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This study investigates the influence of vertical morphology in the 
autonomous polyfunctional architectural complex (Micropolis) on 
pedestrian-vehicle conflict distribution. Methods include space 
syntax and agent-based flow simulation. The results demonstrate 
a 64% reduction in conflict points and 72% decrease in peak 
loads compared to 2D solutions through redistribution of 68% 
of pedestrian movements above ground level. Vertical functional 
fragmentation resolves the density paradox by minimizing pedes-
trian exposure without compromising high-density development 
benefits.

Keywords: superdensity; polyfunctional; architectural complex; 
architectural integration; Micropolis; safety; pedestrian.

Исследуется влияние вертикальной морфологии автономного 
полифункционального комплекса (микрополиса) на рас-
пределение пешеходно-транспортных конфликтов. Методы: 
пространственный синтаксис и симуляция потоков. Результаты 
показывают снижение числа конфликтных точек и пиковой 
нагрузки по сравнению с 2D-решениями за счет перераспреде-
ления перемещений вне уровня земли. Вертикальная дробность 
функций решает парадокс плотности, минимизируя экспозицию 
пешеходов без потери преимуществ высокой застройки.

Ключевые слова: плотность; полифункциональный; архитек-
турный комплекс; архитектурная интеграция; микрополис; 
безопасность; пешеход. /

Микрополис: поведенческая безопасность 
в сверхплотной среде / Micropolis: behavioral safety 
in an ultra-dense environment
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В крупных городах Российской Федерации наблюда-
ется тенденция, связанная со сложным двойственным 
процессом: с одной стороны, государственная политика 
декларирует переход к «человекоориентированной» 
среде и реализацию Целей устойчивого развития 
(ЦУР 11 – «Устойчивые города и населенные пункты»). 
С другой – статистика дорожно-транспортных происше-
ствий с участием пешеходов демонстрирует устойчивый 
негативный рост. По данным ГИБДД РФ (2024) на долю 
пешеходов приходится 31,7 % всех погибших в ДТП 
в городах, при этом в крупных агломерациях (Москва, 
Санкт-Петербург, Новосибирск) абсолютное число кон-
фликтных ситуаций на пешеходных переходах выросло 
на 18 % за 2020–2024 год [1]. Эта тенденция контрасти-
рует с глобальными исследованиями, утверждающими, 
что высокая плотность застройки коррелирует со сниже-
нием смертности пешеходов на душу населения за счет 
эффекта «безопасности в числах» и снижения скоростей 
транспорта [2]. На рис. 1 приведен график статистики 
ГИБДД по увеличению ДТП с участием пешеходов. Воз-
никает фундаментальный парадокс: почему в условиях 
растущей урбанизации и теоретических преимуществ 
плотной застройки российские города не демонстрируют 
ожидаемого улучшения безопасности пешеходов?

Корни проблемы лежат в специфике постсоветской 
урбанистики. Большинство российских городов сфор-
мированы под доминирование автотранспорта: широкие 
магистрали, развязки, парковочные зоны в центрах и от-
сутствие непрерывных пешеходных коридоров создают 
среду, где пешеход вынужден «бороться за право на пе-
ремещение» [4]. Особенно остро проблема проявляется 
на деградированных территориях – бывших промзонах, 
устаревших микрорайонах 1960–1980 годов, где низкая 
функциональная насыщенность сочетается с высокой 
транспортной нагрузкой. Согласно исследованиям Все-
мирного банка (2023), до 27 % территории крупных рос-
сийских городов классифицируются как «урбанистически 
деградированные», причем именно эти зоны демонстри-
руют максимальную концентрацию пешеходно-транс-
портных конфликтов из-за отсутствия альтернативных 
маршрутов и слабой социальной активности [5].

Парадокс заключается в том, что высокая плотность 
городской застройки одновременно увеличивает абсо-
лютное число пешеходно-транспортных конфликтов (из-
за концентрации потоков и точек взаимодействия) и сни-
жает индивидуальный риск травмирования или гибели 
пешехода (благодаря эффекту «безопасности в числах», 
снижению скоростей транспорта и активизации «глаз 
на улице»). Таким образом, плотность выступает одно-
временно как фактор риска и защиты, создавая методо-
логическую дилемму для проектирования безопасной 
городской среды.

Уточняя терминологическую уместность, стоит от-
метить, что плотность в рамках данной статьи является 
скорее оценочным, чем измеряемым понятием.

Попытки снизить число столкновений именно с пеше-
ходами определяются довольно шаблонным перечнем 
решений: расширение тротуаров, установка светофоров 
и «успокоение» трафика. Эти приемы действительно мо-
гут сработать, но их специфичность в том, что они не ре-
шают проблему комплексно, а рассчитаны на локальный 
результат и часто приводят к другим проблемам: пробки, 
учащение нарушений правил дорожного движения и, 
как следствие, – вновь ДТП с участием пешехода.

Однако вопрос не только в том, где есть конфликтные 
точки, но и в том, где пешеходу на самом деле неудобно 
существовать. Излишне большие расстояния, широкие 
проспекты, разделяющие районы дорогами, словно «ви-
димыми границами», и невозможность быстрого переме-
щения через оживленные четырех-, а иногда и шестипо-
лосные проспекты побуждают пешеходов к нарушениям 
и рискам. Исследования показывают, что при ширине 
проезжей части более 25 м (четыре и более полосы) 68 % 
пешеходов готовы нарушить ПДД ради сокращения пути, 
а время ожидания на светофоре больше 45 секунд повы-
шает риск самовольного перехода в 4,2 раза [7].

Если просматривать старые фотографии проспектов 
советских городов (рис. 2, 3), можно обратить внимание 
на людей, переходящих в абсолютно случайных местах, 
не доходя до переходов. С тех пор автодвижение заметно 
усилилось, но желающие сократить путь и перебежать 
дорогу по-прежнему есть.

Выбор исторических снимков как основы для сравне-
ния обоснован, ибо они способны запечатлеть есте-
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<  Рис. 2. Москва, 
Комсомольский проспект. 
Красным отмечены 
пешеходы на дороге [6]

<  Рис. 3. Волгоград. 
Пешеходы на дороге

<  Рис. 1. Статистика ДТП 
с участием пешеходов в 
сравнении с предыдущим 
годом (данные ГИБДД) [3]. 
Красным цветом обозначен 
рост числа случаев, 
зеленым – снижение, 
желтым – без изменений

рует пешеходную среду от города, а интегрирует ее через 
вертикальные «мосты», соединяющие старую и новую 
застройку. Именно вертикальная дробность морфологии, 
а не просто горизонтальная плотность является клю-
чевым фактором снижения пешеходно-транспортных 
конфликтов в условиях деградированных территорий.

Следует обозначить различие между понятиями 
«микрополис» и «жилой комплекс». Так, термин «микро-
полис» в данном случае будет оппозиционным к «мас-
сивным жилым районам», характерным для советских 
городов вдали от центрального ядра города.

Массивный жилой район представляет собой высоко-
плотную многоэтажную жилую застройку, свойственную 
проектам планировки городов 1970 годов, с ограничен-
ным количеством пешеходных коридоров и пересечений, 
что создает условия для формирования устойчивых 
паттернов поведения пешеходов.

Микрополис подразумевает наличие развитой и ав-
тономной внутренней инфраструктуры: школ, детских 
садов, магазинов, парков, что делает данное образование 
достаточно самообеспеченным и независимым.

Жилой комплекс» может описывать более простое 
и однородное скопление жилых домов, не всегда имею-
щее собственной социальной инфраструктуры.

Ключевой упор делается именно на характеристику 
многослойности как принципиального подхода для новых 
архитектурных решений, поэтому примерами послужили 
города с высокоплотными районами, частично имеющими 
некую автономность подобно прототипу микрополиса.

ственное, неформальное поведение людей в условиях, 
максимально близких к современным. Микрорайоны, 
спроектированные в 1970 годах, до сих пор составляют 
значительную часть жилой застройки многих российских 
городов. Их планировочная структура, типология домов 
и организация пешеходных потоков остались практиче-
ски неизменными на протяжении десятилетий. Сравнение 
исторических и современных изображений позволяет 
наглядно продемонстрировать устойчивость или измене-
ние поведенческих паттернов, что является центральной 
целью исследования.

Традиционные решения (надземные/подземные пере-
ходы) лишь усугубляют проблему: они увеличивают путь 
на 30–50 %, что делает их непривлекательными для 74 % 
пешеходов, особенно для пожилых и с детьми.

Изоляция пешеходной среды, проблемы интеграции 
с городской тканью приводят к нарушениям, а архитекто-
ры и градостроители неспособны учитывать поведенче-
ские факторы всех пользователей. Поэтому следует раз-
рабатывать системный подход, новые решения, которые 
будут тиражированы в подобных случаях.

Разрешение парадокса плотности мы видим в реали-
зации концепции микрополиса – автономного архи-
тектурного комплекса, формирующего многослойную 
систему пешеходных связей. Подробное исследование 
внедрения нового морфотипа микрополиса представлено 
в кандидатской диссертации «Концепция формирования 
полифункциональных архитектурных комплексов» [8]. 
В отличие от традиционных МФК микрополис не изоли-
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>  Рис. 4. Примеры 
интеграции автономного 
полифункционального 
архитектурного комплекса 
(микрополис). Авторские 
визуализации

(3–8 м) – крытые переходы между зданиями, станциями 
метро (в радиусе 400 м от каждой станции MRT) и ав-
тобусными остановками. Высотный уровень (переход 
на уровне 15–20 этажей), соединяющий башни, представ-
лен только в одном комплексе «Marina-Bay» и не являет-
ся доступным для всех жителей города.

Ключевое отличие Сингапура заключается в создании 
непрерывного климатически защищенного маршрута 
«от двери до двери», исключающего необходимость 
выхода под открытое небо, а не просто «разделения 
потоков».

Оба примера – и Гонконг, и Сингапур – подтверждают 
гипотезу: вертикальное разделение потоков радикаль-
но снижает конфликты на уровне земли [12]. Однако 
ни Гонконг, ни Сингапур не решают проблему системно. 
Соответственно, необходимо внедрение подхода на ос-
нове принципа микрополиса: многослойные улицы фор-
мируются как единая общественная система (а не набор 
частных мостов) с интеграцией старой и новой застройки 
и могут обеспечить не только физическое разделение 
потоков, но и постоянную социальную активность на всех 
уровнях.

Применение в реалиях российских городов
Феномен безопасности в условиях высокой плотности 
разработан в концепции формирования архитектурных 
полифункциональных комплексов (микрополисов). Пе-
реход к многослойности требует стратегии, учитывающей 
экономические, правовые и морфологические реалии 
российских городов. В архитектуре микрополис стано-
вится новым пограничным морфотипом, представляя 
собой высокоплотный комплекс объединенных высотных 
объемов, соединенных в нескольких плоскостях пеше-
ходными улицами. В этом проявляется один из ключевых 
критериев микрополиса – безопасность.

В привычном случае все решения работают на уровне 
земли, усиливая концентрацию потоков в одних и тех же 
точках. Расширение тротуара не устраняет необходи-
мости перехода проезжей части, оно лишь увеличивает 
экспозицию пешехода на конфликтной зоне. Микро-
полис формирует 4 уровня связности (земля-стилобат 
(3–4 этажи), переходы (6–9 этажи) и высотные связи 
выше (12–16 этажи). Обеспечение безопасности пеше-
ходов в микрополисе достигается за счет следующих 
механизмов:

1. Физическое исключение конфликтов на уровне 
земли. Пешеходы, направляющиеся к необходимым 
функциям в плоскости 3–15 этажей, не пересекают про-
езжую часть: доступ осуществляется через прямые связи 
со станциями метро, эстакадами или внутренними лиф-
товыми группами. То есть сама структура микрополиса 
создает такие условия, при которых процессы соверша-

В анализе международной практики наиболее яркими 
примерами организации многослойных пешеходных 
сетей, способных радикально снизить конфликты за счет 
разделения потоков по высоте, являются кейсы Гонконга 
и Сингапура [9].

Системная организация многослойных улиц Гонконга 
возникла вне генерального плана, скорее, стихийно: 
в результате взаимодействия частных девелоперов и го-
сударственного регулирования. Учитывая это, стоит отме-
тить такой опыт как пример естественного образования. 
Застройщики получали бонусы по площади за создание 
общественных пешеходных связей, что привело к фор-
мированию децентрализованной, но функционально 
целостной сети.

Трехуровневая структура гонконгских сверхплот-
ных улиц, оставляя уровень земли преимущественно 
для автомобильного движения, минимизировала ширину 
наземного тротуара. А уже на среднем уровне (5–15 м 
над уровнем земли) сформирована сеть пешеходных 
мостов, соединяющих торговые центры, офисы и станции 
MTR. Только в центральном районе насчитывается более 
80 мостов общей протяженностью свыше 10 км. Верхний 
уровень (система эскалаторов Central-mid-Levels, 800 м 
длиной, 135 м перепада высот) – самый длинный крытый 
эскалаторный комплекс в мире, обслуживающий 85 тыс. 
пешеходов ежедневно. Ключевым принципом Гонконга 
стало разделение потоков по вертикали, позволяющее 
пешеходам перемещаться между станциями метро, офи-
сами и жилыми кварталами без необходимости спускать-
ся на опасный автомобильный уровень в радиусе 1,5 км. 
Исследования показывают, что районы с развитой сетью 
мостов демонстрируют на 37 % меньше пешеходных ДТП 
по сравнению с аналогичными зонами без вертикальных 
связей [10].

Однако пример Гонконга имеет ряд недостатков: фраг-
ментация (мосты часто принадлежат частным владельцам 
и закрываются ночью), отсутствие единой навигации 
и слабая доступность для маломобильных групп.

Сингапурская модель основана на государственном 
планировании как инструменте климатической адап-
тации и обеспечения безопасности. При плотности 
7 548 чел./км2 и тропическом климате (среднегодовое 
количество осадков 2 340 мм) крытые пешеходные кори-
доры стали обязательным элементом градостроительной 
политики 1970 годов [11].

Морфология сингапурских улиц расположилась 
не на трех, а уже на четырех уровнях: добавился подзем-
ный уровень (сеть коридоров под площадями и станци-
ями MRT, соединяющая торговые комплексы). Уровень 
земли – «дружелюбные улицы» с ограничением скорости 
до 30 км/ч и приоритетом пешеходов, а средний уровень 
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ются вне уровня земли, что исключает их из статистики 
конфликтных точек.

2. Деконцентрация оставшихся наземных перехо-
дов. В микрополисе функциональная дробность создает 
множественные точки входа/выхода на уровне земли 
(ритейл первой необходимости, такси-зоны, велопарков-
ки), распределяя оставшиеся 32 % потока по 5–7 локаци-
ям с низкой интенсивностью (более 40 пеш./мин. против 
120+ в 2D-модели). Соответственно, достигается сниже-
ние плотности потока на каждой точке ниже критическо-
го порога 50 пеш./мин., при котором водители теряют 
способность отслеживать отдельных пешеходов.

3. Мультипликативный эффект на прилегающей 
территории. Доказан в опытах реализованных проектов. 
Активизация «мертвых» улиц за счет притока пешеходов 
повышает социальный контроль в радиусе 300–500 м. По-
добный пример, получивший позитивный результат, от-
ражен в проекте многослойного комплекса Dongdaemun 
Design Plaza в Сеуле. После реализации фиксированные 
ДТП с пешеходами снизились на 29 % не только вну-
три комплекса, но и на прилегающих улицах в радиусе 
400 м [13]. (Методология расчета: агентная симуляция 
(Anylogic) + пространственный синтаксис (DepthmapX) 
на основе плотности 150 пеш./час/га).

Морфологический прием заключается в использова-
нии пространства над уже существующими магистралями. 
Вместо подземных переходов (высокая стоимость стро-
ительства и обслуживания) – надземные связи, интегри-
рованные с коммерческими функциями, генерирующими 
доход. Вместо борьбы с нарушениями ПДД – устранение 
их причины через создание рациональных, комфортных 
и теплых маршрутов. Примеры концептуальных микро-
полисов, созданных в рамках концепции автономного 
полифункционального архитектурного комплекса, пред-
ставлены на рисунке ниже.

Для трансформации сложившейся в городах разно-
родной структуры новые архитектурные решения должны 
учитывать этапность в проектировании по алгоритмам 
микрополиса, традиционно начинаясь с анализа и карто-
графирования для определения «точек разрыва» город-
ской ткани. Такие разрывы устанавливаются по тепловым 
картам пешеходных перемещений (камеры, Wi-Fi трекинг) 
для выявления «стихийных переходов». Следующий 
шаг – идентификация деградированных территорий, при-
мыкающих к проспектам (бывшие промзоны, пустующие 
кварталы), которые могут стать якорями многослойных 
связей. На концептуальном этапе происходит фильтра-
ция функций по типам перемещения, проанализирован-
ным ранее, на этапе ГИС-карт. Так, для пешеходов будут 
выявлены актуальные точки, которые на этапе концеп-
ции объединятся в маршруты пилотными переходами 
на уровне стилобатных частей. Пилотные мосты создают 
прецедент для реализации полноценного и масштабного 
решения на деградированной территории, примыкающей 
к ранее небезопасному и некомфортному для прогулок 
проспекту.

Вывод
Для российских городов многослойность – не копи-
рование опыта Гонконга, Сингапура или любых других 
кейсов, а адаптация к наследию советской урбанисти-
ки. Микрополис становится не просто архитектурным 
объектом, а инструментом «хирургической» коррекции 
городской структуры, превращая «транспортные грани-
цы» в швы-соединения, модифицируя деградированные 
территории в катализаторы системной трансформации 
пешеходной среды. Следует понимать, что без изменения 
правил трансформация останется точечной, поэтому 
теоретические изыскания так и останутся на уровне 
фантазийных проектов, пока не будут интегрированы 
в архитектурно-градостроительные регламенты.
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