходные 

По вертикали: кол-во чел./час,  

По горизонтали: интервалы в течение суток 

1. 00:00 – 6:59       2. 7:00 – 11:59    3. 12:00 – 15:59 4. 16:00 

– 19:59     5. 20:00 – 23:59 

Рисунок 67. Среднее количество пешеходов в час по часовым интервалам для трех различных 

участков Невского проспекта с различной интенсивностью пешеходного потока в сентябре 2024 

г. Составлено автором по [60] 

 

Для участка 1 в целом при преобладании количества пешеходов в выходные дни наблю-

даются высокие показатели потока в будние дни в течение всего дня, что можно объяснить как 

утренними и вечерними пиками, характерными для типа городской социосреды «рабочая улица», 

так и тем, что Невский проспект можно выделить в отдельный тип городской социосреды, при-

нимая во внимание, что пешеходный поток здесь смешанный и состоит из местных жителей, ви-

зитеров и туристов. Предположим, что дневной пик в рабочие дни могут составить как туристы, 

так и визитеры, использующие обеденное время для посещения многочисленных точек питания 

в этой локации. Высокие показатели в выходные дни пешеходного потока в дневные интервалы 

3 -4 характерны для всех туристических локаций и локаций выходного дня.  

Участок 5, средний (оранжевый) уровень пешеходного потока в часовой интервальной ди-

намике демонстрирует, а) преобладание пешеходного потока в выходные, б) существенно высо-

кие показатели пешеходного потока в интервалы рабочих поездок  2, 5 в будние дни, что говорит 

об использовании этой локации местными жителями и визитерами в рабочих целях, в) туристи-

ческую привлекательность, о чем говорит высокий пешеходный поток в дневные и вечерние часы 

в выходные дни. 

Участок 3, высокий (красный) уровень пешеходного потока демонстрирует явные «рабо-

чие» пики интенсивности в утренние и вечерние часы (временные интервалы 2 и 4), что харак-

терно для «рабочих улиц», при этом высокий же уровень потока в рабочие дни в вечернее время 
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и высокие показатели пешеходного потока в течение всего дня с характерными пиками в интер-

валы 3, 4 и не сильно отстающим от них интервалом 5. Т.о. данный участок является постоянно 

интенсивным  и в будние, и в выходные дни. 

Предложим в таблице 33 следующую характеристику хроногеографических особенностей 

городской социосреды «Невский проспект», сочетающей в себе магистральную, деловую и тури-

стическую функции. 

Таблица 33. Хроногеографические характеристики типа городской социосреды «Невский про-

спект». Составлено автором 

Характеристика 
Показатели 

Тип субсреды 1 «зе-

леный  

Тип субсреды  

«оранжевый» 2, 5, 7 

Тип субсреды  

«красный» 3,4,6,8 

сезонность  да да да 

Кв min –max в тече-

ние месяца  

1,1 – 0,1 1,0 – 1,3 1,06 – 1,34 

интервалы с 

наибольшим количе-

ством пешеходов в 

будни 

7:00 - 12:00,  

16:00 -20:00 

7:00 - 12:00,  

16:00 -20:00 

7:00 - 12:00, 12:00 – 

16:00, 16:00 -20:00 

интервалы с 

наибольшим количе-

ством пешеходов в 

выходные 

7:00 - 12:00,  

16:00 -20:00 

12:00 – 20:00 12:00 – 20:00 

Хроногеографиче-

ская неоднородность 

внутри среды 

да, 

уменьшение пеше-

ходного потока по 

мере удаления от 

метро 

да, уменьшение пе-

шеходного потока по 

мере удаления от 

метро 

да, уменьшение пе-

шеходного потока по 

мере удаления от 

метро 

основная категория 

пешеходов  

местные жители, ви-

зитеры, туристы 

туристы, визитеры, 

местные жители 

туристы, визитеры, 

местные жители 

пример 
Невский проспект  

до ул. М. Морская 

Невский проспект от 

ул. Садовая до  наб. 

р. Фонтанки 

Невский пр. от ул. Б. 

Конюшенная ул. до 

наб. канала Грибо-

едова 

 

Рабочие улицы 

 Поскольку обязательные перемещения, т.е. связанные с необходимостью прибытия к ме-

сту работы/учебы и обратно составляют существенную часть передвижения горожан, предполо-

жим, что в пространстве города существуют локации и/или участки, которые наиболее ярко от-

ражают эту функцию города и имеют соответствующий хроногеографический «рисунок». Те 

маршруты, которые используются жителями для перемещений на работу и обратно выделим в 

отдельный тип городской социосреды и назовем его «рабочие улицы». Предположим, что для 

таких маршрутов будут характерны утренние и вечерние пики интенсивности пешеходного дви-
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жения, преобладание количества пешеходов в будни над выходными. Также логично предполо-

жить, что «рабочие улицы» как тип городской социосреды характерен для тех локаций города, 

где промышленные объекты преобладают над остальными типами городской инфраструктуры. 

Рассмотрим, насколько верно наше предположение на примере улиц в промышленных зо-

нах Санкт-Петербурга:  

 Корабельная улица (Кировский район); 

 проспект Стачек (локация у метро «Кировский завод», Кировский район); 

 улица Минеральная (Выборгский район); 

 улица Расстанная (локация на пересечении с Лиговским проспектом, Фрунзенский 

район). 

Рассмотрим соотношение пешеходов в будние и выходные дни по месяцам доступных нам дан-

ных за июль – сентябрь 2024 года (таблица 34). 

Таблица34. Среднее количество пешеходов в день по месяцам. Составлено автором по [60]  

Локация июль август сентябрь 

будни выходные будни выходные будни выходные 

Корабельная 

улица 

2549 351 2668 361 2775 349 

проспект Стачек 9320 4241 10234 3728 14570 5204 

улица Минераль-

ная 

519 21 543 29 562 22 

улица Расстанная 1726 704 1894 828 1990 846 

 

 Для всех 4-х локаций характерно существенное преобладание пешеходного потока в буд-

ние дни. Не наблюдается серьезных сезонных колебаний, при этом везде есть небольшое увели-

чение количества пешеходов в сентябре. 

 Сравним количество пешеходов в течение суток для этих локаций (рисунок 68). 

  

28

1084

372

1060

288

35 72 92 84 48

0

200

400

600

800

1000

1200

1 2 3 4 5

Корабельная улица

50

1200

500

1680

150
60

250 230

490

230

0

200

400

600

800

1000

1200

1400

1600

1800

1 2 3 4 5

пр. Стачек



174 

 

  

           - будние  

           - выходные 

 

По вертикали: кол-во чел./час,  

По горизонтали: интервалы в течение суток 

1. 00:00 – 6:59       2. 7:00 – 11:59    3. 12:00 – 15:59 

4. 16:00 – 19:59     5. 20:00 – 23:59 

Рисунок 68. Среднее количество пешеходов в час по пяти часовым интервалам в будни и выход-

ные дни. Составлено автором по [60] 

 

 Несмотря на разницу в абсолютных величинах (max количество пешеходов 1680 чел./час 

для локации пр. Стачек во временной интервал 4 в рабочие дни, min в рабочие дни в этот же 

интервал – 220, ул. Минеральная) наблюдаются характерные пики в утренние и вечерние часы, 

связанные с обязательными перемещениями. Также для всех точек характерно преобладание ин-

тенсивности пешеходного потока в рабочие дни над выходными, наиболее высока разница в ин-

тенсивности пешеходного потока для ул. Минеральная, показатель Кв = 0,03. 

 Отметим, что, говоря о рабочей улице как типе городской социосреды, также можно от-

метить неоднородность пешеходного потока разных сторон улицы. Это связано с наличием точек 

притяжения по одной и другой стороне, что будет при сохранении общего рисунка влиять на 

интенсивность пешеходного потока. Для примера рассмотрим интенсивность пешеходного по-

тока на ул. Комсомола на участке от Финляндского вокзала до ул. Академика Лебедева, где одну 

сторону улицы, ведущую от вокзала, на которой находятся остановки общественного транспорта 

и множество магазинов, можно назвать «магистралью», другую же, где расположены корпуса 

Михайловской военной артиллерийской академии — «тихой тропой» (рисунок 69).  
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Рисунок 69. Интенсивность пешеходного потока по временным интервалам, по обе стороны ул. 

Комсомола в будние и выходные дни для двух точек, расположенных на разных сторонах улицы, 

с интенсивностью пешеходного потока: 31 чел./час и 1021 чел./час. Составлено автором по [60]  

 

Демонстрируя характерные для типа социосреды «рабочая улица» утренний и вечерний 

пики, абсолютные значения интенсивности пешеходного потока по разным сторонам улицы 

имеют различия в 40 раз, что позволяет нам, считая улицу Комсомола на данном участке типом 

городской социосреды «рабочая улица», выделить с точки зрения интенсивности пешеходного 

потока два подтипа «магистрали» и «тихие тропы». 

В таблице 35 отражены хроногеографические характеристики данного типа городской со-

циосреды. 

Таблица 35. Хроногеографические характеристики типа городской социосреды «рабочая 

улица». Составлено автором 

Характеристика Показатели 

сезонность  нет 

Кв min –max в течение дня  0,03 – 1,53 

интервалы с наибольшим количеством пеше-

ходов в будни 

7:00 - 12:00,  

16:00 -20:00 

интервалы с наибольшим количеством пеше-

ходов в выходные 
12:00 -20:00, слабо выражена 

хроногеографическая неоднородность внутри 

среды 
да 

основная категория пешеходов визитеры, местные жители 

пример 
Корабельная улица, Пр. Стачек 

ул. Минеральная, ул. Расстанная 

14 39
33 39 13

28 14 23 22 923

1541

681

1287

285

38

529

1290
1241

323

0

100

200

300

400

500

600

700

800

900

1000

1100

1200

1300

1400

1500

1600

00:00-6:59 7:00 - 11:59 12:00-15:59 16:00-19:59 20:00-23:59

Кол-во чел./час

будни 31 выходные 31 будни 1021 выходные 1021



176 

 

Жилые комплексы 

Жилые комплексы, как и другие типы городской социосреды, имеют портрет хроногеографиче-

ского поведения жителей, тесно взаимосвязанный с функцией пространства и ритмичностью 

жизнедеятельности людей. Проанализируем динамику интенсивности пешеходного потока (для 

точек с наиболее высокими показателями среднего количества человек в час) за июль – сентябрь 

2024 года в разрезе будние и выходные дни (рисунок 70), а также распределение пешеходного 

потока в течение суток по пяти временным интервалам для двух крупнейших жилых комплексов 

Санкт-Петербурга: ЖК «Полис на Комендантском», расположенном в Приморском районе и ЖК 

«Северная Долина» Выборгского района (рисунок 71).  

 

  

           - будние  

           - выходные 

По вертикальной оси — среднее количество человек в день 

Рисунок 70. Среднее количество человек в день за период июль – сентябрь 2024 г. для точек с 

интенсивным движением пешеходов в двух жилых комплексах в г. Санкт-Петербург. Составлено 

автором по [60]  

 

Для обоих ЖК характерны:  

 в целом равномерное распределение количества пешеходов в будние и выходные дни (с 

небольшим увеличением в выходные);  

 увеличение пешеходного потока в сентябре, что, вероятно, связано с завершением сезона 

отпусков.  

Сравним суточную динамику пешеходных потоков, также в разрезе «будние – выходные 

дни». Так как интенсивность пешеходного потока неравномерна внутри территории, возьмем 

точки с высокими (1114 чел./час – ЖК «Полис на Комендантском», 809 чел./час – ЖК «Северная 
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Долина») и низкими (352 чел./час – ЖК «Полис на Комендантском», 233 чел./час – ЖК «Северная 

Долина») значениями количества пешеходов в час. 

 

  

Интревалы в течение суток:    1. 00:00 – 6:59       2. 7:00 – 11:59    3. 12:00 – 15:59  

4.  16:00 – 19:59    5.  20:00 – 23:59 

Рисунок 71. Среднее количество пешеходов в час по пяти временным интервалам в будние и 

выходные дни. Составлено автором по [60]  

 

Для обоих ЖК характерны утренние и вечерние пики в рабочие дни, причем они харак-

терны также и для точек с разной интенсивностью пешеходного потока. Т.к. интервалы 2 и 4 – 

это время пиковых нагрузок, связанных с перемещением на работу и обратно, логично предпо-

ложить, что и здесь мы наблюдаем хроногеографическое поведение, связанное с обязательными 

перемещениями.  

Дневные пики в выходные дни в интервалы 3 и 4 (12:00 – 20:00) также отчетливо просле-

живаются для точек с высоким и низким пешеходным поток в обоих жилых комплекса. Высокие 

значения для временного интервала 2 (7:00 – 11:59) для ЖК «Северная Долина», скорее всего 

можно отнести к времени после 10 утра и ближе к полудню, отсутствие данных по часам не поз-

воляет проверить это предположение. Оба комплекса имеют развитую социальную инфраструк-

туру, достаточное количество магазинов, кафе и прочих пространств, чем и объясняются высокие 

показатели пешеходного потока в дневное время в выходные дни.  

Чтобы составить хроногеографическую характеристику жилого квартала как типа город-

ской социосреды рассчитаем коэффициент выходного дня Кв для каждого временного интервала 

(рисунок 72). 
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Рисунок 72. Коэффициент выходного дня по пяти временным интервалам для четырёх ло-

каций в двух жилых комплексах Санкт-Петербурга. Составлено автором по [60]  

 

Интенсивность пешеходного потока возрастает в дневные часы в выходные дни в 2, 4, 6 и 

10 раз, причем прослеживается обратная зависимость величины Кв от  значения точки: чем 

меньше пешеходный поток в час, тем выше коэффициент. Можно объяснить это следующим об-

разом: в выходные дни в дневное время жители крупных жилых комплексов пользуются инфра-

структурными объектами на территории комплекса, такими, к примеру, как детские площадки, 

игровые зоны, зоны отдыха, кафе и пр., на которые у них нет времени в рабочие дни. Также 

необходимо принимать во внимание в данном случае абсолютные величины. Так, увеличение 

пешеходного потока для точки 233 в 10 раз, означает, что в это время в данной точке пешеходный 

поток равен 2330 чел./час, что сравнимо в абсолютных величинах с пешеходным потоком в точке 

1114 в тот же временной интервал, для которой коэффициент составляет 2. Иными словами в 

рабочие дни жители ЖК пользуются «магистралями» — основными путями, которые позволяют 

кратчайшим образом добраться до остановки общественного транспорта и т.п., а в выходные дни 

распределяются по всей территории комплекса.  

Отметим на примере ЖК «Полис на Комендантском» неоднородность пешеходного по-

тока на территории комплекса, где в зависимости от «точек притяжения» и расположения оста-

новок общественного транспорта во внешнем контуре можно выделить «магистрали» и «тихие 

тропы» (рисунок 73). 
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Рисунок 73. Среднее количество пешеходов в час для шести точек в пределах жилого ком-

плекса «Полис на Комендантском». Составлено автором по [60]  

 

На основании вышеизложенного выделим хроногеографические характеристики типа го-

родской социосреды «жилой комплекс» и представим их в таблице 36. 

Таблица 36. Хроногеографические характеристики типа городской социосреды «жилой 

комплекс». Составлено автором 

Характеристика Показатели 

сезонность  

нет, небольшие колебания могут быть свя-

заны с летним сезоном отпусков 

Кв min –max 2 - 10 

интервалы с наибольшим количеством пе-

шеходов будни 

7:00 - 12:00,  

16:00 -20:00 

интервалы с наибольшим количеством пе-

шеходов выходные 12:00 -20:00 

хроногеографическая неоднородность 

внутри среды да 

основная категория пешеходов жители 

пример 

ЖК «Полис на Комендантском»  

ЖК «Северная Долина» 

 

Жилая и рабочая локации 

Ярким примером разных хроногеографических портретов служат две локации, располо-

женные недалеко друг от друга: улицы вокруг жилого многоквартирного дома по адресу Ок-

тябрьская набережная, 122 (жилая локация) и отрезок улицы по адресу: Октябрьская набережная, 

102, где расположены промышленные предприятия (рабочая локация) (рисунок 74). 
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Рисунок 74.1. Среднее количество пешехо-

дов в день в будние и выходные дни по ме-

сяцам 

Рисунок 74.2. Среднее количество пешехо-

дов в течение суток  

 

 

Рисунок 74.3. Среднее количество пешехо-

дов в день в будние и выходные дни по ме-

сяцам 

Рисунок 74.4. Среднее количество пешехо-

дов в течение суток 

Интревалы в течение суток:    1. 00:00 – 6:59       2. 7:00 – 11:59    3. 12:00 – 15:59  

4.  16:00 – 19:59    5.  20:00 – 23:59 

Рисунок 74. Среднее количество пешеходов по месяцам и в течение суток для двух локаций в г. 

Санкт-Петербург. Составлено автором по [60]  

Если для «жилой» локации (Октябрьская набережная, 122) характерно преобладание ин-

тенсивности пешеходного потока в выходные дни в течение месяца, то для «рабочей» локации 

ярко выражено существенное преобладание интенсивности пешеходного потока в будни как в 

течение месяца (Кв месяца опускается до 0,02), так и в течение дня. При этом мы наблюдаем 

«рабочие» пики (движение на работу и с работы) в интервалы 2 и 4 для обеих локаций. Отметим 

также характерные и для жилых комплексов «Полис на Комендантском» и «Северная Долина» 

пики интенсивности пешеходного потока в выходные дни во временные интервалы 3 и 4.  
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В таблице 37 отразим хроногеографические характеристики обеих локаций.  

Таблица 37. Хроногеографические характеристики близлежащих «жилой» и «рабочей» лока-

ций. Составлено автором 

Характеристика 
Показатели 

Жилая локация Рабочая локация 

сезонность  нет нет 

Кв min –max в течение дня  1,11 – 2,12 0,07 – 0,32 

интервалы с наибольшим количе-

ством пешеходов будни 

7:00 - 12:00,  

16:00 -20:00 

7:00 - 12:00,  

16:00 -20:00 

интервалы с наибольшим количе-

ством пешеходов выходные 
12:00 -20:00 нет 

основная категория пешеходов местные жители визитеры 

пример 

жилой многоквартирный 

дом по адресу Октябрь-

ская набережная, 122  

промышленная зона 

по адресу Октябрь-

ская набережная, 102 

 

Мегамаркеты 

Выделим территории вблизи и сами мегамаркеты в отдельный тип городской социосреды, 

характеризующийся своим особенным типом хроногеографического поведения горожан. Пред-

полагая, что основной аудиторией для этого типа социосреды являются местные жители, учиты-

вая, что обязательные перемещения составляют основную ткань ежедневного маршрута город-

ского жителя, предположим, что это найдет отражение в суточной динамике пешеходного по-

тока. Для этого сравним суточную динамику пешеходного потока на входе в два мегамаркета, 

расположенных рядом по адресу Пулковское шоссе, 25 и имеющих сходное количество пешехо-

дов в час: ЛЕТО, средний поток – 2610 чел./час, Метро, средний поток – 2600 чел./час (рисунок 

75). Отметим, что точки, взятые для анализа, расположены на входе в мегамаркеты, т.о. в каче-

стве пешеходов здесь могут выступать и горожане, прибывшие за покупками на автотранспорте. 

  

           - будние  

           - выходные 

 

По вертикали: кол-во чел./час, По горизонтали: интервалы в течение суток 

1. 00:00 – 6:59       2. 7:00 – 11:59    3. 12:00 – 15:59 4. 16:00 – 19:59     5. 20:00 

– 23:59 

Рисунок 75.  Количество пешеходов в час в будние и выходные дни в пяти часовых интервалах  

на входе в мегамаркеты «Лето» и «Метро». Составлено автором по [60]  
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В обоих случаях наблюдаются два пика интенсивности пешеходного потока с 12:00 до 

19:00 в выходные дни, вечерний пик в выходные после 20:00, а также вечерний пик с 16:00 до 

19:00 в будние дни, что объясняется рабочим типом поведения местных жителей, занятых в 

утренние и дневные часы на работе, а также совершающих покупки в свободные от работы вы-

ходные дни. Опишем хроногеографический портрет данного типа городской социосреды в таб-

лице 38. 

Таблица 38. Хроногеографические характеристики типа городской социосреды  

«мегамаркет». Составлено автором 

Характеристика  Показатели 

Сезонность  нет 

Кв min –max 1,04 – 2,00 

интервалы с наибольшим количеством пеше-

ходов будни 16:00 – 20:00 

интервалы с наибольшим количеством пеше-

ходов выходные 

12:00 – 15:59 

16:00 – 19:59, 20:00 – 23:59 

хроногеографическая неоднородность внутри 

среды 

нет 

Основная категория пешеходов местные жители 

Пример мегамаркеты Лето, Метро  

 

Туристические локации 

Для Санкт-Петербурга, как и для любого мегаполиса характерно присутствие в простран-

стве города не только жителей, но и туристов, чье хроногеографическое поведение отличается от 

поведения горожан. Не ставя своей целью в рамках данного исследования изучение поведения 

туристов, рассмотрим, как их присутствие в городе меняет в целом хроногеографический портрет 

популярных туристических локаций. Для этого рассмотрим данные об интенсивности пешеход-

ного потока в течение июля – сентября в будние и выходные (рисунок 76), а также в течение 

суток в сентябре по временным интервалам (рисунок 77) для следующих популярных туристи-

ческих локаций: 

 Дворцовая набережная у Дворцового моста; 

 Адмиралтейская набережная у Медного всадника; 

 Малая Морская улица напротив Исаакиевского собора; 

 Невский проспект у Казанского собора. 
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           - будние   

           - выходные 

 

Рисунок 76. Среднее количество пешеходов в день по месяцам. Составлено автором по [60] 

 

Максимальное количество пешеходов в день — более 74 тыс. чел. наблюдается в локации 

Невского проспекта у Казанского собора, что можно объяснить тем, что не только туристы, но и 

визитеры и местные жители активно пользуются этим пространством в течение дня. Второе ме-

сто по интенсивности пешеходного потока – около 34 тыс. человек у локации ул. Малая Морская 

у Исаакиевского собора, где, рискнем предположить, среди пешеходов преобладают туристы. 

Равномерные и существенно ниже показатели интенсивности пешеходного потока у набережных 

по обе стороны от Дворцового моста. Здесь уместно вновь уточнить, что речь идет о данных для 

конкретных точек. Существенно более низкие значения пешеходного потока на набережной у 

Дворцового моста не показывают общее количество пешеходов (для этого нам нужно было бы 
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сложить данные нескольких точек на определенном промежутке набережной). Пешеходный по-

ток распределяется по всей набережной, возрастая к самому мосту. Так как в задачи нашего ис-

следования входит не оценка количества пешеходов как такового, а тенденции хроногеографи-

ческого распределения пешеходного потока, мы посчитали возможным взять для анализа данные 

для конкретных точек на набережной.  

Для всех локаций характерны: 

 высокая интенсивность пешеходного потока; 

 преобладание пешеходов в выходные дни, при этом интенсивность пешеходного потока в 

будни также довольно высока; 

 уменьшение количества пешеходов в сентябре, что можно связать с завершением тури-

стического сезона.  При этом самое существенное падение пешеходного потока на 56% демон-

стрирует локация у Исаакиевского собора. 

Рассмотрим динамику пешеходного потока для точек в данных локациях в течение суток 

(рисунок 77). 
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           - будние  

           - выходные 

 

По вертикали: среднее кол-во чел./час. По горизонтали: интервалы 

в течение суток: 1. 00:00 – 6:59       2. 7:00 – 11:59    3. 12:00 – 15:59 

4. 16:00 – 19:59     5. 20:00 – 23:59 

Рисунок 77. Среднее количество пешеходов в час в будние и выходные дни в пяти часовых ин-

тервалах в июле 2024 г. Составлено автором по [60]  

 

В целом все четыре локации демонстрируют те же тенденции, что в месячной динамике: 

высокую интенсивность пешеходного потока как в будние, так и в выходные дни, небольшое 

преобладание количества пешеходов в выходные. Отметим также пики пешеходных потоков во 

временные интервалы 3 и 4, т.е. с 12:00 до 19:00. Исключение составляет локация Невский про-

спект у Казанского собора, где также выражен утренний пик с 7:00 до 12:00, что можно объяснить 

тем, что данная локация является не только туристической, но и деловой, многочисленные объ-

екты деловой инфраструктуры: офисы, магазины, учебные учреждения находятся здесь. Утрен-

ний и вечерний пики в будние дни создаются преимущественно жителями и визитерами, дневные 

пики в выходные дни – преимущественно туристами. Локацию у Исаакиевского собора можно 

назвать классической туристической локацией с ярко выраженными дневными пиками в выход-

ные и будние дни. Адмиралтейскую и Дворцовую набережные, в свою очередь, следует отнести 

к туристическим локациям, характерным именно для Санкт-Петербурга.  Существенно более вы-

сокая интенсивность пешеходного потока в интервалы 1 и 5, т.е. в вечернее и ночное время суток 

связана с самой известной туристической достопримечательностью города – разводом мостов. 

Именно в этих точках удобно наблюдать развод Дворцового моста, с чем и связан существенный 

пешеходных поток в ночные часы. Отметим также, что, разумеется, данную картину можно 

наблюдать только в туристический сезон, с прекращением развода мостов интенсивность пеше-

ходного потока в данных локаций существенно падает. 
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Пример туристической и жилой локаций в г. Петергоф 

Чтобы наглядно представить разницу в хроногеографическим поведении жителей и тури-

стов, рассмотрим две локации в г. Петергоф с равной интенсивностью пешеходного потока (ри-

сунок 78). Одна точка расположена в жилом квартале, другая – в популярном туристическом 

объекте Верхний сад. Отметим, что Верхний сад также следует отнести к типу городской социо-

среды «парк», где пешеходный поток также рассредоточен по аллеям. 

  

  

           - будние  

           - выходные 

 

По вертикали: кол-во чел./час, По горизонтали: интервалы в 

течение суток 1. 00:00 – 6:59       2. 7:00 – 11:59    3. 12:00 – 15:59 

4. 16:00 – 19:59     5. 20:00 – 23:59 

Рисунок 78. Интенсивность пешеходного потока в жилой (бульвар Разведчиков) и туристической 

(Верхний сад) локациях г. Петергоф по месяцам и в течение суток в будние и выходные дни. 

Составлено автором по [60] 

 

Динамика пешеходного потока за июль – сентябрь показывает стабильную картину для 

«жилого» бульвара Разведчиков и существенное (на 42%) снижение количества пешеходов в сен-

тябре для «туристического» Верхнего сада. В суточном же ритме отчетливо выделяются утрен-

ний и вечерний пики в будние дни в жилой локации, дневной и вечерний пики в выходные – в 

туристической.  
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Исходя из вышесказанного, отметим сезонность, как характерный хроногеографический 

признак, присущий типу городской социосреды «туристическая локация», сравнительную одно-

родность интенсивности пешеходного потока в будние и выходные дни с небольшим преоблада-

нием выходных, пиковые интервалы в середине суток с 12:00 до 19:00 (за исключением особен-

ных локаций, привлекающих туристов в определенное время суток, т.е. имеющих привязку к 

конкретному временному событию).  

Выделим три подтипа городской социосреды «туристическая локация»: классическая ту-

ристическая локация, Санкт-Петербургская туристическая локация, туристическая локация и де-

ловой центр (таблица 39). 

Таблица 39. Хроногеографические характеристики городских субсоцисред типа  

«туристическая локация». Составлено автором 

Характеристика 

Показатели 

классическая туристиче-

ская локация 

Санкт-Петер-

бургская тури-

стическая лока-

ция 

туристическая 

локация и дело-

вой центр 

сезонность  да да да 

Кв min –max 0,99 – 1,85 1,04 - 1,5 1,1 - 1,5 

интервалы с 

наибольшим количе-

ством пешеходов 

будни 12:00 -20:00 

12:00 -19:00, 

20:00 – 23:59, 

00:00 – 6:59 

7:00 - 12:00,  

16:00 -20:00 

интервалы с 

наибольшим количе-

ством пешеходов 

выходные 

12:00 -20:00 12:00 -19:00, 

20:00 – 23:59, 

00:00 – 6:59 

7:00 -23:59 

хроногеографиче-

ская неоднородность 

внутри среды 

нет нет нет 

основная категория 

пешеходов туристы туристы 

туристы, визи-

теры, жители 

Пример ул. М. Морская у Исааки-

евского собора  

Дворцовая набе-

режная,  

Адмиралтейская 

набережная у 

Дворцового мо-

ста  

 

угол Невского 

проспекта и наб. 

канала Грибо-

едова 

 

Парки  

Парк, являясь территорией, специально созданной для отдыха и прогулок, представляет 

из себя, на наш взгляд, отдельный тип городской социосреды с характерным «рисунком» хроно-

географического поведения.  
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Проанализируем доступные нам хроногеографические характеристики: интенсивность 

пешеходного потока в день за 3 месяца (июль – сентябрь), наличие недельных и дневных ритмов 

в соотношении с указанными выше факторами для случайных точек в шести парках Санкт-Пе-

тербурга (рисунок 79, таблица 40). Так как парки по своей топографии имеют разветвленную сеть 

аллей и дорожек, данные о количестве пешеходов, представленные для конкретных точек, отра-

жают общую тенденцию, а не суммарное количество пешеходов. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Рисунок 79. Парки Санкт-Петербурга: 1. – 

Приморский парк Победы, 2. – Летний сад, 

3. – парк Сосновка, 4. – Удельный парк, 5. – 

Центральный парк культуры и отдыха им. С. 

М. Кирова (ЦПКО), 6. – Парк 300-летия 

Санкт-Петербурга. Составлено автором 

 

Рассмотрим данные по интенсивности пешеходного потока за июль – август в разрезе: 

будние и выходные дни для точек всех шести парков (рисунок 80). 
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Рисунок 80. Интенсивность пешеходного потока (количество чел./день) в будние и выходные в июле – сентябре 2024 года для точек в парках 

Санкт-Петербурга. Составлено автором по [60] 
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Приморский парк Победы, Летний сад, ЦПКО и парк 300-летия демонстрируют снижение 

количества посетителей в сентябре, причем снижение в будние дни существенней, чем в выход-

ные. Снижение количества пешеходов в сентябре наиболее ярко выражено у Приморского парка 

Победы и Летнего сада, что можно связать с окончанием туристического сезона и оттоком тури-

стов. При этом количество посетителей в выходные снижается менее резко – сентябрь 2024 года 

выдался исключительно теплым, фактически продолжением лета и парки активно использова-

лись горожанами, как место отдыха в свободное от работы время. 

В Удельном парке и парке Сосновка напротив наблюдается повышение количества пеше-

ходов в сентябре в выходные. Это можно объяснить, как вышеуказанным продолжением «бабь-

его лета», так и тем, что оба парка, находясь в зоне плотной жилой застройки «получают» в сен-

тябре в качестве посетителей своих местных жителей, вернувшихся из отпусков. Парк Сосновка 

демонстрирует в целом равномерное распределение пешеходного потока по месяцам, будним и 

выходным дням, имея небольшое увеличение в сентябре. ЦПКО демонстрирует существенное 

увеличение посетителей в выходные, что позволяет отнести его к паркам выходного дня для го-

рожан.  

Рассмотрим распределение пешеходов в течение дня на примере четырех парков: Примор-

ский парк Победы, Летний сад, ЦПКО и Сосновка (рисунок 81). Данные взяты для точек, распо-

ложенных на самых «проходных» участках, имеющих наибольшее количество пешеходов. 
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         - будние дни 

           - выходные 

 

 

По вертикали: кол-во чел./час, По горизонтали: интервалы в течение суток 

1. 00:00 – 6:59       2. 7:00 – 11:59    3. 12:00 – 15:59 4. 16:00 – 19:59     5. 20:00 

– 23:59 

Рисунок 81. Среднее количество пешеходов в час для одной из точек в будние и выходные дни в 

пяти часовых интервалах в парках Санкт-Петербурга. Составлено автором по [60]  

 

При разных абсолютных значениях (max - Приморский парк Победы - 2120 чел./час, min 

– парк Сосновка – 168 чел./час) хронографический «рисунок» для всех парков обладает общими 

чертами: а) преобладание пешеходов в выходные дни, б) ярко выраженные дневные пики коли-

чества посетителей в интервале 3 – 4 (12:00 - 20:00). Исключение составляет парк Сосновка, где 

количество пешеходов в будние и выходные дни в целом распределено довольно равномерно, а 

также выражен утренний пик в рабочие дни и нет существенного снижения пешеходного потока 

в вечерние часы. Это позволяет предположить, что Сосновка используется жителями не только 

как собственно парк, но и как пространство для прохода из одной точки в другую по наимень-

шему пути. В пользу этого довода говорит утренний пик, связанный с перемещениями к месту 

работы.  

Рассмотрим коэффициент выходного дня для всех шести парков (рисунок 82). 

35

148

112

168

92

42

92

152
144

96

0

20

40

60

80

100

120

140

160

180

1 2 3 4 5

Сосновка

28

100
128

144

5656

208

356

432

152

0

50

100

150

200

250

300

350

400

450

500

1 2 3 4 5

ЦПКО



192 

 

 

Интревалы в течение суток:    1. 00:00 – 6:59       2. 7:00 – 11:59    3. 12:00 – 15:59  

4.  16:00 – 19:59    5.  20:00 – 23:59 

Рисунок 82. Коэффициент выходного дня по пяти временным интервалам для шести пар-

ков Санкт-Петербурга. Составлено автором 

 

Из рисунка следует, что самый равномерный поток характерен для Летнего сада, где зна-

чение количества пешеходов в выходные дни незначительно превышает количество в будние (от 

1,19 до 1,4) и равномерно распределено в течение суток. Учитывая расположение, популярность 

у туристов, можно предположить, что именно последние «выравнивают» соотношение пешехо-

дов в будние и выходные дни. ЦПКО же демонстрирует картину «парка выходного дня для го-

рожан» – количество посетителей в выходные дни по отношению к рабочим удваивается утром 

и достигает превышения в три раза в характерные для всех парков пиковый интервал 12:00 – 

19:00. В той или иной степени, данный пиковый интервал выражен для всех парков, кроме Лет-

него сада. Приморский парк Победы, парк 300-летия, Удельный парк демонстрируют стремление 

к единице в интервал 7:00 – 12:00, что может означать, что, в том числе, жители пользуются этим 

пространством в пиковые рабочие часы, т.е. для перемещения на работу. Наиболее характерна 

эта картина для парка Сосновка, где количество пешеходов в рабочие дни в интервалы 2 и 4 

выше, чем в выходные, что, скорей характерно для улиц, чем для парков. При этом в целом пре-

вышение количества пешеходов в выходные имеет максимальное значение 1, исходя из чего 

можно считать, что парк Сосновка сочетает в себе функции парка и «улицы» как пространства 

для перемещения из одной точки в другую. 

 Таким образом можно констатировать, что парк, как тип городской социосреды обладает 

следующими хроногеографическими особенностями: 

 сезонность характерна для парков, привлекающих не только жителей и горожан, но и ту-

ристов (Летний сад, Приморский парк Победы) и, наоборот, отсутствует или мало выражена для 
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парков, в которых в основном проводят время жители окрестных жилых массивов (Сосновка, 

Удельный парк); 

 недельные и суточные ритмы зависят от того, какие группы посетителей характерны для 

данного пространства. Для парков, посетителями которых являются жители и горожане (Летний 

сад, ЦПКО, Приморский парк Победы) характерны недельные ритмы с выраженным преоблада-

нием посетителей в выходные дни и суточные пики количества посетителей в интервале 12:00 – 

20:00. Для парков, основными посетителями которых являются жители, т.е. горожане, живущие 

в непосредственной близости от парка (Сосновка, Удельный парк), характерно более равномер-

ное распределение пешеходного потока по дням недели и в течение дня, а также использование 

пространства парка для обязательных перемещений, связанных с работой. 

К факторам, влияющим на хроногеографический рисунок каждого отдельного парка как го-

родской социосреды следует отнести: 

 площадь территории и, как следствие, возможная ёмкость с точки зрения количества по-

сетителей в промежуток времени; 

 расположение в городе (центр, жилые районы), которое влияет на то, какие категории по-

сетителей и в каком соотношении по группам его посещают: жители/горожане/туристы; 

 количество и ценность «точек притяжения» (объекты культуры, кафе, аттракционы, спор-

тивные объекты и пр.) напрямую или опосредованно связанные с основной функцией, которые 

также влияют на количество посетителей; 

 плотность жилой застройки вокруг парка; более высокая плотность очевидно будет пред-

полагать большее количество местных жителей, пользующихся этим пространством для отдыха 

и прогулок, а также для перемещений; 

 наличие рядом остановок общественного транспорта и/или других объектов городской ин-

фраструктуры, с одной стороны, стимулирующих жителей использовать парк в том числе как 

«улицу», т.е. пространство для перемещения из одной точки в другую, с другой – влияющих на 

доступность парка. 

Так, к примеру, Приморский парк Победы, являясь самым крупным из рассматриваемых 

по площади, занимает первое место по интенсивности пешеходного потока, сочетая в себе функ-

ции собственно места отдыха и прогулок, а также имея на своей территории и в непосредствен-

ной близости множество точек притяжения, таких, как парк аттракционов «Диво-остров», объ-

екты спортивной инфраструктуры, гостиницу, кафе и рестораны. Станция метро, расположенная 

у входа в парк способствует притоку посетителей в вечерние часы в будние дни и в течение дня 

в выходные, наличие рядом жилых комплексов добавляет категорию жители к числу пешеходов 

парка. 
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На основании вышесказанного можно выделить типы городских социосубсред социо-

среды «парк» с разными хроногеографическими характеристиками (таблица 40). 

 

Таблица 40. Хроногеографические характеристики различных субсоцисред типа городской со-

циосреды «парк». Составлено автором 

Характеристика 
Показатели 

Парк выход-

ного дня  

Парк - туристи-

ческая локация Парк у дома 

сезонность  нет да нет 

Кв min –max 2 - 3 1,2 - 1,4 0,6 - 1,2 

интервалы с наибольшим количе-

ством пешеходов будни 16:00 -19:00 12:00 -20:00 

7:00 - 12:00,  

16:00 -20:00 

интервалы с наибольшим количе-

ством пешеходов выходные 

12:00 -20:00 12:00 -20:00 12:00 -20:00 

хроногеографическая неоднород-

ность внутри среды 

да да да 

основная категория пешеходов горожане туристы жители 

Пример ЦПКО Летний сад 

 

Сосновка 

 

«Магистрали» и «тихие тропы» в Михайловском саду 

Михайловский сад, представляя из себя типичную городскую социосреду «парк – тури-

стическая локация» с характерным преобладанием пешеходов в выходные с коэффициентом 1,4 

и характерными же пиками интенсивности пешеходного потока в интервалы 12:00 – 15:59 и 16:00 

– 19:59 и в будние, и в выходные дни, интересен тем, что также выполняет функцию «улицы», 

являясь очень удобным маршрутом для перемещения с набережной канала Грибоедова на Садо-

вую улицу. Для туристов этот же маршрут является «туристической магистралью» между досто-

примечательностями: Спас на Крови и Михайловский замок, памятник Петру I в Инженерном 

сквере. Обладая сходными хроногеографическими характеристиками, указанными выше, терри-

тория парка неоднородна по интенсивности пешеходного потока (рисунок 83). Количество пе-

шеходов в час существенно различно в разных точках. Можно выделить «магистраль», т.е. ос-

новной путь движения большинства пешеходов и «тихие тропы», количество пешеходов на ко-

торых существенно меньше.  
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Рисунок 83. Неоднородность интенсивности пешеходного потока на примере Михайловского 

сада.  По вертикальной оси – количество чел./час, по горизонтальной - точка соответствующего 

номера М1, М2.., ТТ1, ТТ2  и т.д. Составлено автором по [60] 

 

Таким образом внутри одного типа социосреды, обладающего схожими хроногеографи-

ческими характеристиками можно выделять различные субсреды. Для изучения пешеходного по-

тока наиболее интересным и показательным будет популярность тех или иных маршрутов, кото-

рая наблюдается в асинхронности пешеходных потоков по разным сторонам улиц, на разных 

участках одной и той же улицы, в пределах жилых кварталов и пр. В примере с Михайловским 

садом очевидно, что наиболее популярен («магистраль») наиболее оптимальный маршрут. В слу-

чае с асинхронностью пешеходного потока на улицах, вероятно, этот эффект будут вызывать 

другие причины. 

Выделенные нами типы городской социосреды можно найти и в других мегаполисах. К 

узлам в Москве можно отнести Комсомольскую площадь, в Барселоне — площадь Каталонии, в 

Лондоне — локацию в районе железнодорожного вокзала Виктория (рисунок 84). Ряд может 

быть продолжен. 
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Площадь Каталонии, Барселона, Испания 

 

Железнодородный вокзал Виктория, Лондон, Великобритания 

Рисунок 84.  Интенсивность пешеходного потока на основании данных персональных  

GPS-трекеров пользователей сервиса OpenStreetMap. Составлено автором по [233]  

 

Используя предложенный подход можно выделить и магистрали в вышеназванных и дру-

гих городах, не говоря уж о функционально имеющих границы типах городской среды, таких как 

парки, жилые комплексы и пр. Практическая значимость такой информации важна для принятия 

управленческих решений в городском планировании, например, связанных со здравоохранением, 

таких как усиление мер безопасности во время сезонных эпидемий в локациях, наиболее насы-

щенных пешеходами. 

Выводы по главе 3 

 На примере данных, полученных от сервиса Геоаналитика для Санкт-Петербурга мы вы-

делили следующие типы городской социосреды, проследив на конкретных примерах их хроно-

географические характеристики:  

 по интенсивности и распределению пешеходного потока: узлы, магистрали, тихие тропы; 

 по функциональному признаку: рабочие улицы, туристические локации, жилые комплексы, 

мегамаркеты, парки. 

Для составления «портрета» того или иного типа городской социосреды к основным хро-

ногеографическим характеристикам отнесли: 
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 средние значения интенсивности пешеходного потока на различных участках (в различ-

ных точках) в час; 

 среднее количество пешеходов в течение месяца в будние и выходные дни; 

 среднее количество пешеходов в течение суток в час в будние и выходные дни по пяти 

временным интервалам; 

 предложили учитывать коэффициент выходного дня, позволяющий оценить, преобла-

дает ли в данной локации (данной точке) пешеходный поток в будние дни или в выход-

ные, а также степень преобладания; 

 для оценки типичности или уникальности структурных частей городской социосреды 

предложено использовать коэффициент типичности распределения интенсивности пере-

мещений; 

 в систему показателей включили временные интервалы с наибольшим пешеходным по-

током для оценки интенсивности пешеходного потока в течение дня; 

 на основании вышеперечисленного сделали предположения о наличии или отсутствии 

сезонности, преобладающем типе (типах) пешеходов. 

Не ставя задачей описать все особенности передвижения людей по мегаполису, мы пред-

ложили подход к тому, как можно исследовать городскую среду с точки зрения поведения жите-

лей, выражающегося в их перемещении в пространстве города, предполагая, что данный подход 

может быть одним из инструментов, который, при наличии необходимых данных, можно исполь-

зовать для описания хроногеографических особенностей той или иной городской локации. 

Имея необходимые большие данные, в том числе семантические, позволяющие не только 

эмпирически присвоить пешеходам статус на основе рисунка их перемещений, но и выделить 

социально-демографические группы пешеходов, было бы интересно более детально изучить 

маршруты повседневных рутинных перемещений в разных районах большого города, например, 

в центральных и спальных районах и пр. и составить портрет такого типа городской социосреды, 

как пространство деятельности. Также было бы интересно проследить динамику изменения со-

циально-демографического портрета «обитателей» одного и того же «места» в течение суток. 

Еще одним направлением могло бы стать изучение сегрегации городской среды мегапо-

лисов России. Этой тематике посвящены многочисленные зарубежные исследования, но нам не 

встречались работы российских авторов. Между тем едва ли можно утверждать, что отсутствие 

исследований можно объяснить отсутствием проблемы. Понимание того, как делят между собой 

во времени и в пространстве городскую среду разные социальные и/или этнические группы 

важно для построения безопасного и дружелюбного городского пространства. 
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ЗАКЛЮЧЕНИЕ 

 

В ходе диссертационного исследования, нацеленного на расширение исследовательских 

возможностей в области хроногеографии и конкретизированного на моделировании поведенче-

ских процессов в городской социосреде, автором были получены значимые теоретические, мето-

дологические, методические и прикладные результаты. Наиболее существенными из них явля-

ются следующие. 

В теоретической области развивается традиционная концепция хронотопа (от греч. 

chronos время и topos место) о взаимосвязи и взаимовлиянии времени и пространства на фоне 

постиндустриального перехода городов. Обосновывается авторская концепция взаимосвязи ха-

рактеристик городской социосреды и особенностей типичных моделей пространственного пове-

дения людей. Выдвинут ряд положений о влиянии характеристик городского пространства на 

модели индивидуальной и коллективной мобильности и обратного  влияния типичных моделей 

мобильности на «портрет» городской социосреды: 

индивидуальная мобильность как характеристика индивидуального пространственного 

поведения регулируется ритмическими процессами и связана с общей пульсацией жизни города; 

структура и/или специфика городской социосреды имеет доминирующее значение на 

уровне горда в целом и на уровне района или микрорайона, в то время как на локальном уровне 

в большей степени проявляются индивидуальные предпочтения при выборе конкретного марш-

рута передвижения; 

дискретные события подчиняют индивидуальные маршруты определенной, схожей для 

всех или большинства логике перемещений; 

одним из основных показателей, определяющих модели коллективной мобильности жи-

телей является трудообеспеченность территории; 

социальность городской среды проявляется во взаимосвязи свойств городской среды и 

пространственного поведения людей; такие свойства городской среды, как комфортность, до-

ступность, безопасность формируют выбор индивидуального маршрута при перемещениях, не 

связанных с трудовой деятельностью. 

В сфере методологии дана оценка междисциплинарных возможностей современных хро-

ногеографических исследований в связи с высокой степенью разнообразия информации о про-

странственном поведении человека, а также обоснована колоссальная роль методолого-методи-

ческого аппарата географической науки, использующей возможности анализировать и интерпре-

тировать как традиционную информацию, так и онлайн геолокационные и атрибутивные боль-

шие данные. Предложена классификация исследований о пространственно-временном поведе-
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нии жителей мегаполисов, которая может использоваться не только как инструмент оценки тер-

риториальных перемещений населения и миграционной подвижности, но и средство оценки эко-

номического развития территории, а также дифференциации общества, его социальных и демо-

графических характеристик. Обоснована роль больших данных, имеющих не только геолокаци-

онную, но и атрибутивную составляющую для исследования динамических процессов в город-

ской среде, значение мегаполисов как источников информации о цифровых следах их жителей, 

дающих представление не только о пространственно-временных траекториях, но и о взаимодей-

ствии людей с городской средой. 

В методической области обоснованы географические методы и инструменты хроногео-

графических исследований, в частности, разработана система показателей – индикаторов инди-

видуальной и коллективной мобильности. Для оценки коллективной мобильности, связанной с 

фиксированной деятельностью предложено использовать коэффициент трудообеспеченности 

территории и коэффициент внутренних перемещений, позволяющие оценить направления и ин-

тенсивность трудовых ритмических миграций. Для характеристики индивидуального простран-

ственного поведения использовать коэффициент мобильности и его производные. Предложены 

критерии выделения типов городской социосреды мегаполиса на основе их хроногеографических 

характеристик; предложены новые методы пространственного моделирования мобильности 

населения и т.д. Для оценки хроногеографических характеристик различных типов городских 

социосред автором представлены коэффициент выходного дня, позволяющий обнаружить общие 

и отличительные характеристики распределения пешеходов по временным интервалам в будние 

и выходные дни, для оценки типичности или уникальности структурных частей городской со-

циосреды — коэффициент типичности распределения интенсивности перемещений. 

Прикладные результаты исследования ассоциируются не только с рекомендациями об оп-

тимизации пространственно-временной непрерывной траектории движения отдельных индиви-

дуумов в рамках суточного, годового или жизненного цикла конкретной социосреды (на примере 

г. Санкт-Петербурга), но и возможностями использования идей «новой хроногеографии» (в т.ч. 

«хроногеографии сознания»), особенно, в связи с развитием геоурбанистики, увеличением цен-

ности времени как ресурса — личного и общественного, повышением уровня комфорта в городах 

и т.д.  

Разработанные показатели оценки хроногеографических характеристик городской среды 

применимы для прогнозирования моделей коллективной и индивидуальной мобильности, могут 

быть использованы как органами власти на городском, районном и муниципальном уровнях, так 

и средним, малым, отчасти крупным бизнесом, нацеленным на предоставление массовых товаров 

и услуг. 
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