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СОЦИАЛЬНО-СРЕДОВЫХ СЦЕНАРИЕВ

Исследование посвящено проблематике хроногеографии — недооцененной в 
отечественной науке области научного знания, результаты исследований которой 
приобрели обоснованный интерес для анализа самых различных социальных и эконо-
мических процессов и явлений. Зародившаяся на Западе в форме теории в поведенче-
ской географии, хроногеография со временем приобрела междисциплинарное содер-
жание, отражая разнотипные пространственные и временные процессы и события 
в социальной, экономической, экологической и других сферах. Хроногеографический 
подход способствует усилению и ускорению междисциплинарного взаимодействия 
общественной географии с социологическими, экономическими и другими отрас-
лями знания. Как один из векторов развития социально-экономической географии, 
хроногеография переживает революционный скачок в исследовательских возмож-
ностях 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 боль-
шие данные. В процессе исследования соотнесены понятия «мобильность», «город-
ская социосреда», «ойкумена», выделены факторы, определяющие индивидуальную 
мобильность, описаны обобщенные типичные модели индивидуального простран-
ственного поведения (мобильности), предложен ряд показателей для «измерения» 
уровня индивидуальной мобильности, определены прикладные векторы развития со-
временной хроногеографии. 

Ключевые слова: хроногеография, индивидуальное пространственное поведение, 
большие данные, пространственно-временная диагностика города, коэффициент мо-
бильности.
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The study is devoted to the problems of chronogeography, an underestimated field of 
scientific knowledge in Russian science, the results of which have acquired reasonable in-
terest for the analysis of a wide variety of social and economic processes and phenomena. 
Originated in the West in the form of a theory in behavioral geography, chronogeography 
has acquired interdisciplinary content over time, reflecting diverse spatial and temporal 
processes and events in social, economic, environmental and other spheres. The chrono-
geographic approach helps to strengthen and accelerate the interdisciplinary interaction of 
social geography with sociological, economic and other branches of knowledge. As one of 
the vectors of the development of socio-economic geography, chronogeography is experi-
encing a revolutionary leap in research capabilities due to the high degree of diversity of in-
formation about human spatial behavior, as well as the ability to analyze and interpret both 
“traditional information” and online geolocation and attributive big data. In the course 
of the research, the concepts of “mobility”, “urban social environment”, “ecumene” are 
correlated, the factors determining individual mobility are identified, generalized typical 
models of individual spatial behavior (mobility) are described, a number of indicators for 
“measuring” the level of individual mobility are proposed and applied vectors of the devel-
opment of modern chronogeography are determined.
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Введение. Индивидуальное пространственное поведение городского жителя 
находится в фокусе интереса исследователей разных областей знания. Хроногеогра-
фический подход позволяет системно описывать процессы и явления, связанные с 
мобильностью человека, находить закономерности и предлагать прогностические 
модели для решения прикладных задач, связанных с улучшением городской среды. 



161

Псковский регионологический журнал. Том 20. № 3 / 2024
Быстро растущие объёмы данных об индивидуальном пространственном пове-

дении людей и растущий интерес исследователей к извлечению скрытых простран-
ственно-временных характеристик их мобильности стимулируют постоянное разви-
тие методов, применяющихся для анализа. Современные методы обработки больших 
данных, включая применение искусственного интеллекта, позволяют эффективно из-
влекать богатую семантическую информацию, что способствует развитию городских 
исследований во многих областях, включая демографические характеристики населе-
ния, анализ сегрегационных процессов в городах и развитие «умных городов». Напри-
мер, 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 индивидуальными характеристиками людей, такими, к примеру, как 
демографические характеристики, финансовое 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 услови-
ях имеет важное значение для создания более устойчивой, здоровой, справедливой 
и эффективной городской 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 пото-
ков, уменьшения заторов и создания более благоприятной для пешеходов среды. С 
точки зрения общественного здравоохранения изучение мобильности людей может 
помочь системе здравоохранения отслеживать распространение заболеваний и раз-
рабатывать стратегии предотвращения эпидемий. А также выявлять районы с огра-
ниченным 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, общественный транспорт. Это бу-
дет способствовать сокращению выбросов парниковых газов, загрязнения воздуха и 
автомобильных пробок, оздоровлению городской среды, повышению экологической 
устойчивости и безопасности. Понимание тенденций пространственного поведения 
жителей 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 этнической сегрегации в городской среде. Понимание того, 
как люди получают доступ к различным частям города, может выявить неравенство в 
доступе к услугам, пространствам и инфраструктуре. Эти знания могут стать основой 
политики, направленной на обеспечение равного доступа для всех жителей, незави-
симо от дохода, расы или других факторов.

Целью исследования является совершенствование теоретико-методологиче-
ского и концептуального подходов к формированию оптимальной городской среды 
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с помощью информационно-коммуникационных технологий в условиях усложнения 
форм и систем мобильности населения. 

Методы. В качестве методов выступили пространственный анализ и простран-
ственное моделирование, синтез, группировка, обобщение и т. д., в зависимости от 
того, какого рода инструментом выступает исследуемая мобильность: для общего из-
учения городской среды и городского социума, для оценки миграционной подвижно-
сти населения и т. д.

Исходные предпосылки. Индивидуальное пространственное поведение (мо-
бильность) человека определяется, с одной стороны, спецификой собственно про-
странства: особенностями городской социосреды в целом (функциональная структура 
города, развитость и доступность транспортной системы и пр.), конкретными свой-
ствами городской социосреды на районном и/или локальном уровне (городской социо-
средой на локальном уровне обозначим место проживания и территорию повседневной 
деятельности вокруг места проживания как субсоциосреду), и, с другой стороны, — 
индивидуальными предпочтениями/ограничениями и обязанностями (необходимость 
перемещения из дома на работу) конкретного человека в определённый временной 
промежуток (рис. 1). Сочетание первого (специфика пространства) и второго (инди-
видуальный 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 типичное пространственное поведение или типичную мобильность. 

Рис. 1. Блок-схема соотношения понятий «мобильность», «городская социосреда», 
«ойкумена» (cоставлено автором)

Fig. 1. Flow diagram of the relationship between the concepts of “mobility”, “urban social 
environment”, “ecumene” (compiled by the author)



163

Псковский регионологический журнал. Том 20. № 3 / 2024
При этом «статус» человека в пространстве города, как «жителя» или «туриста», 

безусловно, будет иметь 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 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 Санкт-Петербурге мы с высокой долей 
вероятности обнаружим как туристов, поскольку это туристический центр города, так 
и горожан, спешащих на работу в многочисленные учреждения, организации, офисы и 
другие места, расположенные в непосредственной близости от этой станции метро. Ко-
личество «туристов» ожидаемо будет изменяться в зависимости от сезона, существенно 
увеличиваясь во время школьных каникул, официальных длительных выходных и т. п.

Можно предположить, что структура и функциональность городской социосре-
ды при перемещении с макроуровня (город в целом) на уровень района или микро-
района и локальный — уровень субсоциосреды будет давать всё больше свободы вы-
бора индивидуального маршрута в конкретный временной период. Таким образом, 
типичное пространственное поведение человека свободное от ограничений, т. е. не 
продиктованное необходимостью перемещаться на работу/учёбу и пр. и/или не зави-
сящее от городской инфраструктуры (в этом районе только одна транспортная арте-
рия; поликлиника/детский сад находится на улице N) будет формироваться в большей 
степени под воздействием индивидуальных предпочтений, ограничений, индивиду-
ального восприятия городского пространства. 

Следовательно, в формировании индивидуального пространственного поведе-
ния «пространство» имеет доминирующее значение на макроуровне, которое посте-
пенно ослабевает при изменении масштаба, позволяя человеку проявлять бóльшую 
индивидуальность при выборе конкретной траектории движения на районном и ло-
кальном уровне. 

Такая модель «работает» в условиях континуальности. При наличии дискретных 
событий любого свойства (экстремальные погодные условия, пандемия или стихий-
ное бедствие, футбольный матч или большой городской праздник и пр.) индивиду-
альные поведенческие маршруты будут нивелированы, подчинены общей цели/не-
обходимости 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 зару-
бежных и российских авторов посвящён изучению этого вопроса. Ряд исследований 
подтвердил высокую степень корреляции между объёмами поездок и количеством 
подтверждённых случаев в наиболее пострадавших городах и странах [11; 13; 26]. 
Эти знания побудили страны решать проблему COVID с помощью различных мер 
нефармацевтического характера, начиная от полного регионального карантина и за-
канчивая закрытием второстепенных предприятий и различными формами ограни-
чений на поездки [10]. В фокусе внимания исследователей также изменение мобиль-
ного поведения людей во время пандемии [19], использование ежедневных данных о 
мобильности, полученных на основе агрегированных и анонимизированных данных 
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сотовых (мобильных) телефонов для создания показателя социального дистанцирова-
ния [7], а также влияние пандемии на распределение туристских потоков [6].

И, конечно, пространственное поведение подчинено временным ритмам и опре-
деляется 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; 

– ограничения связей: ограничения, которые «определяют, где, когда и как долго 
человек должен присоединяться к другим людям, инструментам и материалам для 
производства, потребления и совершения транзакций»;

– ограничения полномочий: ограничения на домен или «пространственно-вре-
менную сущность, в пределах которой вещи и события находятся под контролем дан-
ного человека или данной группы» [14].

Пространственное поведение городских жителей подчиняется закономерностям 
ритмичности функционирования городской социосреды. Так, к примеру, исследователи 
университета Masaruk (Брно, Чехия) рассматривают город с точки зрения ритмических 
процессов, происходящих в нём и отражающихся в функциональной структуре город-
ской среды, выделяя «доминирующие ритмы, которые управляют городом и интегриру-
ют городские пространства в единую пространственно-временную систему» [21].

В интересующем нас аспекте взаимодействия человека с городской средой во 
времени и пространстве ряд авторов рассматривает пространственное поведение как 
процесс взаимодействия между людьми и окружающей их средой как физической, 
так и экономической, социальной, культурной и пр. Б. Лоусон в работе «The language 
of space» [18] рассматривает городские пространства как психологические, соци-
альные и частично культурные явления, которые оказывают существенное влияние 
на пространственное поведение человека. Места, как утверждает автор, «обладают 
свойством притягивать людей и виды деятельности, предлагая эффективные условия 
для их деятельности» [18].

В свою очередь О. Б. Дженсен [12] утверждает, что необходимо понимать со-
временный город 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 окру-
жающей средой и изменяет её. 

Система транспортных потоков большого города отражает структуру городской 
среды в контексте ритмических перемещений его жителей и демонстрирует взаимос-
вязь между мобильностью людей и структурой города. Так, в работах ряда китайских 
авторов [20; 25] большие данные о поездках такси в Шанхае, частного транспорта в 
Пекине были использованы для моделирования внутригородских пространственных 
взаимодействий.

Вопросам анализа городской среды в целях устойчивого развития города посвя-
щена работа российских исследователей [1]. Авторы выделяют различные по своим 
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функциональным характеристикам районы города, что позволяет описать комфорт-
ность городской среды с точки зрения повседневных перемещений его жителей. 

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 отраслей знания.

Кроме представителей региональной науки, пространственно-временную ди-
агностику города нередко осуществляют философы, социологи, психологи, часто 
пользующиеся понятием «хронотопия города». По их мнению, последняя ассоцииру-
ется с систематизацией городских представлений о пространстве — времени, вклю-
чая историко-философские представления о прошлом города и фигурах «genius loci», 
«текучку» повседневной жизни города, а также трактовку места и времени развития 
города. (Кстати, М. М. Бахтин использовал понятие «хроноп» по преимуществу для 
анализа художественных текстов [2], А. А. Ухтомский для диагностики типовых об-
разовательных или медицинских пространств и т. д.) [3]. 

С точки зрения обсуждаемой тематики примечателен тот факт, что, например, 
философские исследования широко используют именно хроногеографический под-
ход. Так, по утверждению, философа Е. Я. Бурлиной [3], «город с точки зрения по-
вседневности фактически распадается на функциональные зоны, востребованные в 
то или иное время дня или недели», а города и отдельные районы можно классифи-
цировать по степени интенсивности городской жизни, выделяя «быстрые» и «мед-
ленные» города, районы с непрекращающейся активностью в любое время суток и 
районы, в которых все процессы подчинены ритмичности их функциональных зон. 

Образ жизни, связанный с индивидуальными особенностями личности, отража-
ется в повседневной мобильности. Люди со схожими интересами или относящиеся к 
одной и той же социальной группе с высокой долей вероятности будут иметь признаки 
схожести в повседневных маршрутах перемещения в городской среде. Автор ряда со-
циологических исследований Л. В. Давыдкина [5], рассматривая поведение человека в 
городской среде, формулирует понятия «социально-средовой сценарий» и «повседнев-
ный маршрут», которые характеризуют схожие модели пространственного поведения 
людей, относящихся к одной социальной группе. По её мнению, все «школьники», име-
ющие схожий ритм повседневной жизни, имеют одинаковый «повседневный маршрут» 
в социальном измерении, но различный с точки зрения их перемещения в пространстве. 

Вопросам того, как городская среда влияет на поведение его жителей и как жи-
тели изменяют городскую среду своим поведением, посвящены труды зарубежных 
авторов, рассматривающих современные города как «механизмы передачи данных, 
работающие на данных  (как двигатели, работающие на топливе)» [8]. Цифровизация 
современной жизни, возможность в режиме реального времени делиться своим отно-
шением к пространству и возможность других людей так же мгновенно реагировать 
на эти оценки создают виртуальный эмоциональный и функциональный образ места, 
изменяя восприятие городской социосреды, и тем самым могут оказывать влияние на 
индивидуальную траекторию перемещения в городском пространстве. 
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Эмоциональное восприятие жителями городского пространства также может 

оказывать влияние на их повседневные маршруты перемещения. Так Дж. Голд [4] вы-
деляет «красивые» и «уродливые» районы с точки зрения восприятия их жителями. 
При возможности выбора своего пути человек может намеренно или неосознанно об-
ходить районы или улицы, имеющие в его личном восприятии негативную коннота-
цию и наоборот — стремиться к нахождению в «красивых» или «безопасных» местах. 

Результаты исследования. Исходя из вышесказанного, можно выделить фак-
торы, определяющие индивидуальное пространственное поведение. К ним относят-
ся как собственно географические, т. е. связанные с особенностями городской сре-
ды, так и индивидуальные особенности личности, формирующие индивидуальный 
портрет мобильности. 

К числу собственно географических факторов логично относить, прежде всего, 
следующие особенности городской социосреды и субсред:

 – морфологию города, т. е. степень разделённости/общности функциональных 
зон города — удалённость центров притяжения (работа — дом) от субсоциосреды, 
социальная инфраструктура (магазины, детские сады школы, поликлиники и пр.), ко-
личество и места расположения «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 общественно-
го транспорта, 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 про-
странственными признаками, не зависящими от времени и восприятия или «статуса» 
человека. По городским артериям передвигается большинство как «горожан», так и «ту-
ристов» (например, Невский проспект в Санкт-Петербурге), существуют функциональ-
но разделённые районы: с высокой степенью активности и «спальные» районы, разные 
станции метро имеют объективно различную максимальную и минимальную нагрузку. 

С другой стороны, можно идентифицировать опосредованные характеристики, 
формирующиеся «коллективным разумом» и, как следствие, проявляющиеся в кол-
лективном поведении, в т. ч. и во временном срезе (зимой жители Санкт-Петербурга 
будут стараться избегать неочищенных 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 ин-
фраструктура погружается в «послеобеденный сон», что, безусловно, меняет марш-
руты «туристов» и принимается во внимание «горожанами».

К факторам, связанными с индивидуальными особенностями человека, можно 
отнести индивидуальную оценку городского пространства и индивидуальный пор-
трет мобильности.

Индивидуальная оценка городского пространства представляет собой совокуп-
ность свойств городской среды и восприятия последней жителями:

 – эмоциональную оценку большинством жителей: красиво/уродливо, безопас-
но/небезопасно, востребовано/не востребовано, комфортно/некомфортно и пр. [4].
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– оценку степени благоприятности, что входит в некоторой степени в предыду-

щее, но имеет свои измеряемые показатели, например, степень загрязнения воздуха, 
шумовое загрязнение, визуальное загрязнение и т. п.

Что же касается индивидуального портрета мобильности горожанина, то она 
является комплексной характеристикой его пространственного поведения, которое 
формируется сочетанием следующих факторов: 

– степени занятости, предполагающей наличие или отсутствие обязательных 
перемещений. Типичная ежедневная траектория горожанина определяется необхо-
димостью (или ее отсутствием) ежедневных перемещений к месту работы/учёбы и 
обратно. Поэтому степень занятости можно считать главным фактором, определяю-
щим его типичную ежедневную траекторию. Тип занятости также, разумеется, имеет 
значение: траектории перемещений в течение рабочего дня будут существенно раз-
личаться у офисного работника/продавца в магазине, ученика/школьного учителя и 
водителя общественного транспорта или курьера. Причём, у двух последних будет 
схожая степень активности перемещений во времени, но совершенно разная геогра-
фия/топография; 

– удалённости от места проживания до мест «обязательных» перемещений (ра-
боты, учёбы). Степень близости/удалённости от основных мест активности (расстоя-
ние «дом — работа — дом») можно считать вторым по значимости фактором, опреде-
ляющим типичную ежедневную траекторию, поскольку именно от неё 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 связанных с работой или учёбой. Степень личной активности 
будет проявляться в ежедневной или ритмической индивидуальной траектории во 
внерабочее время и зависеть от индивидуальных предпочтений (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 бас-
сейн), возраста (молодым людям свойственна большая активность, чем пенсионерам) 
и пр. В хроногеографическом контексте степень личной активности будет проявлять-
ся в том, какие именно «точки интереса» посещает человек, с какой регулярностью и 
насколько близко/далеко они расположены от «дома». Так, к примеру, индивидуаль-
ная траектория жителя Санкт-Петербурга — любителя поиграть в футбол на спор-
тивной площадке в соседнем дворе в вечернее время будет отличаться от индивиду-
альной траектории завсегдатая Мариинского театра, проживающего в районе метро 
«Дыбенко» в Санкт-Петербурге; 

– наличия или отсутствия дополнительных преимуществ или ограничений в пе-
ремещении, а также необходимости совершать «обязательные» перемещения, не свя-
занные с работой или учёбой. Дополнительные преимущества и ограничения могут 
быть связаны как с некими «компетенциями», так и с физическими особенностями, 
например, физической маломобильностью. К дополнительным преимуществам мож-
но отнести, к примеру, наличие автомобиля или водительских прав, что позволяет 
человеку быть более мобильным на большие расстояния. При этом, конечно, нельзя 
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утверждать, что такое преимущество будет всегда оказывать существенно влияние на 
типичную траекторию. Скорее можно говорить о том, что это влияние следует рассма-
тривать в совокупности со степенью личной активности, т. к. отсутствие автомобиля 
может компенсироваться поездкой на такси, в общественном транспорте, на самокате 
и пр. Все будет зависеть от того, насколько велика потребность в таких перемещениях 
и/или платежеспособностью. При этом, скорее всего, маршруты посещения продук-
товых магазинов у человека, имеющего автомобиль и проживающего недалеко, но не 
в шаговой доступности от продовольственных гипермаркетов («Ашан», «Лента» и 
пр.), и у человека, проживающего в центре города, где много небольших магазинчи-
ков, но нет больших продуктовых торговых центров, будет различаться. 

Так же, как будет различаться типичная траектория перемещений (походы в ма-
газин, ежедневные прогулки) у человека, имеющего нарушения в работе опорно-дви-
гательного 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 ско-
рее будет ориентироваться на степень доступности городской инфраструктуры, поиск 
близлежащих объектов и даже погодные условия. Таким образом, дополнительные 
преимущества или ограничения будут оказывать дополнительное же влияние на по-
строение индивидуальной траектории, повышая или понижая степень свободы выбо-
ра и пространственное разнообразие конкретного маршрута в зависимости от степе-
ни обязательности посещения того или иного места. 

Под необходимостью совершать «обязательные» перемещения, не связанные 
с занятостью (работа/учёба), подразумеваются те передвижения человека, которые 
входят в его ежедневную или часто повторяющуюся траекторию по другим причи-
нам. Например, уход за детьми, маломобильными родственниками или животными, 
т. е. теми, кто не имеет возможности перемещаться самостоятельно. Для ежедневной 
траектории одного или обоих молодых родителей характерно утреннее перемеще-
ние: отвести/отвезти детей в детский сад и аналогичное вечернее — забрать. Эта же 
причина — необходимость совершать «обязательные» перемещения будет у молодой 
мамы, гуляющей с коляской, однако её ежедневная траектория, как во времени, так и 
в пространстве, будет иной.

Вышеприведённые факторы будут доминировать, когда речь идёт об «обязатель-
ных» перемещениях и пространственном поведении на макро- или локальном уровне. 
Для «необязательных» перемещений и перемещений на уровне района или микрорай-
она в построение типичной траектории будет вмешиваться целый ряд надындивиду-
альных факторов в разных сочетаниях, где «первой скрипкой» будет выступать тот 
фактор, который для данного человека имеет самую высокую степень значимости:

– демографических факторов. Пол и в ещё большей степени возраст будут ока-
зывать влияние на выбор «точек интереса» и отражаться в индивидуальной траекто-
рии, демонстрируя различные предпочтения в перемещениях к «точкам интереса» и 
различную интенсивность во временном срезе;

– при прочих равных в условиях «сегрегации» городской среды по социально-
му, этническому, конфессиональному и другим признакам индивидуальная траектория 
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передвижения будет построена с учётом этих особенностей городской среды. Есте-
ственно, что принадлежность к той или иной социальной группе, социальный статус, 
степень достатка будут вносить коррекцию в архитектуру индивидуального маршрута.

В приведённой ниже таблице представлены вышеописанные факторы, сочета-
ние которых представляет из себя различные типичные модели индивидуальной мо-
бильности.

Таблица 1 
Факторы, влияющие на формирование типичной модели индивидуальной 

мобильности (cоставлено автором)
Table 1

Factors influencing the formation of a typical individual mobility model 
(compiled by the author)

Факторы Код Конкретизация
ЗАНЯТОСТЬ А/Б

А Работает/учится
А1 Стандартная занятость 5/7
А2 Свободный график/частичная 

занятость/удалённая работа
А3 Работа/учёба связана с активным 

перемещением
Б Обычный день не предполагает 

обязательных перемещений
РАССТОЯНИЕ ОТ ДОМА 
ДО МЕСТА РАБОТЫ/УЧЁБЫ И/ИЛИ 
ТОЧЕК 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 рабочего времени 
для категории А)

Г
Г1 Обычный маршрут: дом — работа/

учёба — дом, нет активных 
перемещений в выходные 
и после работы

Г2 Обычный маршрут: дом — работа/учё-
ба — дом; частая активность переме-
щений в выходные (выезд за город, к 
точкам интереса и т. п.)

Г3* Ежедневная/частая активность 
в нерабочее время, в т. ч. в выходные
*с разной интенсивностью 
перемещений

НАЛИЧИЕ/ОТСУТСТВИЕ 
ДОПОЛНИТЕЛЬНЫХ 
ОБЯЗАТЕЛЬСТВ, ПРЕИМУЩЕСТВ 
ИЛИ ОГРАНИЧЕНИЙ 
В ПЕРЕДВИЖЕНИИ

Д
Д1 Да
Д2 Нет
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Сочетание факторов даёт возможность описать обобщённые типичные модели 

индивидуального пространственного поведения (мобильности). Приведём примеры 
некоторых из них.

Например, модель А1ВГ1 можно охарактеризовать как «домосед», работающий 
со стандартной 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. мобильность второго будет отличаться типичной разноо-
бразностью во временном срезе.

Модель мобильности «домосед — дачник», код А1ВГ2 в рабочие (слева) 
и выходные (справа) дни

Рис. 2. Модели мобильности двух типов, различающихся степенью активности 
в выходные дни (cоставлено автором)

Fig. 2. Mobility patterns of two types, differing in the degree of activity on weekends 

Модель мобильности «домосед», код А1ВГ1
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Для модели А3ВГ1 характерны ежедневные активные «обязательные» переме-

щения», в т. ч. и не только по маршруту «дом — работа — дом», но и в пространстве 
активного времени рабочего дня. Время, свободное от обязательных перемещений, 
проводится внутри субсоциосреды. Такой тип индивидуальной мобильности можно 
охарактеризовать как «курьер/домосед», где первый признак «курьер» будет харак-
теризовать его индивидуальную мобильность в «обязательных» перемещениях, а 
второй «домосед» — в «необязательных». Название «курьер», разумеется, условно 
и обозначает не людей этой профессии, а тех, для кого такой тип пространственного 
поведения характерен в связи с их условиями труда, и может принадлежать менедже-
рам, руководителям, чиновникам и пр.

Рис. 3. Модель мобильности «курьер/домосед», код А3ВГ1 (cоставлено автором)
Fig. 3. Mobility model “courier/stay-at-home”, code A3VG1 (compiled by the author)

Модель А1ВГ3* можно охарактеризовать как «непоседу», т. е. человека, кото-
рый демонстрирует активную «необязательную» мобильность. При этом отличие мо-
делей будет в характере «необязательной» занятости. Так, А1ВГ31 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 А1ВГ32 как «непоседа — краевед», совер-
шающий перемещения вне субсоциосреды к средним и дальним «точкам интереса». 
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Модель мобильности «непоседа — 
театрал/спортсмен», код А1ВГ31

Модель мобильности «непоседа — 
краевед», код А1ВГ32

Рис. 4. Модели мобильности «непоседа» с различной степенью интенсивности перемещений 
в нерабочее время (cоставлено автором)

Fig. 4. Patterns of “fidgety” mobility with varying degrees of intensity of movement during 
non-working hours (compiled by the author)

Представленный подход позволяет конструировать различные типичные модели 
человеческой мобильности, изучение этих моделей во взаимосвязи с конкретными 
условиями городской социосреды можно рассматривать как направление дальнейших 
исследований как в практических целях, так и в контексте изучения свойств самой го-
родской среды, социальность которой формируется поведением людей. Анализ боль-
ших данных, включающих как геолокационные, так и аттрактивные, социальные и 
демографические характеристики позволит описать, уточнить или опровергнуть эм-
пирические модели с помощью математических инструментов. А также даст богатую 
пищу для дальнейших исследований закономерностей влияния городской среды на 
поведение людей и обратного — влияния поведения людей на изменение городского 
пространства на всех уровнях: города в целом, отдельных функциональных зон или 
районов, социосубсред. 

Например, для планирования благоустройства городской среды на уровне ми-
крорайона было бы полезно изучить типичные модели мобильности внутри субсо-
циосреды его жителей, относящихся к разным типам: молодые мамы с колясками, 
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пожилые, в т. ч. маломобильные жители, передвигающиеся обычно не небольшие 
расстояния, подростки и молодёжь, в т. ч. активно использующие передвижение на 
самокатах или велосипедах и пр. 

Поскольку мобильность характеризует перемещение человека в пространстве 
в определённое время, можно выделить коэффициент мобильности как динамиче-
скую характеристику пространственного поведения. Проанализировав коэффициен-
ты мобильности носителей разных типов мобильности применительно к различным 
территориям городской среды и в различные временные диапазоны, можно получить 
информацию для дальнейших исследований характеристик 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 ана-
лизировать пространственное поведение в разных временных диапазонах (коэффици-
енты 1–5) или связанное с трудовой деятельностью (коэффициент 6).

1. Общий коэффициент мобильности:

,

где  — общее расстояние, преодолённое человеком во временном диапазоне n, 
 — общее время, затраченное на преодоление   во временном диапазоне n.
2. Коэффициент дневной мобильности:

,

где  — общее расстояние, преодолённое человеком в течение дня,  — общее 
время, затраченное на преодоление   в течение дня.

3. Коэффициент недельной мобильности:

,

где  — общее расстояние, преодолённое человеком в течение недели,  — об-
щее время, затраченное на преодоление   в течение недели.

,

где  — общее расстояние, преодолённое человеком в течение месяца,  — об-
щее время, затраченное на преодоление   в течение месяца. 
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5. Коэффициент годовой мобильности:

,

где  — общее расстояние, преодолённое человеком в течение года,  — общее 
время, затраченное на преодоление   в течение года.

6. Приведённый коэффициент мобильности:

 ,

где   — мобильность индивидуума, связанная с «обязательными» переме-
щениями от места проживания к месту работы/учёбы.

Применение коэффициента мобильности представлено на рисунке 5, использо-
ваны анонимизированные данные респондента.

Рис. 5. Мобильность в течение недели (cоставлено автором)
Fig. 5. Mobility throughout the week (compiled by the author)

Выводы. Индивидуальная мобильность как характеристика индивидуального 
пространственного поведения регулируется ритмическими процессами и связана с 
общей пульсацией жизни города. 
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Структура и/или специфика городской социосреды будет играть доминирующее 

значение на уровне города в целом и на уровне района или микрорайона, в то вре-
мя как на локальном уровне в большей степени будут проявляться индивидуальные 
предпочтения при выборе конкретного маршрута передвижения.

Дискретные события будут подчинять индивидуальные маршруты определён-
ной, схожей для всех или большинства логике перемещений.

«Обязательные» перемещения отличаются от «необязательных» своей ритмич-
ностью и меньшей свободой выбора конкретной траектории, в то время как интен-
сивность и география «необязательных» перемещений в большей степени диктуются 
совокупностью индивидуальных предпочтений и свойств городской социосреды. 

Совокупность таких факторов, как степень занятости, удалённость места про-
живания от места работы или учебы, степень личной активности определяют каркас 
индивидуального типа мобильности. Люди с разными характерными типами мобиль-
ности имеют схожий «социально-средовой сценарий», принадлежат к группе со схо-
жими социальными, демографическими и ритмическими характеристиками. Исполь-
зование больших данных позволит анализировать свойства городской социосреды в 
контексте хроногеографических свойств людей с разными типами мобильности. При 
этом надындивидуальные характеристики, такие, как принадлежность к этнической, 
конфессиональной или социальной группе, будут вносить коррективы в индивиду-
альное поведение в условиях сегрегации городской среды, там, где структура город-
ской среды позволяет выбирать свой маршрут передвижения и «точки интереса». Так, 
к примеру, как показано в исследовании [22], жители г. Белфаста (Северная Ирлан-
дия, Великобритания) не испытывают ограничений при перемещении внутри рай-
онов компактного проживания католиков и протестантов, т. к. находятся в «своей» 
по конфессиональному признаку среде, делят по этому же признаку общественные 
пространства (на территории городского парка есть «зоны католиков» и «зоны проте-
стантов») и пользуются общими городскими артериями, как единственным возмож-
ным способом добраться из одной точки города в другую. Таким образом, житель 
г. Белфаста будет демонстрировать как признаки индивидуальной модели мобильно-
сти, так и модели мобильности протестанта или католика. В городах, где отсутствует 
конфессиональная сегрегация, мы такой модели мобильности не увидим. 

Коэффициент мобильности позволяет исследовать динамические характеристи-
ки мобильности и может быть применён для анализа в пространственном, временном 
или социально-средовом срезе. 

Изучение различных типов индивидуальных моделей мобильности и использо-
вание больших данных может дать представление о свойствах коллективного про-
странственного поведения, выделить по аналогии с индивидуальными — коллектив-
ные модели мобильности, изучать взаимовлияние последних и свойств городской 
социосреды. Так, к примеру, можно предположить, что портрет конкретного места/
территории городской социосреды является отражением какой-либо одной или сово-
купности схожих моделей коллективной мобильности. Изучение особенностей кол-
лективных моделей мобильности позволит сформировать представление о комфорт-
ности, благополучности и прочих свойствах городской социосреды для жителей, что 



176

Псковский регионологический журнал. Том 20. № 3 / 2024
в практическом смысле может быть использовано в городском планировании, реко-
мендациях по развитию малого и среднего бизнеса, улучшению инфраструктуры или 
транспортном планировании.
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