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Ханты-Мансийский автономный округ-Югра

муниципальное образование

городской округ город Пыть-Ях

АДМИНИСТРАЦИЯ ГОРОДА

П О С Т А Н О В Л Е Н И Е

От 22.11.2018








№ 383-па
Об утверждении Комплексной схемы 

организации дорожного движения

В целях повышения транспортной доступности снижения аварийности и создания условий для обеспечения безопасности дорожного движения на улично-дорожной сети города Пыть-Ях, в соответствии с Федеральными законами от 06.10.2003 № 131-ФЗ «Об общих принципах организации местного самоуправления в Российской Федерации», от 10.12.1995 № 196-ФЗ «О безопасности дорожного движения», приказом Минтранса России от 17.03.2015 № 43 «Об утверждении правил подготовки проектов  и схем организации дорожного движения», Уставом города Пыть-Ях:
1.
Утвердить Комплексную схему организации дорожного движения  согласно приложению.
2. Отделу по наградам, связям с общественными организациями и СМИ управления делами (О.В. Кулиш) опубликовать постановление в печатном средстве массовой информации «Официальный вестник».

3. Отделу по информационным ресурсам (А.А. Мерзляков) разместить постановление на официальном сайте администрации города в сети Интернет. 

4. Настоящее постановление вступает в силу с момента его опубликования.
6. Контроль за выполнением постановления возложить на заместителя главы города - начальника управления по жилищно-коммунальному комплексу, транспорту и дорогам.
Глава города Пыть-Яха                                                                     А.Н. Морозов
Приложение 
к постановлению администрации

города Пыть-Яха
от 22.11.2018 № 383-па
Комплексная схема

организации дорожного движения
ВВЕДЕНИЕ

Объект исследования – улично-дорожная сеть (далее – УДС) МО ГО г. Пыть-Ях, организация дорожного движения (далее – ОДД) и транспортно-эксплуатационное состояние дорог.

Цель Комплексной схемы организации дорожного движения г. Пыть-Ях (далее – КСОДД) – разработка Программы мероприятий, направленных на увеличение пропускной способности УДС г. Пыть-Ях, предупреждения заторных ситуаций с учетом изменения транспортных потребностей района, снижения аварийности и негативного воздействия на окружающую среду и здоровье населения.

Задачи КСОДД:

- сбор и анализ данных о параметрах УДС и существующей схемы ОДД на территории г. Пыть-Ях, выявление проблем, обусловленных недостатками в развитии территориальной транспортной системы;

- анализ существующей системы пассажирского транспорта на территории 

г. Пыть-Ях;

- анализ существующей сети транспортных корреспонденций г. Пыть-Ях с другими муниципальными образованиями и территориями;

- анализ планов социально-экономического развития г. Пыть-Ях;

- разработка мероприятий по оптимизации схемы ОДД и повышению безопасности дорожного движения на территории г. Пыть-Ях;

- разработка мероприятий по оптимизации парковочного пространства территории г. Пыть-Ях;

- разработка мероприятий по оптимизации работы системы пассажирского транспорта с учетом существующих и прогнозных характеристик пассажиропотоков на территории г. Пыть-Ях;

- разработка мероприятий по повышению транспортной доступности        г. Пыть-Ях и развитию транспортных связей с другими муниципальными образованиями и территориями.

- разработка комплекса мероприятий в рамках КСОДД на территории       г. Пыть-Ях на краткосрочную, среднесрочную и долгосрочную перспективу. 

На первом этапе выполнены следующие работы: 

1) сбор и систематизация официальных документарных статических, технических и других данных; 

2) подготовка и проведение натурных транспортных и пассажирских обследований на территории г. Пыть-Ях с целью установления параметров транспортного потока (далее ТП) в ключевых транспортных узлах; 

3) оценка существующих параметров УДС и схемы ОДД на территории г. Пыть-Ях на основании анализа документарных данных и данных натурных обследований; 

4) анализ статистики аварийности г. Пыть-Ях с выявлением причин дорожно-транспортных происшествий (далее – ДТП), наличия резервов по снижению количества и тяжести последствий; 

5) анализ существующей системы автомобильного пассажирского транспорта с учетом характера пассажиропотоков; 

6) оценка уровня транспортной доступности территории г. Пыть-Ях с учетом транспортных корреспонденций с другими муниципальными образованиями и территориями. 
СОКРАЩЕНИЯ И ОПРЕДЕЛЕНИЯ
	МУ 
	- 
	Магистральные улицы 

	НПК 
	- 
	научно-производственный комплекс 

	ОДД 
	- 
	организация дорожного движения 

	п.г.т. 
	- 
	поселок городского типа 

	ПДД 
	- 
	правила дорожного движения 

	РТК 
	- 
	региональные транспортные коридоры 

	СО 
	- 
	светофорный объект 

	СТП 
	- 
	схема территориального планирования 

	ТП 
	- 
	транспортный поток 

	ТПУ 
	- 
	транспортно-пересадочный узел 

	ТРК 
	- 
	торгово-развлекательный комплекс 

	ТС 
	- 
	транспортное средство 

	ТЦ 
	- 
	торговый центр 

	УДС 
	- 
	улично-дорожная сеть 

	ОиБДД
	-
	организация и безопасность дорожного движения

	ОДД
	-
	организация дорожного движения

	УДС
	-
	улично-дорожная сеть

	ТП
	-
	транспортный поток

	КСОДД
	-
	комплексная схема организации дорожного движения

	ТС
	-
	транспортное средство

	ДТП
	-
	дорожно-транспортное происшествие

	ПДД
	-
	правила дорожного движения

	НГПТ
	-
	наземный городской пассажирский транспорт

	СО
	-
	светофорный объект

	ТСОДД
	-
	технические средства организации дорожного движения

	БДД
	-
	безопасность дорожного движения

	ИДН
	-
	искусственная дорожная неровность

	ОРП
	-
	отстойно-разворотная площадка

	АСУД
	-
	автоматизированная система управления дорожным движением

	ТПУ
	-
	транспортно-пересадочный узел

	о.п.
	-
	остановочный пункт

	КСОД
	-
	комплексная схема организации дорожного движения

	ПП
	-
	пешеходный поток


1. СБОР И АНАЛИЗ ИСХОДНЫХ ДАННЫХ

1.1. Сбор и систематизация официальных документарных, статических, технических и других данных, необходимых для разработки проекта

1.1.1. Развитие сети региональных и межмуниципальных автомобильных дорог в Ханты-Мансийском автономном округе 

Ханты-Мансийский автономный округ–Югра – субъект Российской Федерации, входящий в состав Тюменской области. Находится в Уральском федеральном округе. Округ является экономически самодостаточным регионом-донором. Основной нефтегазоносный район России и один из крупнейших нефтедобывающих регионов мираХанты-Мансийск. Административный центр – город .

Исторически Ханты-Мансийский автономный округ имеет непродолжительный срок развития сети автомобильных дорог. Строительство нефтепромысловых автомобильных дорог началось в конце 60-х годов, наиболее интенсивно – с начала 80-х годов прошедшего столетия. Относясь к северным, экономически развивающимся территориям, социально-экономическое развитие Югры неразрывно связано с развитием сети автомобильных дорог. Так в период интенсивного развития Западно-Сибирского нефтегазодобывающего комплекса, ежегодно, с конца 60-х по 90-ые годы прошедшего столетия, на 1 млн. тонн добываемой нефти в среднем строилось 1,3 км автомобильных дорог с твердым покрытием. При этом формирование структуры сети, параметров и капитальности дорог определялось интересами развития нефтедобывающей отрасли.

С середины 90-х годов в основу приоритетов развития и совершенствования сети автомобильных дорог были положены уже интересы социальной сферы и комплексного развития территории. Этому способствовал ряд факторов – более чем шестикратное увеличение численности населения автономного округа, становление его субъектом РФ и создание территориальных дорожных фондов, позволяющих иметь источник финансирования дорожного хозяйства, а, следовательно, и возможность долгосрочного планирования развития и совершенствования сети региональных и межмуниципальных автомобильных дорог. Для решения задач развития и совершенствования сети региональных и межмуниципальных автомобильных дорог распоряжением Главы администрации Ханты-Мансийского автономного округа – Югры от 21.12.1994 № 1073-р был образован Дорожный департамент Ханты-Мансийского автономного округа – Югры. Протяженность автомобильных дорог общего пользования по состоянию на начало 1995 года составляла 831,06 км.

В 1996 году в Ханты-Мансийском автономном округе была разработана «Концепция строительства магистральных автомобильных дорог в Западно-Сибирском регионе». Вопрос реализации Концепции был рассмотрен на пленарном заседании Государственной думы и направлен на имя Председателя Правительства России (письмо Председателя Государственной думы №2.12 – 18/105 от 23 января 1998г.). Концепция определяла актуальность строительства:

- автомобильной дороги Тюмень – Сургут – Новый Уренгой – Надым – Салехард;

- автомобильной дороги Пермь – Серов – Ханты-Мансийск – Нефтеюганск – Сургут – Нижневартовск – Томск;

- автомобильной дороги Тюмень – Нижняя Тавда – Междуреченский – Урай – Нягань – Приобъе – Надым;

- транспортного коридора вдоль восточного склона Урала, сегодня более известного как «Урал Промышленный – Урал Полярный».

В 1998 году по инициативе автономного округа руководителями государственной исполнительной и законодательной власти Республики Коми, Свердловской, Томской и Тюменской областей, Ханты-Мансийского и Ямало-Ненецкого автономных округов и руководителем ФДС России было подписано соглашение «О сотрудничестве в развитии транспортной инфраструктуры» (далее Соглашение), в основу которого положена вышеуказанная Концепция. Соглашение подписано с целью координации и кооперации сил, финансово-материальных ресурсов и управления процессом развития транспортной инфраструктуры. 

Занимая лидирующие места по ряду важных макроэкономических показателей (объем добычи нефти, производство электроэнергии, объем промышленной продукции и др.), Югра, во многом, стала опорой экономической стабильности и энергетической безопасности России. 

Стратегия развития и совершенствования сети автомобильных дорог в Югре формируется под воздействием тенденций, которые, с определенной условностью, можно свести в две группы – внешние и внутренние. Внешние тенденции определяют направления развития сети автомобильных дорог, обеспечивающих:

- дальнейшее формирование автодорожных коридоров и использование здесь не только транзитного потенциала, но и важного, связующего положения Югры в национальной транспортной системе по направлениям «Запад-Восток» и «Арктика-Азия»;

- ускорение процессов интеграции Югры с другими территориями, в т. ч. и в формировании территориально-производственных кластеров.

Стратегия развития и совершенствования сети автомобильных дорог автономного округа реализуется посредством государственных программ автономного округа, формирование которых скоординировано с федеральными государственными программами, определяющими совершенствование и развитие автомобильных дорог в стране. В настоящее время развитие и совершенствование сети автомобильных дорог определяются подпрограммой «Дорожное хозяйство» Государственной программы автономного округа «Развитие транспортной системы Ханты-Мансийского автономного округа – Югры на 2018-2025 годы и на период до 2030 года», утвержденной Постановлением Правительств автономного округа от 09.10.2013 №418-п.

1.1.2. Общая характеристика МО ГО г. Пыть-Ях.

Город Пыть-Ях находится на территории Нефтеюганского района Ханты-Мансийского автономного округа  и имеет статус города окружного значения.  Располагаясь на основных железнодорожной и автомобильной магистралях, связывающих округ с Тюменью.

Пыть-Ях – один из самых юных городов Приобья, находится на правом берегу реки Большой Балык (левый приток Оби). Его общая площадь – свыше 6500 гектаров, население – более 40 тыс. человек. Город занимает очень выгодное географическое положение, что дает основание перспективно развивать инфраструктуру города. 
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Рисунок 1. Ханты-Мансийский автономный округ, г. Пыть-Ях.

Город Пыть-Ях был основан 06.08.1990 в соответствии с Указом Президиума Верховного Совета РСФСР. Территория города сложилась путем объединения двух поселков: Мамонтово, железнодорожной станции Пыть-Ях, и рабочего поселка Южный Балык при газоперерабатывающем заводе. Толчок для активного роста и развития двух поселений дало открытие Мамонтовского месторождения, запущенное в эксплуатацию в 1970 году. К 1982 году численность населения в поселках выросла до 13 тыс. жителей, что послужило основанием для разработки генерального плана развития рабочего поселка Мамонтово – Пыть-Ях, который был утвержден решением Тюменского облисполкома от 30.03.82 № 89.  Еще через десять лет рабочий поселок с населением 35,5 тыс. человек стал претендовать на категорию малого города.

Решением исполнительного комитета Совета народных депутатов Ханты-Мансийского автономного округа Тюменской области от 09.10.91 № 165 утвержден проект городской черты.  

Кроме Мамонтовского месторождения, на территории которого расположен Пыть-Ях, к городу тяготеют транспортной, производственной, социально-бытовой зависимостью месторождения: Южно-Балыкское, Мало-Балыкское, Тепловское, Усть-Балыкское.

Город Пыть-Ях занимает значительную по размерам территорию, вытянутую в широтном направлении по ул. Магистральной от железнодорожной станции до п. Мамонтово и в меридиональном направлении вдоль железнодорожной и автомобильной магистрали направления Тюмень – Сургут. 

Северная часть города представляет собой селитебную, промышленную, коммунально-складскую зоны с развитой сетью автомобильных дорог. Южная часть города – это преимущественно зоны добычи, переработки нефти и газа.

Селитебная часть города разделена федеральной дорогой и коммуникационном коридором на два планировочных района: восточный и западный. Восточный район – это три жилых микрорайона вокруг железнодорожного и автовокзала. Микрорайоны № 1, № 2 – первые микрорайоны многоэтажного панельного строительства в городе. Начало строительства микрорайонов приходится на начало 80-х годов и в настоящее время – это сформированные жилые образования с необходимым набором социальных услуг. Улица Центральная берет начало от вокзала железнодорожного и является центральной не только по названию, но и по назначению. На эту улицу ориентированы объекты городского значения: центральная городская площадь, здание администрации города, центральный рынок, детская школа искусств, городская больница, также более посещаемой делает ее практика реконструкции первых этажей жилых домов под магазины, офисы, парикмахерские и пр.  

Юго-восточной железнодорожной магистрали, соединенный пешеходным виадуком и путепроводом через железнодорожные пути, расположен микрорайон № 2А, в свое время сформированный на базе пос. Леспромхоза. Застроен микрорайон 1 – 2-х этажными жилыми домами, многие из которых согласно решений межведомственной комиссии по оценке жилых домов и жилых помещений непригодных для постоянного проживания признаны ветхими, либо фенольными домами.  В настоящее время на территории строятся и планируются к строительству 3-х этажные кирпичные жилые дома, а также новое здание детского приюта «Мечта», старое здание которого находится в этом же микрорайоне. Общественные и административные здания, торговые предприятия сосредоточены на ул. Советской – центральной улице микрорайона. 

1.1.3. Природные условия и климатическая характеристика

Климат района резко-континентальный, с продолжительной холодной зимой, коротким дождливым летом и резкими колебаниями сезонных и суточных температур. По данным метеостанции г. Нефтеюганска среднегодовая температура воздуха составляет 3,10 °С: минимальная - 55°C, максимальная + 34°С.

Период со среднесуточной температурой выше 0°С длится в среднем 188 дней, период с температурой воздуха выше 10°С составляет 46-49 дней. Переход температур от положительных к отрицательным происходит в первой декаде октября.

Относительная влажность воздуха колеблется в пределах 51-97% Среднегодовое количество осадков составляет 474 мм, наибольшее количество их происходит на теплый период /IV-X месяцы/ – 372мм.

В наиболее дождливые годы осадков выпадает до 635 мм, а в самые засушливые – 371 мм.  Максимальное количество осадков за сутки составляет 87 мм.

Устойчивый снежный покров образуется в начале третьей декады октября. Разрушение снежного покрова происходит в первой декаде мая. Максимальная высота снежного покрова отмечается в марте – 180 см.

Глубина промерзания грунта принимается для суглинков 2,4 м, для супесей и песков 2,9м. Полное оттаивание почвы происходит в первой декаде июня. Рассматриваемые территории относятся к первому району гололёдности. В году бывает не более 5 дней с гололедом и от 20 до 50 дней с изморозью. Основное направление ветра в зимний период –  южное и юго-западное, в летний период – северное.

Гидрография городской территории представлена р. Бол. Балык и ее левым притоком р. Пыть-Ях.  Река Большой Балык протекает с юга на север, огибая город с западной стороны, и впадает в протоку р.0би – Юганскую Обь в районе г. Нефтеюганска.

Река Бол. Балык берет начало на Югано-Балыкском водоразделе, залесенность бассейна – 60%, заболоченость-30%. Благодаря большому количеству осадков и малому испарению, уровневой режим реки имеет растянутое весенне-летнее половодье и продолжительную осенне-зимнюю межень. Питание реки смешанное: снегово-дождевое, зимой – грунтовое.

Весенний ледоход начинается в начале мая, но из-за подпор р. Оби интенсивность его слабая, продолжительность 5-10 дней.

В геоморфологическом отношении западная часть города находится в пределах поймы, I и II надпойменных террас реки Б.Балык. Вдоль правого берега реки Б.Балык тянется высокая пойма, подвергающаяся затоплению паводком 1% обеспеченности. Отметки поверхности земли находятся в пределах 29,0-33,0 м.

Рельеф восточной части города представляет собой увалисто-холмистую территорию. Холмы и увалы имеют несколько вытянутую в северо-западном направлении форму.  Высотные отметки вершин 57,0-60,0 м. Участки между холмами и увалами обычно заболочены. Болота мелкие, низинного типа, часто с очень маломощными слаборазложившимися торфами. Высотные отметки пониженных участков 55-57 м. Расположены эти участки юго-восточнее железнодорожной станции Пыть-Ях.

На севере и юго-востоке рассматриваемой территории, на значительном расстоянии от жилой застройки, имеются два участка непроходимых болот с глубиной залегания торфа до 2,5 м.

По результатам выполнения инженерно-геологических работ на разведанную глубину до 15 м выделены следующие 12 инженерно-геологических элементов:

1. -  песок пылеватый средней плотности, с прослоями плотного, маловлажный;

2. - песок пылеватый плотный, маловлажный 

3. - суглинок тугопластичный

4. - суглинок тягучепластичный 

5. - супесь пластичная 

6. - насыпной грунт /представлен намывными и насыпными песками с незначительным содержанием строительного мусора до5%

7. - торф погребенный сильноразложившийся

8. - песок пылеватый средней плотности с прослоями суглинка, влажный и насыщенный водой.

9. -  суглинок тугопластичный с    прослоями песка

10. - суглинок тягучепластичный

11. - супесь пластичная

12. - песок пылеватый, плотный насыщенный водой 

По степени водонасыщенности грунты 1, 5, 7 слабопучинистыми, а грунты 3, 8, 9 сильнопучинистыми.

Гидрогеологические условия территории характеризуются наличием водоносного комплекса, который включает в себя болотные и грунтовые воды и приурочен к озерно-аллювиальным и болотным отложениям.

Водоносный комплекс поровый, безнапорный. На период изысканий абсолютный уровень подземных вод составляет 28,5-33,0 м, то есть глубина залегания их не превышает 1 м. от поверхности земли. Отмечается уклон подземного потока в южном и юго-западном направлениях, в сторону р. Бол. Балык. Близкое от поверхности залегание грунтовых вод способствует формированию болот на пойме. Водовмещающими породами являются торф и пески пылеватые.

Питание водоносного горизонта происходит за счет инфильтрации атмосферных осадков. Коэффициент фильтрации в песках пылеватых по результатам экспресс откачки составляет 0,5 м/сут. По химическому составу болотные воды сульфатно-гидрокарбонатно-натриевые, грунтовые-гидрокарбонатно-кальциево-магниевые, пресные.

В период обильных дождей возможно расширение зоны распространения «верховодки» по площади. Воды не агрессивны к железобетону.

По гидрогеологическим условиям I и II надпойменные террасы относятся к потенциально подтапливаемым территориям.

1.1.4. Демографическая ситуация, трудовые ресурсы и занятость населения

Демографическая ситуация в городе Пыть-Яхе на протяжении периода 2006 – 2012 гг. характеризуется отрицательной динамикой, создаваемой в основном за счет механического оттока населения. За рассматриваемый период население сократилось на 0,8 тыс. человек. Динамика изменения численности населения за анализируемый период приведена в таблице № 1.

Таблица № 1. Динамика изменения численности населения в городе Пыть-Яхе за период 2006-2012 гг., тыс. человек (на конец года)

	Год
	2006
	2007
	2008
	2009
	2010
	2011
	2012

	Общая численность населения
	41,6
	41,6
	41,4
	41,6
	41,5*
	41,1
	40,8

	Темп прироста (к предыдущему году), %
	0,0
	0,0
	-0,5
	0,5
	-0,2*
	-1,0
	-0,7


*- Приведены данные с учетом итогов Всероссийской переписи населения 2010 года.

Численность постоянного населения города Пыть-Яха с учетом Всероссийской переписи населения 2010 года по состоянию на 01.01.2011 года составляла 41 533 человек. На конец 2012 года численность населения сократилась до 40 818 человек (40,8 тыс. человек). В процессах естественного движения населения в период с 2006 по 2012 годы сохранялся более высокий, по сравнению со смертностью, уровень рождаемости: общий естественный прирост населения города за эти годы составила 3141 человек. 

Показатели рождаемости и естественного прироста населения в городе Пыть-Яхе превышают значения по ХМАО-Югре и Российской Федерации, в свою очередь коэффициенты смертности в городе Пыть-Яхе заметно ниже, чем в среднем по ХМАО-Югре и Российской Федерации. Однако уровень миграционного прироста в городе Пыть-Яхе значительно ниже среднего значения по региону и по Российской Федерации. 

В городе Пыть-Яхе наблюдается отрицательная динамика миграционных процессов, характеризующаяся в последнее время оттоком населения. За 2012 год в городской округ прибыло 1665 человек, а выбыло 2501 человек, т.е. наблюдается миграционный отток в количестве 836 человек. Важно отметить, что в период с 2006 по 2012 год значение миграционного убытка населения выросло в два раза (Рисунок № 2).
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Рисунок № 2. Миграционное движение населения в городе Пыть-Яхе 
в 2006-2012 гг., человек
Таким образом, коэффициент миграционной убыли населения составил 20,4 промилле в 2012 году против 10,3 промилле в 2006 году.

В целом в общей численности населения на 1 января 2012 года доля лиц старшей возрастной группы (мужчины 60 лет и более, женщины 55 лет и более) составляет 8,4%, доля населения трудоспособного возраста – 69,5%, доля населения младше трудоспособного возраста – 22,1%

Коэффициент демографической нагрузки (отношение общего числа детей и пожилых людей на 1000 человек трудоспособного возраста) составил 438,3 на начало 2012 года. Доля трудоспособного населения города Пыть-Яха с января 2010 года по январь 2011 года сократилась на 1,1%, за этот же период доля населения младше трудоспособного возраста увеличилась на 0,4%, доля населения старше трудоспособного возраста увеличилась на 0,7%, (Рисунок № 3).
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Рисунок № 3. Распределение населения по возрастным группам

на 1 января 2011-2012 гг., тыс. чел.

Данные по количеству населения получены от службы государственной статистики.  График изменения численности за последние годы.
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Общая численность жителей на 2016 год составила 40,9 тысяч человек.

Данные с графика показывают небольшое уменьшение численности населения с 41,6 тыс. человек в 2006 году до 40,9 тыс. человек в 2016 году.

В 2010 году в городе проживали следующие национальности: русские - 55,8%, украинцы - 9,3%, татары - 7,5%, кумыки - 5%, башкиры - 3,2%, азербайджанцы - 2,8%, чеченцы - 1,7%, чуваши - 1,4%, остальные - 8,9%, не указали - 4,4%.

На 1 января 2017 года по численности населения город находился на 379 месте из 1112 городов Российской Федерации.

1.1.5. Промышленное производство

На территории города функционирует ООО «РН-Юганскнефтегаз», которое является одним из крупнейших нефтедобывающих предприятий ОАО «НК «Роснефть». Предприятие было основано в 1977 году и ведет разработку 26 нефтяных месторождений, расположенных на территории ХМАО – Югры в Западной Сибири. В начале 2005 года предприятие было полностью интегрировано в состав основной производственной базы ОАО «НК «Роснефть».

Основным видом деятельности организации является геологоразведка, разработка и эксплуатация нефтяных и газовых месторождений. Месторождения, разрабатываемые ООО «РН-Юганскнефтегаз», содержат примерно 16% промышленных запасов нефти Западной Сибири. Более 80% доказанных запасов предприятия сосредоточено на Приобском, Мамонтовском, Малобалыкском и Приразломном месторождениях. На территории региона функционирует ЗАО «РН – Мамонтово», основным видом деятельности предприятия являет-ся добыча сырой нефти и нефтяного (попутного) газа и производство нефтепродуктов. На территории города Пыть-Яха расположены цеха и производственные базы данного предприятия: цех подготовки производства и ремонтно-строительный цех.

В области эксплуатации, ремонта, обслуживания и проката нефтедобывающего оборудования специализируется «Сервисная компания Борец». Ее представителем на территории муниципального образования выступает ООО «Борец - сервис - Нефтеюганск».

На территории муниципального образования производится переработка попутного нефтяного газа. Этот вид деятельности осуществляет «Южно-Балыкский газоперерабатывающий завод» филиал открытого акционерного общества «СибурТюмень-Газ» (далее – ЮБ ГПЗ). 

Основными производственными задачами, стоящими перед ЮБ ГПЗ, являются: утилизация попутного нефтяного газа; извлечение из него широкой фракции легких углеводородов (ШФЛУ); выработка сухого отбензиненного газа, газоснабжение городов Пыть-Яха, Нефтеюганска и Сургутской ГРЭС, а также выработка пропан-бутановой смеси для коммунально-бытового и промышленного использования. Широкая фракция легких углеводородов, производимая на ЮБ ГПЗ, как и пропан-бутановая фракция подаются в товарный парк на станцию Пыть-Ях, откуда-либо отгружаются по железной дороге, либо по продуктопроводу ШФЛУ на Тобольский нефтехимкомбинат.

Южно-Балыкский газоперерабатывающий завод является филиалом ОАО «СибурТюменьГаз» – ключевое предприятие, входящее в состав холдинга Сибур и представ-ляющее собой стратегический сырьевой блок в Западной Сибири.  На территории городского округа расположена производственная база закрытого акционерного общества «Ойлфилд Продакшн Сервисез», основным видом деятельности которого является предоставление услуг по бурению, связанному с добычей нефти, газа и газового конденсата.

На территории муниципального образования расположена производственная база предприятия ООО «ЮграТрансСтройЛес», основными видами деятельности которого являются: лесное хозяйство и предоставление услуг в этой области, лесозаготовки, распиловка и строгание древесины, пропитка древесины. Также в этой отрасли функционирует ООО «Норд», занимающееся лесным хозяйством, лесоводством и лесозаготовками. У данного предприятия имеется площадка для складирования леса и лесоматериалов. 

Химическая отрасль промышленности на территории муниципального образования представлена базой химических реагентов НУПТОиКО ОАО «НК «Роснефть» и базой подготовки технического раствора соли ЗАО «РН-Мамонтово».
1.1.6. Социально-экономическая характеристика

Экономика города Пыть-Яха в основном представлена предприятиями по добыче и переработке природных ископаемых. Город Пыть-Ях является частью Сургутско-Нефтеюганского промышленного узла – основы Западно-Сибирского нефтегазового комплекса. Муниципальное образование имеет наиболее выгодное транспортно-географическое положение, развитую строительную базу и высокий научно-технический потенциал. Предприятиями города производится менее 1% от общего объема  произведенной промышленной продукции  в Ханты-Мансийском автономном округе. 

За 2015 год предприятиями промышленности отгружено товаров собственного производства на сумму 14,02 млрд. рублей, что составляет 57,9% от общегородского выпуска товаров и услуг за 2015 год. В 2016 году планируется производство товаров и услуг промышленного производства на 14,84 млрд. руб. (индекс промышленного производства – 103,29%).

В структуре производства более 80% занимает добыча полезных ископаемых и в связи с этим является важным фактором социально-экономического развития города. Наиболее крупным предприятием, определяющим развитие в сфере добычи топливно-энергетических полезных ископаемых, является "Южно-Балыкский ГПЗ" филиал АО «СибурТюменьГаз». Основным видом деятельности является переработка попутного нефтяного газа нефтяных месторождений ООО «Роснефть-Юганскнефтегаз» с максимальным извлечением целевых углеводородов, являющихся основным сырьем для ПАО «СИБУР Холдинг». Реализованный на предприятии инвестиционный проект «Увеличение выработки ШЛФУ», позволил улучшить качество выпускаемого товара с сохранением положительной динамики роста объемов производства.

К социальному и культурному обслуживанию населения относят, прежде всего, сферу услуг - образование, культуру, здравоохранение, социальное обеспечение, физическую культуру, общественное питание, коммунально-бытовое обслуживание. Эффективная работа объектов социального, культурного и бытового обслуживания населения является необходимым условием успешного развития территории.

Образование.

Образовательные организации городского округа представлены различными видами объектов.
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Рисунок № 4. Схема расположения и пешеходной доступности дошкольных
 образовательных организаций
Из представленного выше рисунка, очевидно, что территория жилой застройки не обеспечена в полном объеме дошкольными образовательными организациями. Таким образом, порядка 40% детей дошкольного возраста проживают вне зоны пешеходной доступности детских садов.

Учащиеся городского округа имеют возможность получать общее образование в 5 образовательных организациях. По состоянию на конец 2012 года в общеобразовательных школах, расположенных на территории муниципального образования, обучалось 5,08 тыс. детей. Проектная мощность образовательных организаций составляет 4,42 тыс. учащихся, следовательно, степень загруженности – 115%. 

Также на территории городского округа функционирует церковно-просветительская группа (воскресная школа), воскресная школа-медресе.

При численности детей в возрасте от 7 до 17 лет по состоянию на конец 2012 г. в количестве 5,82 тыс. человек нормативная потребность в образовательных организациях составила 5,23 тыс. учащихся, таким образом, определился дефицит в размере 0,82 тыс. учащихся.

Образовательные организации находятся в удовлетворительном техническом состоянии, степень износа зданий не превышает 30%.

На территории муниципального образования расположены такие организации дополнительного образования, как: МОАУ ДОД «Центр детского творчества», МБОУ ДОД «Детская школа искусств», МБОУ ДОД ДЮСШ и МБОУ ДОД «СДЮСШОР».

Суммарная мощность организаций дополнительного образования составляет 3,04 тыс. мест, а потребность – 2,33 тыс. мест, соответственно, дефицит отсутствует. Однако необходимо отметить, что фактически организации дополнительного образования посещает 4,9 тыс. детей, что говорит о высоком спросе на учреждения данного вида. Подготовка квалифицированных рабочих кадров принадлежит следующим образовательным организациям: Пыть-Яхский филиал «Югорский государственный университет» и Пыть-Яхский филиал ННОУ ИПК «Нефтеюганский корпоративный институт».

Здравоохранение.

 Система здравоохранения муниципального образования включает в себя следующие медицинские организации:


1) больницы;


2) родильный дом;


3) поликлиники;


4) медицинские организации скорой медицинской помощи;


5) молочная кухня.

БУ ХМАО-Югры «Пыть-Яхская окружная больница» – многопрофильное учреждение, оказывающее все виды медицинской помощи жителям городского округа и близлежащих населенных пунктов Нефтеюганского района, а специализированные и высокотехнологичные виды - жителям автономного округа.

В структуре больницы предусмотрены: стационар на 285 коек, родильный дом на 45 коек, поликлиника на 100 посещений в смену.

В структуру БУ ХМАО-Югры «Пыть-Яхская городская больница» входят стационарные учреждения на 60 коек, отделение скорой помощи на 25 автомобилей, поликлиники и амбулатории суммарной мощностью 873 посещения в смену и молочная кухня.

Суммарная мощность стационаров всех типов составляет 390 коек, поликлиник и амбулаторий – 1223 посещения в смену.

Спортивные сооружения.

Материально-техническую базу спортивных сооружений составляют помещения для физкультурных занятий и тренировок, физкультурно-спортивные залы, плавательные бассейны и прочие объекты спорта.

Проектная мощность помещений для физкультурных занятий и тренировок составляет 2,38 тыс. кв. м общей площади. К данным объектам относятся тренажерные залы, шахматно-шашечный клуб и хоккейный клуб. Требуемая мощность по данному виду объектов составляет 2,86 тыс. кв.м общей площади, таким образом, определяется дефицит в размере 0,48 тыс. кв.м общей площади.

На территории муниципального образования расположены физкультурно-спортивные залы суммарной проектной мощностью 6,53 тыс. кв.м общей площади. К данным объектам относятся спортивные залы при ДЮСШ, физкультурно-спортивный комплекс, спортивный зал культурно-спортивного комплекса и др.

Культура и искусство.

Сеть учреждений культуры и искусства включает в себя культурный комплекс на 250 мест с краеведческим музеем и библиотекой на 65 тыс. экз. книг, два городских дома культуры, кинотеатр «Кедр».

Два учреждения – ГДК «Факел» на 274 места и ГДК «Россия» на 345 мест занимаются организацией досуга населения.

Книжный архив сконцентрирован в культурном комплексе, включая детскую библиотеку, а также и в 2 филиалах в мкр. № 2а «Лесников» и мкр. № 7 «Газовиков».

Особое место в современных культурных процессах занимают музеи. Развитие музейного дела и сохранение историко-культурного наследия в городском округе осуществляет МАУК «Краеведческий экомузей».

1.1.7. Характеристика транспортной инфраструктуры

Город Пыть-Ях расположен на участке железной дороги Тюмень – Тобольск – Пыть-  Ях – Сургут – Когалым – Новый Уренгой, с ответвлением на г. Нижневартовск. В городе функционирует железнодорожный вокзал Пыть-Ях регионального значения, входящий в состав основных пассажирообразующих железнодорожных вокзалов на территории ХМАО-Югры. На сегодняшний день требуется реконструкция железнодорожного вокзала, ввиду того, что здание вокзала не в полном объеме отвечает современным требованиям безопасности и комфорта пассажиров. На участке железной дороги действует один вид локомотивной тяги – тепловозы.   

Главным содержанием работы железной дороги является обслуживание перевозок пассажирских, технологических грузов и оборудования на базы материально-технического снабжения для производственных нужд нефтеразведки, нефтедобычи, строительного комплекса, перевозок готовой продукции промпредприятий, леса и товаров для населения.

Железная дорога в границах города Пыть-Яха, имеет:

1) три пересечения в разных уровнях с участком автомобильной дороги общего пользования федерального значения Р-404 Тюмень – Тобольск – Ханты-Мансийск; 

2) пять пересечений в одном уровне с улично-дорожной сетью;

3) один надземный пешеходный переход в районе железнодорожного вокзала;

4) одно пересечение с рекой Большой Балык посредством металлического  железнодорожного моста.
[image: image7.jpg]



Рисунок № 5. Схема транспортной инфраструктуры

Воздушный транспорт.

Воздушная связь г. Пыть-Яха с другими городами осуществляется с близлежащих аэропортов: Ханты-Мансийского и Сургутского. В настоящее время в городе имеется ведомственная вертолетная площадка ОАО «НК «Роснефть», с которой осуществляются грузовые и пассажирские перевозки. 

Автомобильные дороги.

По территории города Пыть-Яха проходят автомобильные дороги общего пользования федерального и межмуниципального значения, местного значения городского округа, частные автомобильные дороги необщего пользования.

По территории городского округа проходят:

1) участок автомобильной дороги общего пользования федерального значения Р-404 Тюмень – Тобольск – Ханты-Мансийск, соответствующий классу «обычная автомобильная дорога», общей протяженностью в границах городского округа 1,9 км (Постановление Правительства Российской Федерации от 17.11.2010 № 928 «О перечне автомобильных дорог общего пользования федерального значения»);

2) участок автомобильной дороги общего пользования межмуниципального значения г. Нефтеюганск – Мамонтово, соответствующий классу «обычная автомобильная дорога», III категории, общей протяженностью в границах городского округа 1,9 км (Распоряжение Правительства Ханты-Мансийского автономного округа – Югры от 21.10.2010 №44-рп «Об утверждении перечня автомобильных дорог общего пользования регионального или межмуниципального значения Ханты-Мансийского автономного округа – Югры и перечня автомобильных дорог общего пользования регионального или межмуниципального значения Ханты-Мансийского автономного округа – Югры, подлежащих передаче в собственность муниципальных образований автономного округа»;

3) автомобильные дороги общего пользования местного значения городского округа, соответствующие классу «обычная автомобильная дорога», общей протяженностью в границах городского округа – 25,6 км;

4) частные автомобильные дороги необщего пользования, соответствующие классу «обычная автомобильная дорога», общей протяженностью в границах городского округа – 33,5 км.

В настоящее время движение междугородных автобусов осуществляются по автомобильной дороге общего пользования федерального значения Р-404 Тюмень – То-больск – Ханты-Мансийск. Основные маршруты движения связывают г. Пыть-Ях с городами Нефтеюганск (севернее) и Тюмень (южнее).  На территории города, по ул. Нефтяников, располагается действующий автовокзал регионального значения, граничащий с железнодорожным вокзалом. Обслуживание пассажирских перевозок и хранение междугородных автобусов осуществляет Нефтеюганское автотранспортное предприятие. Для доставки рабочих и необходимого оборудования на месторождения (кустовые площадки) имеется сеть межпромысловых автомобильных дорог, как правило, грунтовых, или цементно-бетонных к крупным месторождениям.

Транспортное сообщение на территории муниципального образования, помимо автомобильных дорог федерального и межмуниципального значения, осуществляется по автомобильным дорогам местного значения городского округа, переходящих на территории г. Пыть-Яха в улично-дорожную сеть.

Улично-дорожная сеть.

Улично-дорожная сеть г. Пыть-Яха комбинированная, преобладает прямоугольная схема расположения городских улиц с широтным расположением основных магистралей.  Улицы Магистральная, Нефтяников, Советская, Тепловский тракт, участок автомобильной дороги общего пользования федерального значения Р-404 Тюмень – Тобольск – Ханты-Мансийск образуют радиальную схему, в месте их пересечения расположена транспортная развязка. Город имеет выраженный северный и южный транспортный обход. 

Улично-дорожная сеть северо-западной части города в основном формировалась вокруг улицы Магистральная. Северо-восточная часть города разделена железнодорожным вокзалом Пыть-Ях, примерно на две равные части. Транспортные связи между этими территориями осуществляются по путепроводам, расположенным за пределами железнодорожного вокзала. Обе территории имеют свои транспортные связи с внешними автомагистралями.

В настоящее время большая часть улиц и дорог г. Пыть-Яха имеют капитальный тип дорожной одежды (покрытие асфальтобетон и железобетон). Улицы и дороги с переходным и низшим типом дорожной одежды расположены на окраинах города. Основные показатели существующей улично-дорожной сети г. Пыть-Яха представлены ниже 

Таблица № 2. Основные показатели существующей улично-дорожной сети г. Пыть-Ях
	Показатели
	Ед. изм.
	Кол-во

	Протяженность улично-дорожной сети, всего 

В том числе:
	км
	115,2

	- с капитальным типом дорожной одежды (асфальтобетон, железобетон)
	км
	79,1

	- с переходным и низшим типом дорожной одежды
	км
	36,1


Рост интенсивности движения ведет к необходимости реконструкции автомобильных дорог и искусственных сооружений, приведению их транспортно-эксплуатационных характеристик к нормативным требованиям. Так, фактическая средняя интенсивность движения по улично-дорожной сети муниципального образования городского округа города Пыть – Яха в 2015 году в среднем составила 731 авт./сут.

Численность постоянного населения города Пыть-Яха на конец 2012 года, составляла 40 818 человек (40,8 тыс. чел.), в том числе 782 человека, проживающих в индивидуальной жилой застройке. В соответствии с государственной программой Ханты-Мансийского автономного округа – Югры «Развитие транспортной системы Ханты-Мансийского автономного округа – Югры на 2014 – 2020 годы» обеспеченность населения индивидуальными легковыми автомобилями составляет 311 единиц на 1000 жителей. Исходя из этих данных, общее расчетное количество индивидуальных легковых автомобилей составляет 12689 единиц. 

Требования к обеспеченности легкового автотранспорта автозаправочными станциями (АЗС), станциями технического обслуживания (СТО) и местами постоянного хранения индивидуальных легковых автомобилей обозначены в п. 3.5. РНГП ХМАО-Югры:

1) потребность в АЗС составляет: 1 топливораздаточная колонка на 1200 легковых автомобилей;

2) потребность в СТО составляет: 1 пост на 200 легковых автомобилей;

3) общая обеспеченность автостоянками открытого и закрытого типа, гаражами должна быть не менее 90 процентов расчетного числа индивидуальных легковых автомобилей.

Исходя из общего количества индивидуальных легковых автомобилей и нормативных требований РНГП ХМАО-Югры, необходимое количество объектов дорожного сервиса должно составлять:

1) АЗС – 11 топливораздаточных колонок;

2) СТО общей мощностью 64 поста;

3) 11202 места постоянного хранения индивидуальных легковых автомобилей.

На сегодняшний день можно обозначить следующие основные проблемы транспортной инфраструктуры г. Пыть-Яха:

1) отсутствие четкой дифференциации улично-дорожной сети по категориям, согласно требованиям РНГП ХМАО-Югры;

2) несоответствие важнейших параметров поперечного профиля магистральных улиц и дорог (числа полос движения и их ширины) требованиям РНГП ХМАО-Югры;

3) недостаточное количество АЗС, СТО;

4) недостаточное количество мест постоянного хранения индивидуальных легковых автомобилей.

Недостаточный уровень развития сети автомобильных дорог приводит к значительным потерям экономики, снижению качества жизни населения и инновационной привлекательности территории, является одним из существенных инфраструктурных ограничений темпов социально-экономического развития муниципального образования.

Отмеченное выше, делает актуальным развитие сети автомобильных дорог (строительство), совершенствование сети автомобильных дорог (реконструкция), формирование дорожной сети как единого транспортного пространства и приведение транспортно-эксплуатационных характеристик автомобильных дорог общего пользования местного значения в соответствие с требованиями норм и технических регламентов.

Общественный транспорт

Транспорт общего пользования города Пыть-Яха представлен пассажирской системой внутригородского автобусного сообщения. Существующая сеть общественного транспорта характеризуется средней степенью интенсивности потоков, в городском округе организованы постоянные и сезонных маршрутов пассажирских перевозок. На маршрутной сети города эксплуатируется пассажирский автотранспорта класса М3 и М2 российского и зарубежного производства. Перевозками пассажиров по муниципальным маршрутам регулярных перевозок по регулируемым и нерегулируемым тарифам занимается муниципальное унитарное пассажирское автотранспортное предприятие (МУП АТП г. Пыть-Яха).

Маршруты общественного автомобильного транспорта г. Пыть-Ях представлены в таблице 3.

Таблица 3.

	Регистрационный номер маршрута
	Порядковый номер маршрута
	Наименование маршрута (с указанием наименования начального и конечного остановочных пунктов)
	Вид (автобус-А) и классы транспортных средств, максимальное количество транспортных средств каждого класса (особо малый - ОМ, малый - М, средний - С, 

большой - Б, особо большой - ОБ)

	1
	3
	4
	9

	001
	1
	«Мкр.10 Мамонтово «Баня» - «Автовокзал» – мкр.10 Мамонтово «Баня»»
	Автобус, Б-3/М-4

	002
	2
	«Мкр.9 «Черемушки» – Автовокзал - Мкр.9 «Черемушки»»
	Автобус, ОМ-1/Б-1

	003
	3
	«Пыть-Яхская Окружная Больница» – Автовокзал - Пыть-Яхская Окружная Больница»
	Автобус, С-2/М-3

	004
	4
	«Автовокзал – мкр.7 «ЮБ-ГПК» – Автовокзал»
	Автобус, М-1

	005
	5
	«Мкр.10 Мамонтово «Баня» – мкр.7 «ЮБ-ГПК» – Мкр.10 Мамонтово «Баня»
	Автобус, М-1

	006
	6
	«Мкр.10 Мамонтово «Баня» – мкр.2 «а» «Лесников» – Мкр.10 Мамонтово «Баня»
	Автобус, Б-1

	007
	6"а"
	мкр.2 «а» «Лесников» – «Пыть-Яхская Окружная Больница»
	Автобус, М-1

	008
	7
	«Мкр.10 Мамонтово «Баня» – «Пыть-Яхская Окружная Больница»  – Мкр.10 Мамонтово «Баня»
	Автобус, ОМ-1

	009
	10
	«Мкр.10 Мамонтово «Баня» – МАУ МСДЦ «Жемчужина» – «Мкр.10 Мамонтово «Баня»
	Автобус, М-1

	010
	13
	«мкр. Мамонтово-СОШ№6»
	Автобус, С-4

	011
	14
	«7 мкр-СОШ№5 (2 «а» мкр.) 
	Автобус, С-1

	012
	15
	«мкр. Мамонтово-СОШ№4»
	Автобус, С-1

	013
	16
	«БПТО и Ко-СОШ№5»
	Автобус, С-1

	014
	17
	«7 мкр.-СОШ№1»
	Автобус, С-1

	015
	18
	«Прокуратура -Ж/д вокзал - Дачи ДНС – 2 - Дачи Пучип-Прокуратура»/«Ж/д вокзал – Прокуратура – Дачи Мубр - Ж/д Вокзал» (Сезонный)
	Автобус, М-1


Городские автобусы, работающие на территории города, оснащены навигационной системой контроля «ГЛОНАСС», которая позволяет в реальном времени отслеживать выполнение расписания движения автобусов, определять скорость движения, что влияет на повышения качества транспортного обслуживания жителей города.

Основными проблемами развития городского пассажирского транспорта являются: 

- ежегодное снижение объема пассажиропотоков; 

- совпадение участков путей следования пассажирских транспортных средств на большинстве маршрутов, в том числе дублирование схем маршрутов электротранспорта автобусными маршрутами, что приводит к неэффективному использованию дорожной сети и концентрации большого количества транспортных средств в одних направлениях, а также к конкуренции за пассажиров на дороге; 

- низкие темпы обновления автобусов большого класса, что приводит к существенному ухудшению технического состояния используемого подвижного состава для работы по маршруту и, как следствие, - снижению производственных показателей, качества предоставляемых услуг. 

Пассажироперевозящим предприятиям независимо от формы собственности для успешной работы на транспортном рынке необходимо обеспечить высокий уровень показателей качества транспортного обслуживания, эффективность транспортного производства и надлежащую конкурентоспособность транспортных услуг.
1.2. Подготовка и проведение транспортных обследований

на территории МО ГО г. Пыть-Ях.

Основаниями для проведения комплексного обследования условий дорожного движения являются:

- Приказ Министерства транспорта Российской Федерации                                         от 17.03.2015 № 43 «Об утверждении Правил подготовки проектов и схем организации дорожного движения»;

- Распоряжение Министерства транспорта Российской Федерации                               от 24.06.2002 № ОС-557-р «Рекомендации по обеспечению безопасности движения на автомобильных дорогах»;

- Распоряжение Министерства транспорта Российской Федерации                           от 19.06.2003 № ОС-555-р «Руководство по прогнозированию интенсивности движения на автомобильных дорогах»; 

- ВСН 45-68 «Инструкция по учету движения транспортных средств                            на автомобильных дорогах»;

- СП 42.13330.2016 «Градостроительство. Планировка и застройка городских и сельских поселений».

Целями проведения натурного обследования ТП являются: 

1)
определение коэффициента загрузки участков УДС; 

2)
определение закономерностей изменения интенсивностей ТП; 

3)
определение состава ТП (доли подвижного состава пассажирского транспорта c разбиением на категории, грузового транспорта различной грузоподъемности, легкового транспорта); 

4)
определение закономерностей движения различных видов транспорта                       по УДС: 

- пространственные закономерности (загрузка определенных магистралей УДС движением пассажирского транспорта, грузового транспорта и т.д.); 

- временные закономерности (распределение интенсивности движения транспорта в течение недели, рабочего дня, выходного дня и т.д.). 

5) определение закономерностей распределения ТП на пересечениях и примыканиях (определение преобладающих маневров с целью выявления основных маршрутов движения транспортных средств (далее – ТС), расчета режимов светофорного регулирования, оценки загрузки элементов УДС). 

В задачи обследования интенсивности движения ТП входит: 

1)
выбор мест проведения обследования посредством визуального наблюдения за движением транспорта. Подготовка материалов для регистрации данных (схемы, бланки, таблицы и пр.). Определение необходимого количества учетчиков и необходимых технических средств учета (видеорегистраторов) для выбранных сечений и/или узлов; 

2)
подсчет интенсивности ТП в соответствии с данной методикой в сечениях и/или узлах УДС; 

3)
обработка полученных результатов обследования; 

4)
формирование базы исходных данных о ТП в табличном виде для разработки транспортной модели. 

В ходе обследования собирают информацию о следующих параметрах ТП на УДС города: 

1)
интенсивности ТП на участках улиц; 

2)
интенсивности ТП на перекрестках; 

3)
составе ТП. 

Обработка данных об интенсивностях ТП движения ТС позволяет получить информацию о коэффициенте загрузки улиц и дорог, распределении средней скорости ТП во времени и пространстве, времени в пути между точками при передвижении на автомобиле. 

В ходе обследования выполняют замеры интенсивности ТП в конкретных сечениях УДС и/или в узлах УДС. Таким образом, обследование проводится в местах перераспределения ТП и/или на участках УДС без существенного перераспределения ТП. 

Измерение параметров ТП не должно проводиться в период неблагоприятных погодных условий, влияющих на состав и интенсивность ТП (интенсивные осадки в виде дождя или снега, гололедица). В ходе обследования должны быть учтены особенности места проведения измерений (например, расположение вблизи железнодорожного переезда, сужения проезжей части, проведения дорожных работ или возникновения ДТП). 

Учет интенсивности ТП производится путем видеомониторинга посредством портативной видеокамеры (видеорегистратора) учетчиками проезда каждого ТС через сечение перегона, подхода к перекрестку или непосредственно зоны перекрестка. 

При учете интенсивности движения на перегоне проезд ТС регистрируется в двух сечениях (в прямом направлении и в обратном направлении). При учете интенсивности движения на перекрестке число обследуемых сечений определяется схемой ОДД и количеством маневров. 

Обследуемые сечения группируются в «створы регистрации» с учетом возможности проведения обследования каждого створа одним прибором учета.                 

 На перегоне может располагаться один или два «створа регистрации», в зависимости от наличия и высоты дорожного ограждения, разделяющего ТП на проезжей части.

1.2.1. Подготовка и проведение натурного обследования интенсивности движения и состава транспортного потока

Подготовка и проведение натурного обследования интенсивности движения и состава ТП произведена ручным методом на территории МО ГО г. Пыть-Ях. Расположение мест обследования предварительно было согласовано с Администрацией МО ГО г. Пыть-Ях.

Обследование автомобильных дорог общего пользования

Натурное обследование интенсивности движения и состава ТП проводилось: 

1)
с 8:00 до 9:00 утром; 

2)
с 18:00 до 19:00 вечером. 

При проведении обследования отмечали все имеющиеся помехи движению транспорта и нестандартные ситуации (ДТП, временные установленные ограничения движения). В случае возникновения затора указывали длину очереди ТС. 

Учет ТС проводился по следующим категориям ТС: 

1)
легковой автомобиль; 

2)
грузовой транспорт грузоподъемностью до 2 тонн;

3)
грузовой транспорт грузоподъемностью от 2 до 5 тонн; 

4)
грузовой транспорт грузоподъемностью от 5 до 12 тонн; 

5)
грузовой транспорт грузоподъемностью более 12 тонн, тяжелые автопоезда; 

6)
пассажирский транспорт (малой, средней и большой вместимости отдельно). 
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Для получения данных о ТП в качестве ключевых транспортных узлов были выбраны 17 точек. Расположение мест обследования предварительно было согласовано с администрацией г. Пыть-Ях. Перечень мест измерения интенсивности и состава ТП указан в таблице 4 и на рисунке 6.

                                                                                                                     Таблица 4

	Номер точки
	Адрес

	1
	перекресток: Тюменский тракт – ул. Магистральная

	2
	перекресток: Тюменский тракт

	3
	перекресток: Тюменский тракт – ул. Центральная

	4
	перекресток: ул. Магистральная – Белых ночей

	5
	перекресток: ул. Магистральная – ул. Е.Котина

	6
	перекресток: ул. Магистральная – Р.Кузоваткина

	7
	перекресток: ул. Магистральная – ул. Солнечная

	8
	перекресток: ул. Магистральная – ул. С.Федорова

	9
	перекресток: ул. Семена Урусова – ул. С.Федорова

	10
	перекресток: ул. Магистральная – Тюменский тракт

	11
	перекресток: Тюменский тракт – Северный проезд

	12
	перекресток: ул. Нефтяников - Тюменский тракт

	13
	ул. Дорожная

	14
	перекресток: ул. Дорожная – ул. Промышленная

	15
	перекресток: ул. Дорожная – Тюменский тракт

	16
	перекресток: промзона "Южная" – Тюменский тракт

	17
	Южный Балык 

	18
	Проезд между детским садом «Аленький цветочек» и МБОУ СОШ №5
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Рисунок 6. Схема расположения постов обследования интенсивности движения
Результаты проведения обследования интенсивностей движения УДС в Приложении А.
1.2.2. Подготовка и проведение натурного обследования пассажиропотоков

на автобусном пассажирском транспорте

В целях разработки мероприятий по оптимизации работы пассажирского транспорта было проведено обследование существующих параметров сети ТОП. Обследование включало в себя учет всех ТС, проходящих через заданное сечение за час съемки. Количество и дислокация сечений равна количеству и расположению точек съемки интенсивностей.

Также было проведено обследование пассажирооборота на наиболее важных остановочных пунктах. Обследование включало в себя подсчет количества сошедших и вошедших пассажиров, а также учет наполняемости пассажирского ПС. 
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Рисунок 7. Схема расположения остановок общественного транспорта
Результаты проведения обследования пассажиропотоков приведены в Приложении Б.
1.3. Анализ полученных данных и результатов обследований, оценка существующих параметров УДС и схемы ОДД МО ГО г. Пыть-Ях.

Анализ проведенных обследований интенсивностей движения автотранспорта позволил выявить транспортные узлы с высоким уровнем загрузки, требующие реализации мероприятий по повышению пропускной способности. 

Высокий уровень загрузки элементов УДС и, как следствие, заторные ситуации, возникающие систематически на одних и тех же элементах УДС, являются в первую очередь результатом несоответствия пропускной способности улично-дорожной сети интенсивностям движения транспорта. 

Таким образом, для решения проблемы необходимо увеличивать пропускную способность элементов улично-дорожной сети, повышать ее плотность, связность и ограничивать количество одномоментно находящихся на ней автомобилей, а также применять методы ОДД, направленные на повышение однородности транспортного потока на магистральной УДС. 

Повышение пропускной способности обеспечивается: 

- Дорожным строительством, требующим значительных ресурсов, времени, решения имущественных вопросов, связанных с отчуждением территорий. При всей важности мероприятий по повышению пропускной способности, связности и плотности УДС в городах (особенно в кварталах исторической застройки) невозможно обеспечить ее развитие, адекватное росту уровня автомобилизации и возрастающему спросу на передвижения, вызванным ростом подвижности населения; 

- Управлением парковочным пространством, реализуемом путем упорядочивания, регулирования, ограничения и запрещения парковок на большей части опорной улично-дорожной сети; 

- Мероприятиями, направленными на перераспределение транспортных потоков в пространстве (запрет и разрешение отдельных маневров, организация одностороннего движения, запрет грузового движения) и во времени (ограничение движения грузового транспорта в отдельные периоды); 

- Реализацией координированной работы светофорных объектов и разделением транспортных и пешеходных потоков, 

Следует отметить, что применение мер запретительного и ограничительного характера не должно ограничивать подвижность населения, поэтому необходимым условием их внедрения является кардинальное улучшение качества обслуживания населения общественным транспортом. Оно должно не только гарантировать общественно необходимый уровень подвижности, но и обеспечить повышение привлекательности общественного транспорта по сравнению с индивидуальным за счет роста скорости сообщения, комфортабельности, информационной доступности и экономической привлекательности. 

Определение первоочередных транспортных узлов, требующих увеличения пропускной способности, выполнено на основании данных об интенсивностях движения в пиковые периоды (Приложение А).
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Рисунок 8. Схема расположения наиболее загруженных транспортных узлов

Мероприятия по повышению пропускной способности элементов УДС будут представлены на следующих этапах разработки КСОДД.

Согласно постановлению от 29.11.2017 № 305-па «Об утверждении программы комплексного развития транспортной инфраструктуры муниципального образования городской округ город Пыть-Ях на 2018-2028 годы» прогноз уровня автомобилизации населения городского округа город Пыть-Ях на период до 2028 года представлен в таблице 5.

                                                                                                         Таблица 5

	№ 

п/п
	Год
	Легковые авто, ед.
	Население, чел
	Уровень автомобилизации, авто на 1000 чел.

	1
	2016
	14 610
	41 105,5
	35,5

	2
	2017
	14 317
	40 818
	35,1

	3
	2018
	14 400
	40 950
	35,1

	4
	2019
	14 600
	41 000
	35,2

	5
	2020
	14 900
	41 060
	36,2

	6
	2021
	15 100
	41 100
	36,7

	7
	2022
	15 300
	41 140
	37,2

	8
	2023
	15 500
	41 200
	37,6

	9
	2024
	15 700
	41 240
	38,1

	10
	2025
	15 900
	41 300
	38,5

	11
	2026
	16 100
	41 340
	38,9

	10
	2027
	16 300
	41 380
	39,4

	11
	2028
	16 500
	41 400
	39,8


По данному прогнозу к исходу рассматриваемого периода (2028 год) уровень автомобилизации городского округа приблизится к показателям восточноевропейских стран настоящего времени. Исходя из обеспеченности населения индивидуальными легковыми автомобилями, которая на конец 2028 года составит 14 единиц на 1000 жителей. Расчетное количество автомобилей составит – 16 500 единиц. Требования к обеспеченности легкового автотранспорта автозаправочными станциями (далее – АЗС), автогазозаправочными станция-ми (далее – АГЗС) составляет: 1 топливораздаточная колонка на 1200 легковых автомобилей; потребность в АГЗС составляет: не менее 15% от общего количества автозаправочных станций. Требования к обеспеченности легкового транспорта станциями технического обслуживания (далее – СТО) обозначены в СП 42.13330.2011 «СНиП 2.07.01-89* «Градостроительство. Планировка и застройка городских и сельских поселений»: Согласно п. 11.26 потребность в СТО составляет: 1 пост на 200 легковых автомобилей.

В городском округе созданы хорошие условия для пешеходного движения. Пешеходное движение осуществляется по тротуарам, которыми располагают большинство улиц местного значения. Общая площадь тротуаров составляет 56 964 700 м2. Пешеходные пересечения проезжей части организованы по пешеходным переходам в одном уровне. Пешеходные переходы в разных уровнях на территории городского округа отсутствуют. В городе нет пешеходных улиц, построенных специально, как пешеходная связь с местами приложения труда, учреждениями и предприятиями обслуживания, в том числе в пределах общественных центров, как связь с местами отдыха и остановочными пунктами общественного транспорта. 

Велосипедное движение также осуществляется по тротуарам, ширина которых позволяет такое движение. Специальные велосипедные дорожки обособленные и изолированные, где проезд на велосипедах организован по свободным от других видов транспортного движения трассам к местам отдыха, общественным центрам, а также в пределах планировочных районов отсутствуют.

Маршруты движения грузового транспорта пролегают по многочисленным улицам города, что создает условия для загрязнения атмосферного воздуха и повышает нагрузку на улично-дорожную сеть города и вероятность аварийности. 

Основное количество грузовых транспортных средств и специальной техники городского округа сосредоточенны на предприятиях технологического транспорта, в сервисных компаниях, коммунальных и дорожных службах. Парк грузового и специального автотранспорта всех предприятий на территории городского округа по состоянию на 2015 год составляет 24 687 единиц. Соотношение парка основных транспортных средств в РФ и городе Пыть-Яхе в 2015 году представлено в таблице 6.

Таблица 6

Соотношение парка основных транспортных средств в РФ и городе Пыть-Яхе в 2015 году

	№ п/п
	Виды ТС
	Россия
	Пыть-Ях

	
	
	млн. ед.
	%
	тыс. ед.
	%

	2
	Грузовые, в том числе автобусы
	7,76
	15,8
	10 176
	41,2 

	3
	Легковые
	41,01
	83,4
	14 511
	58,8

	4
	Всего
	49,17
	100,0
	24 687
	100


Из представленной таблицы видно, что доля автобусов и грузовых автомобилей в составе парка основных транспортных средств в городе Пыть-Яхе значительно превышает их соотношение в общем парке транспортных средств Российской Федерации. 

В ходе проведенного анализа улично-дорожной сети и инфраструктуры были сделаны выводы о существовании на территории города ряда основных проблем транспортного характера:

- недостаточное обеспечение транспортной связи между частями города, локальная перегруженность ул. Магистральной;

- низкий уровень развития улично-дорожная сети города;

- наличие транзитного потока грузового транспорта;

- низкий уровень покрытия территории города сетью маршрутов общественного транспорта. 

- неудовлетворительное качество дорожного покрытия на УДС;

- несоответствие технических параметров УДС нормативам. 

Рекомендуемый комплекс мероприятий для улучшения транспортной ситуации в   г. Пыть-Ях:

- строительство автомобильных дорог, для снижения уровня нагрузки с существующей улично-дорожной сети;

- предусмотреть в поперечных профилях тротуары для пешеходного движения;

- приведение технических параметров улиц в соответствии с нормативами;

- увеличение плотности транспортной сети уличных видов общественного пассажирского транспорта, организация новых маршрутов общественного транспорта;

- запрет остановки грузового транспорта в обоих направлениях по ул. Транспортная,

- запрет остановки грузового транспорта в обоих направлениях по ул. Тепловский тракт на участке от ул. Магистральная до ул. Солнечная; 

- запрет остановки грузового транспорта в обоих направлениях по ул. Солнечная на участке от ул. Магистральная до ул. Тепловскиой тракт;

- благоустройство остановок общественного транспорта и подходов к ним;

- создание парковочных мест у объектов социально-культурно-бытового обслуживания.

-рекомендована реконструкция светофорных постов по ул. Магистральная, в связи с отсутствием островков безопасности на пешеходных переходах («На дорогах с шириной проезжей части 15 м и более наземные пешеходные переходы должны быть оборудованы островками безопасности в соответствии с 4.2.6.») ГОСТ Р 52766- 2007;

- рекомендовано привести в нормативное состояние пешеходные переходы, согласно ГОСТ Р 52289-2004;

- рекомендовано провести работы по реконструкции проезда между детским садом «Аленький цветочек» и МБОУ СОШ №5.
1.4. Анализ статистики аварийности с выявлением причин возникновения дорожно-транспортных происшествий

За 2016 год на территории г. Пыть-Ях зарегистрировано 25 (АППГ-32) дорожно-транспортных происшествий, в результате которых 3 (АППГ-2) человека погибло и 38 (АППГ-42) получили ранения. По сравнению с аналогичным периодом 2015 года количество ДТП снизилось на 21,9 %, число погибших увеличилось на 50%, число раненых снизилось на 9,5 %.  
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По вине водителей в алкогольном состоянии совершено 7 ДТП (АППГ – 3), в которых 10 человек получили ранения (АППГ – 3) и один 1 человек погиб (АППГ – 0).
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С участием детей зарегистрировано 2 ДТП (АППГ – 0), в которых 3 ребенка получили телесные повреждения (АППГ– 0).

По вине водителей не имеющих водительского удостоверения на право управления ТС совершено 0 ДТП (АППГ – 0). По вине водителей со стажем вождения менее 2 лет 5 ДТП (АППГ– 3). 

Анализ уровня безопасности дорожного движения и мест концентрации дорожно- транспортных происшествий проведен на основе данных о результатах оперативно- служебной деятельности отдела ГИБДД ОМВД России по городу Пыть-Ях за период 2012 – 2016 годы, сравнительный анализ проводился на основе данных по региону и РФ (см. таблицу 7). 

Таблица 7

Основные показатели аварийности по городу Пыть-Ях за период 2012-2016 годы

	№ 

п/п
	Показатель 
	2012
	2013
	2014
	2015
	2016

	1
	Количество ДТП
	26
	32
	28
	31
	25

	2
	Количество раненых
	29
	39
	39
	41
	38

	3
	Количество погибших
	2
	5
	0
	2
	3

	 4
	Количество жителей, тыс. чел
	40, 8
	40, 9
	41,0
	40,9
	40,8

	5
	Количество погибших на 1 тыс. жит.
	4,9
	12,2
	0
	4,8
	7,3


Ситуация с показателями безопасности дорожного движения на дорогах города Пыть-Ях в сравнении с региональными и средними по РФ за 2014 год отражены в таблице 8.

Таблица 8

Данные по количеству ДТП и пострадавших за 2014 год

	№ п/п
	Показатель
	ДТП
	%
	Погибли
	%
	Ранены
	%

	1
	Россия
	199720
	
	26963
	
	251785
	

	2
	на 100 тыс. человек
	139,0
	 100
	18,8
	100
	175,3
	100

	3
	ХМАО-Югра
	2108
	
	280
	
	2816
	

	4
	на 100 тыс. человек
	132,0
	95,0
	17,5
	93,1
	176,3
	100,6

	5
	Пыть-Ях 
	28
	
	0
	
	39
	

	6
	на 100 тыс. человек
	0,05
	0,03
	0
	0
	0,09
	0,05


Ситуация с показателями безопасности дорожного движения на дорогах г. Пыть-Ях

на 2017 год представлена на следующих диаграммах
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Сопоставление средних годовых данных из расчета за последние пять лет свидетельствую об относительно благополучной ситуации с безопасностью дорожного движения в Пыть-Яхе. 

Основное количество дорожно-транспортных происшествий совершается по причине нарушения правил дорожного движения водителями транспортных средств. Их количество от всех ДТП, зарегистрированных на территории городского округа, как правило, превышает 90%. Наибольшее число ДТП приходится на такие виды происшествий как столкновение транспортных средств и наезд на пешехода, они дают порой до 80% от общего количества пострадавших. Очаги аварийности на улично-дорожной сети города Пыть-Ях отсутствуют.
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Основные виды дорожно-транспортных проишествий в 

г.Пыть-Ях за 2015-2017г.

Наезд на пешехода Наезд на препятствие Падение пассажира Столкновение

Съезд с дороги Наезд на стоящее ТС Опрокидывание Иной вид


Виды дорожно-транспортных происшествий за 3-х летний период:

Столкновение – происшествие, при котором движущиеся ТС столкнулись между собой или с подвижным составом железных дорог.

К этому виду относятся также столкновения с внезапно остановившимся ТС (перед светофором, при заторе движения или из-за технической неисправности) и столкновения подвижного состава железных дорог с остановившимся (оставленным) на путях ТС.

Опрокидывание – происшествие, при котором движущееся транспортное средство опрокинулось.

Наезд на стоящее ТС – происшествие, при котором движущееся ТС наехало   на стоящее ТС, а также прицеп или полуприцеп.

Наезд на препятствие – происшествие, при котором транспортное средство наехало или ударилось о неподвижный предмет (опора моста, столб, дерево, ограждение и т.д.).

Наезд на пешехода – происшествие, при котором транспортное средство наехало на человека или он сам натолкнулся на движущееся транспортное средство.

К этому виду относятся также происшествия, при которых пешеходы пострадали от перевозимого транспортным средством груза или предмета (доски, контейнеры, трос и т.п.).

Наезд на велосипедиста – происшествие, при котором транспортное средство наехало на велосипедиста или он сам натолкнулся на движущееся транспортное, средство.

Наезд на гужевой транспорт – происшествие, при котором транспортное средство наехало на упряжных животных, а также на повозки, транспортируемые этими животными, либо упряжные животные, или повозки, транспортируемые этими животными, ударились о движущееся транспортное средство. К этому виду также относится наезд на животное.

Падение пассажира – происшествие, при котором произошло падение пассажира с движущегося транспортного средства или в салоне (кузове) движущегося транспортного средства в результате резкого изменения скорости или траектории движения и др., если оно не может быть отнесено к другому виду ДТП. Падение пассажира из не движущегося транспортного средства при посадке (высадке) на остановке не является происшествием. 

Съезд с дороги – происшествие, при котором движущееся транспортное средство оказалось вне проезжей части.

Иной вид ДТП – происшествия, не относящиеся к указанным выше видам. Сюда относятся падение перевозимого груза или отброшенного колесом предмета на человека, животное или другое ТС, наезд на лиц, не являющихся участниками дорожного движения, наезд на внезапно появившееся препятствие (упавший груз, отделившееся колесо).

Для выявления дорожных условий, способствующих формированию мест концентрации ДТП, также рекомендуется в соответствии с таблицей 6.3 ОДМ 218.4.004-2009 проводить оценку степени соответствия показателей технического уровня, эксплуатационного состояния и уровня содержания дорог и дорожных сооружений нормативным требованиям. 

На участке концентрации ДТП, преобладающим следует считать тот вид происшествий, количество которых составляет более 50 % от общего числа ДТП, совершенных за последний расчетный период. В случае если на участке концентрации ДТП выявлен преобладающий вид ДТП, то в числе наиболее вероятных факторов, способствующих их возникновению, следует рассматривать следующие неблагоприятные дорожные условия.

Выявление дорожных условий, способствующих формированию ДТП

Таблица 9
	№

п/п
	Преобладающий вид ДТП
	Неблагоприятные дорожные условия, способствующие возникновению ДТП данного вида

	1
	Столкновения
	Несоответствие ширины проезжей части, радиуса кривой в плане, расстояния видимости нормам для дорог рассматриваемой категории; превышение фактического уровня загрузки дороги движением оптимального его значения; отсутствие разделительной полосы, несоответствие типа пересечений и примыканий интенсивности движения транспортных потоков, отсутствие переходно-скоростных полос на въездах и съездах

	2
	Опрокидывания
	Отсутствие или несоответствие поперечного уклона виража на кривых в плане нормам на проектирование, несоответствие радиуса кривой в плане и величины уширения нормам для дорог данной категории, отсутствие ограждений в необходимых местах, неудовлетворительное состояние и отсутствие укрепления обочин, отсутствие твердого покрытия на примыкающих дорогах, крутое заложение откосов

	3
	Наезды на препятствия
	Близкое расположение к кромке проезжей части деревьев, не огражденных опор светильников и иных препятствий, неудовлетворительное состояние обочин

	4
	Наезды на стоящий транспорт
	Несоответствие ширины обочин остановочных полос и расстояния видимости нормам для дорог данной категории, отсутствие площадок отдыха, отсутствие оборудованных стоянок у объектов дорожного сервиса

	5
	Наезды на пешеходов
	Отсутствие оборудованных пешеходных переходов в необходимых местах, отсутствие или неудовлетворительное состояние тротуаров и пешеходных дорожек в населенных пунктах, несоответствие расстояния видимости нормам для дорог данной категории, неудовлетворительное содержание автобусных остановок или их отсутствие в необходимых местах


Дефекты и несоответствия нормативным требованиям элементов и параметров дорог, рассматриваются в числе возможных причин формирования участков концентрации ДТП. Поэтому в местах ДТП произведено обследование технико-эксплуатационного состояния дорог. 

Для ликвидации и профилактики возникновения участков концентрации ДТП в общем случае рекомендуется предусматривать один из четырех вариантов совершенствования дорожных условий:

- доведение параметров геометрических элементов дороги до требований норм на проектирование автомобильных дорог или (и) повышение категории дороги, совершенствование показателей технического уровня дорог (стратегия А);

- доведение транспортно-эксплуатационных качеств дороги до нормативных требований (без изменения параметров геометрических элементов трассы), повышение уровня инженерного оборудования и обустройства дороги (стратегия В);

- обеспечение необходимого уровня содержания дорог и искусственных сооружений (стратегия С);

- совершенствование организации движения, введение регламентирования режимов движения.

Стратегия А направлена на совершенствование показателей технического уровня дорог и обеспечение высокого уровня безопасности движения при этом практически полностью решается задача ликвидации участков концентрации ДТП.

Данная стратегия предусматривает приведение параметров элементов поперечного профиля дороги и плана трассы в соответствие с нормами проектирования за счет проведения работ по реконструкции и капитальному ремонту.

В число возможных объектов реконструкции или капитального ремонта рекомендуется также включать стабильные или мигрирующие участки концентрации ДТП, на которых фактический уровень безопасности движения характеризуется как низкий.

Стратегия В направлена на совершенствование показателей эксплуатационного состояния дорог (без изменения параметров геометрических элементов дорог) и позволяет обеспечить допустимый уровень безопасности движения, при этом ожидается снижение уровня аварийности на участках концентрации ДТП или частичная их ликвидация.

В рамках данной стратегии предусматривается приведение транспортно-эксплуатационных качеств дороги в соответствие с нормативными требованиями, повышение уровня инженерного оборудования и обустройства дороги, за счет проведения работ по ремонту.

При планировании дорожных работ в число возможных объектов ремонта рекомендуется включать участки концентрации ДТП, на которых для данного типа дорог фактический уровень безопасности движения характеризуется как предельный или допустимый.

Стратегия С направлена на обеспечение высокого уровня содержания дорог и дорожных сооружений и позволяет обеспечивать допустимый уровень безопасности движения на участках концентрации ДТП. В рамках данной стратегии предусматривается в приоритетном порядке осуществлять работы по содержанию. 

Стратегии предложены согласно таблице 7.3 ОДМ 218.4.004-2009.

Перечень основных мероприятий по устранению и профилактике возникновения мест концентрации ДТП, предложен согласно таблице 8.2 ОДМ 218.4.004-2009 (таблица 10)

Таблица 8.2 ОДМ 218.4.004-2009
Таблица 10
	Стратегия совершенствования дорожных условий
	Мероприятия по устранению и профилактике возникновения мест концентрации ДТП

	А
	Полная перестройка существующей дороги

	
	Частичная перестройка земляного полотна и дорожной одежды в связи с изменением продольного профиля

	
	Уширение земляного полотна и дорожной одежды

	
	Ремонт земляного полотна

	
	Устройство виража

	
	Устройство переходно-скоростных полос на пересечениях и примыканиях

	
	Усиление дорожной одежды асфальтобетонных покрытий

	
	Устройство двухслойного асфальтобетонного покрытия на цементобетонном покрытии

	
	Устройство асфальтобетонного покрытия на щебеночных (гравийных) покрытиях

	
	Устройство а/б покрытия на щебеночных (гравийных) покрытиях

	
	Устройство и ремонт автобусных остановок

	
	Устройство тротуаров и пешеходных дорожек

	
	Ремонт площадок отдыха

	
	Устройство электроосвещения

	
	Исправление системы водоотвода

	В
	Устройство нового покрытия с использованием существующей дорожной одежды в качестве основания

	
	Ремонт земляного полотна

	
	Исправление системы водоотвода

	
	Устройство выравнивающего слоя асфальтобетонного покрытия

	
	Устройство поверхностной обработки на дорогах с асфальтобетонным покрытием, щебеночным (гравийным)

	
	Обработка вяжущим щебеночных (гравийных) покрытий

	
	Кирковка с дополнительной обработкой битумом на щебеночных (гравийных) покрытиях, обработанных вяжущим

	
	Замена разрушенных плит цементобетонных покрытий

	
	Ремонт обочин

	
	Ремонт автобусных остановок

	
	Ремонт тротуаров и пешеходных дорожек

	
	Ремонт площадок отдыха

	
	Устройство электроосвещения

	
	Ремонт подземных переходов

	С
	Ямочный ремонт асфальтобетонных покрытий, щебеночных обработанных вяжущим (гравийных),

	
	Заливка трещин асфальтобетонных покрытий, щебеночных обработанных вяжущим (гравийных)

	
	Ремонт швов и трещин цементобетонных покрытий

	
	Профилирование щебеночных (гравийных) покрытий

	
	Профилирование грунтовых дорог

	
	Ремонт обочин

	
	Ремонт и замена дорожных знаков

	
	Ремонт и замена ограждений


1.5. Анализ организации парковочного пространства

на территории МО ГО г. Пыть-Ях.

Произведено обследования наличия парковочных стоянок и остановочных пунктов на улицах г. Пыть-Ях.

Стоянка автомобилей (автостоянка, паркинг, парковка, гараж, гараж-стоянка) – здание, сооружение или специальная открытая площадка, предназначенная для хранения (стоянки) преимущественно легковых автомобилей.

Парковочное пространство г. Пыть-Ях: 

	п/п
	Адрес (местоположение)
	Фото
	Необходимые мероприятия

	1
	ул. Транспортная д.24
	[image: image17.jpg]



	Необходимо строительство парковки 

(количество мест=30) 

	2
	Пожарная часть 

(ул. Транспортная д.14А)
	[image: image18.jpg]P




	Необходимо строительство парковки

(количество мест=20)  

	3
	Окружная больница (ул. Православная д.10)
	[image: image19.jpg]



	Необходимо нанести разметку

(количество мест=60)

	4
	Лыжная база (5 мкр) 
	[image: image20.jpg]'
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	Необходимо нанести разметку

( количество мест=25)

	5
	Храм (ул. Православная д.1)
	[image: image21.jpg]



	Необходимо нанести разметку

(количество мест=20)

	6
	Спортивный комплекс «Атлант» (ул.Святослава Федорова 23)
	[image: image22.jpg]



	Необходимо нанести разметку 

(количество мест=15)

	7
	Магазин «Мандарин»

(3-й мкр., д. 59) 
	[image: image23.jpg]



	Необходимо строительство парковки 

(количество мест=8)

	8
	Бассейн  «Дельфин»

( 4-ый мкр., д. 12)
	[image: image24.jpg]



	Необходимо нанести разметку и поставить знак

(количество мест=15)

	9
	 4-ый мкр., д. 10 а
	[image: image25.jpg]



	Отсутствует знак парковки, разметка имеется

 (50 мест)

	10
	Магазин Квартал 

 (5 мкр.)
	[image: image26.jpg]



	Необходимо нанести разметку и установить знак

(количество мест=8)

	11
	Магазин Магнит (6 мкр., д. 40)
	[image: image27.jpg]



	Необходимо строительство парковки

(количество мест= 6)

	12
	Монетка 5 мкр (5 мкр., д. 13)
	[image: image28.jpg]



	Необходимо нанести разметку и установить знак

(количество мест= 10)

	13
	Монетка ( ул. Магистральная. д. 75)
	[image: image29.jpg]



	Необходимо нанести разметку и установить знак 

(количество мест= 12)

	14
	МФЦ (2 мкр., д. 7 А) 
	[image: image30.jpg]



	Необходимо нанести разметку

(количество мест=30)

	15
	Аптека (2 мкр., д. 28)
	[image: image31.jpg]



	Необходимо нанести разметку и установить знак

(количество мест=7)

	16
	Администрация города ( 1 мкр, д. 18 А)
	[image: image32.jpg]



	Нет разметки

(количество мест=13)

	17
	ТЦ Руслан ( 2 мкр., д. 16)
	[image: image33.jpg]



	Необходимо нанести разметку и установить знак

(количество мест= 20)

	18
	Центральный рынок (2 мкр.)
	[image: image34.jpg]



	Необходимо строительство парковки

(количество мест= 25)

	19
	ТЦ Сити Центр

 (ул. Николая Самардакова, д. 2) 
	[image: image35.jpg]



	Необходимо нанести разметку и установить знак 

(количество мест= 18)

	20
	ДШИ (1 мкр., д. 12 А)
	[image: image36.jpg]



	Необходимо нанести разметку

(количество мест= 10)

	21
	Сбербанк ( ул. Центральная, 31 А)
	[image: image37.jpg]Eﬁi!,m,"@!




	Необходимо нанести разметку и установить знак 

(количество мест= 12)

	22
	Напротив д.31  ул. Центральная
	[image: image38.jpg]



	Необходимо нанести разметку и установить знак

(количество мест= 24)

	23
	ТЦ Марат ( ул. Проходная, 2)
	[image: image39.jpg]



	Необходимо нанести разметку и установить знак 

(количество мест= 11) 

	24
	КДЦ Факел ( 1 мкр., д. 11 А ) 
	[image: image40.jpg]



	Необходимо нанести разметку 

(количество мест= 50)

	25
	Магазин Магнит (ул. Советская, д.45 А)
	[image: image41.jpg]



	Необходимо строительство парковки

 (количество мест= 8)


На сегодняшний день город имеет необходимое количество парковок и стоянок транспортных средств, как вдоль улиц, так и на специально отведенных местах (карманы для парковки, специально отведенные места для стоянки). Однако согласно росту уровня автомобилизации по прогнозным расчетам транспортной программы г. Пыть-Ях спрос на парковки в зонах повышенного притяжения пассажиропотока будет превышает ёмкость парковочного пространства. 

Рекомендовано создание парковочных мест у объектов социально-культурно-бытового обслуживания.

1.6. Оценка уровня транспортной доступности МО ГО г. Пыть-Ях

с учетом транспортных корреспонденций с другими муниципальными образованиями и территориями.

Транспортная доступность – экономическая категория, имеющая отношение не только к транспортному комплексу, но и ко всему социально-экономическому устройству страны. 

Применительно к транспортному комплексу, транспортная доступность – это нормативный показатель затрат времени на транспортные сообщения между различными населенными пунктами в пределах систем группового расселения. 

Транспортная доступность определяется такими характеристиками как: 

1) полные затраты времени на передвижение с какой-либо целью. Через затраты времени на передвижение от места проживания оценивается транспортная доступность мест работы, учебы, отдыха, медицинских и прочих учреждений социальной сферы, а также общая доступность, которая предполагает определение частоты движения общественного транспорта и доли населения, способного достичь конкретных мест или определенного района города за некоторый норматив времени. 

В соответствии с данными СНиП для жителей других поселений, ежедневно приезжающих на работу в центр города, допускается увеличение нормативных затрат времени до двух раз. Жители сельских поселений на трудовые передвижения (пешеходные или с использованием транспорта) в пределах сельскохозяйственного предприятия не должны тратить более 30 мин. Кроме этого СНиП 2.07.01-89* установлена доступность остановочных мест общественного транспорта – не более 5 минут. 

2) возможности получения транспортных услуг людьми с ограниченными физическими возможностями (таковыми считаются инвалиды и другие маломобильные группы населения), которые определяются наличием специально оборудованного общественного транспорта и социального такси, а также дорог, тротуаров, специально оборудованных парковочных мест, пандусов и др. устройств, позволяющих им осуществлять передвижения разными видами транспорта; 

3) экономическая или ценовая доступность транспортных услуг, характеризует возможности населения оплачивать поездки в транспорте общего пользования. В этом случае транспортную доступность можно оценить путем сравнения тарифов на перевозки общественным транспортом и стоимости эквивалентных поездок на личном автотранспорте или такси. 

Кроме этого, в качестве показателя транспортной доступности для населения можно использовать долю расходов на оплату услуг транспорта в общем объеме потребительских расходов населения: 

4) транспортная мобильность населения, которую позволяют оценить следующие показатели − коэффициент транспортной мобильности населения, показывающий, сколько перевозок, осуществленных автомобильным транспортом общественного пользования, в среднем за год приходится на одного жителя территории; − километрическая подвижность населения – среднее количество пассажирокилометров, приходящееся на одного жителя в год 

− часовая подвижность населения. Определяется количеством времени, проведенным в поездках одним жителем в среднем за год. 

К приоритетам оценки транспортной доступности также можно отнести транспортную доступность социальных услуг. Многие населенные пункты сельской местности удалены от центров оказания социальных услуг (медицинских, образовательных, бытового обслуживания, торговли и др.). Поэтому в качестве показателя транспортной доступности может быть использована средневзвешенная величина затрат времени, необходимого для достижения учреждений, оказывающих социальные услуги населению, центра поселения, и т.д. из любых мест отправления. 

Воздушная связь г. Пыть-Яха с другими городами осуществляется с близлежащих аэропортов: Ханты-Мансийского и Сургутского. В городе функционирует железнодорожный вокзал Пыть-Ях регионального значения, входящий в состав основных пассажирообразую-щих железнодорожных вокзалов на территории ХМАО-Югры.

Транспортная доступность г. Пыть-Ях с г. Нефтеюганск:

- автодорожное сообщение по дорогам федерального и межмуниципального значения с капитальным типом покрытия – 50 км.

- автобусное сообщение, время в пути 1час 20 мин.

Транспортная доступность г. Пыть-Ях с г. Сургут:

- автодорожное сообщение по дорогам федерального и межмуниципального значения с капитальным типом покрытия – 110 км.

- автобусное сообщение, время в пути 2 часа 20 мин.

- ж/д сообщение, время в пути 1час 50 мин.

Транспортная доступность г. Пыть-Ях с г. Ханты-Мансийск:

- автобусное сообщение, время в пути 4 часа 30 мин.

- автодорожное сообщение по дорогам федерального и межмуниципального значения с капитальным типом покрытия – 270 км.
Приложение № 2
к постановлению администрации

города Пыть-Яха

1. Проведение транспортного районирования на базе социально – экономической статистики

Границы моделирования определены территорией г. Пыть-Ях.

Структура пространственного развития в модели описывается с помощью транспортного районирования: 

· границы транспортных районов; 

· положение центров тяжести транспортных районов; 

· места примыкания (примыканий) транспортного района к транспортной сети.

Границы транспортных районов выбраны с учетом расположения административных и планировочных районов, начертания сети автомобильных дорог общегородского значения, сети путей сообщения железнодорожного транспорта, границ рек и водоемов. 

Транспортные районы – это элементарные единицы пространственной структуры области планирования. Оптимальным является районирование по функциональному признаку (например, на основе функционального зонирования согласно Генеральному плану развития города). В случае невозможности получения статистической информации при районировании по функциональному признаку допустимым является районирование на основе административно-территориального деления.

Транспортные районы выполняют в модели две основных функции:

- Отражают структуру распределения функционально-пространственного потенциала области моделирования;

- Формируют основу агрегированного описания состояния транспортной системы области моделирования.

Восточная часть города – это три жилых микрорайона вокруг железнодорожного и автовокзала. С севера от вокзала микрорайоны пятиэтажной панельной жилой застройки с необходимой инфраструктурой и объектами районного и общегородского значения, выходящими на ул. Центральную, которая и образует центр муниципального образования. Микрорайоны №1 «Центральный», №2 «Нефтяников» – первые микрорайоны многоэтажного панельного строительства в городе. Улица Центральная берет начало от железнодорожного вокзала и является центральной не только по названию, но и по назначению. На эту улицу ориентированы объекты городского значения: центральная городская площадь, сквер с городским фонтаном, детская школа искусств, городская больница. 

Южнее железнодорожной магистрали расположен микрорайон № 2а «Лесников», в свое время сформированный на базе пос. Леспромхоза. Застроен микрорайон 1-5-и этажными жилыми домами с приусадебными участками и хозяйственными постройками. Главная улица микрорайона – ул. Советская застроена двухэтажными жилыми домами, на эту же улицу ориентированы объекты обслуживания жилого района, общественные и административные здания. Пространственное развитие микрорайона ограничено производственными территориями и лесным массивом, а также питомником МУП «Городское лесничество».

Застройка западной части города неоднородная, складывалась она в большом временном пространстве, вследствие чего на этой территории много ветхого жилья, массивы балочной застройки, микрорайон индивидуальной жилой застройки и микрорайоны многоэтажной жилой застройки. Ветхое, фенольное жилье расположено в микрорайонах № 3 «Кедровый», № 6 «Пионерный», № 2а «Лесников», № 10 «Мамонтово» и № 8 «Горка». Балочные массивы сохранились на территории микрорайона № 10 «Мамонтово» и в микрорайоне № 6а «Северный». В настоящее время индивидуальная жилая застройка имеет тенденцию к росту за счет освоения микрорайона № 9 «Черемушки». На территории микрорайона № 4 «Молодежный» действует спортивно-оздоровительный комплекс – Аквацентр «Дельфин», встроенные в первые этажи жилых домов магазины смешанной торговли, салон красоты, детские клубы. 

Промышленные предприятия объединены в промышленные районы, в городе в настоящее время действуют несколько промышленных зон: «Северная», «Южная», «Северо-Восточная», «Восточная», «Центральная» и «Западная». К промзоне «Северной» относится группа предприятий, географически расположенных на северо-востоке от жилой застройки микрорайона №1 «Центральный». Промзона «Восточная» объединила предприятия, размещенные южнее жилого микрорайона № 2а «Лесников». Промзона «Южная» представляет собой мощный нефтегазоперерабатывающий комплекс, в санитарно-защитной зоне которого расположен рабочий поселок, построенный для работников газоперерабатывающего завода, который при образовании города вошел в его состав как микрорайон №7 «Газовиков». Промзона «Центральная» имеет железнодорожные подъездные пути к станции Таежная, что послужило важным аргументом для строительства производственных баз, технических складов нефтедобывающего и строительного комплексов. В промзоне «Западная» сосредоточены ремонтные и транспортные предприятия нефтяников, муниципальные транспортные предприятия и объекты городского хозяйства. 
 На рисунке 1 представлено транспортное районирование г. Пыть-Ях.
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Рисунок 1 – Транспортное районирование г. Пыть-Ях.

Для каждого транспортного района использовались следующие данные:

- Численность населения;

- Численность работающего населения;

- Численность пенсионеров;

- Численность школьников;

- Численность рабочих мест.

Данные социально-экономической статистики по транспортным районам получены на основе исходных данных, полученных от Заказчика и собранных на данном этапе работы. Полученные данные были проанализированы, введены в модель и откалиброваны при первичной калибровке модели.

Помимо транспортных районов в модель вносили кордонные районы.

Кордонные районы ‒ это транспортные районы, генерирующие/поглощающие транзитный поток относительно рассматриваемой зоны моделирования схема размещения кордонных районов представлена на рисунке 2.
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Рисунок 2 – Схема размещения кордонных районов
2. Ввод параметров улично – дорожный сети, транспортных, 

инфраструктурных объектов.

Улично-дорожная сеть г. Пыть-Ях, сформированная на основе геоинформационных данных, а также данных натурного обследования. В целях системного анализа транспортной сети разработана классификация из 3-х условных типов дорог – магистральные улицы, улицы районного значения и улицы местного значения – детализирующих основные технические и транспортно-эксплуатационные параметры элементов сети в соответствии с СП 42.13330.2016 «Градостроительство. Планировка и застройка городских и сельских поселений». Разработанная классификация дорог обеспечивает дифференцированный подход к описанию транспортной сети с учетом специфики конкретного участка.

Улично-дорожная сеть г. Пыть-Ях, сформированная на основе геоинформационных данных, а также данных натурного обследования, показана на рисунке 3
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Рисунок 3 – Модель УДС г. Пыть-Ях.
Для приведения данных к необходимому формату для импорта была проведена дополнительная обработка:

 - Слияние несвязанных участков УДС;

 - Детализация неразделенных участков. В узлах (перекрестках) были заданы разрешенные повороты для различных систем транспорта.

В модели для направленных отрезков, с помощью которых отображается часть дороги с движением в одну сторону, были заданы следующие атрибуты:

- Длина (км);

- Максимальная допустимая скорость (км/ч);

- Пропускная способность (авт./ч);

- Количество полос движения в каждом направлении;

- Категория дороги/улицы.

Транспортная сеть УДС г. Пыть-Ях представлена в виде ориентированного графа со следующими геометрическими и техническими параметрами:

- Геометрия трассы дороги;

- Расположение перекрестков, пересечений, примыканий в виде точечных объектов;

- Конфигурация съездов транспортных развязок;

- Длина элемента УДС;

- Категория автодороги;

- Количество полос движения в каждом направлении;

- Расчетная и разрешенная скорости движения по участку сети;

- Пропускная способность каждого направления перегона улицы или дороги;

- Запреты движения по элементу УДС;

- Разрешенные направления движения на перекрестках, примыканиях, пересечениях;

- Ранг автомобильной дороги (привлекательность для пользователя).

В разработанной транспортной модели на каждом пересечении/примыкании учитываются следующие характеристики:

- Режим регулирования перекрестка (регулируемый, нерегулируемый);

- Пропускная способность перекрестка или поворота;

- Базовые задержки при проезде перекрестка или поворота.

3. Ввод маршрутной сети, остановок и интервалов движения 

пассажирского транспорта

В качестве основы графа для ввода маршрутной сети в модель выступала сеть, сформированная на этапе ввода параметров УДС, «Ввод параметров улично-дорожной сети, транспортных инфра-структурных объектов», п. 2.

Методика внесения в модель остановочных пунктов предполагает следующую иерархию: остановка – зона остановки – пункт остановки. Каждый из элементов данной иерархии является отдельным объектом сети. В качестве примера рассмотрим остановку на рисунке 4
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Рисунок 4 – Структура остановки общественного транспорта в модели

На рисунке видно, что имеется одна остановка, в неё включена зона остановки, к которой прикреплен пункт остановки. Таким образом, несмотря на то что, остановка, пункт остановки и зона остановки являются отдельными объектами сети, между ними имеется иерархическая связь. Такой метод внесения в модель остановок общественного транспорта позволяет обеспечить возможность пересадки между различными маршрутами, различных видов транспорта, а также задавать время, затрачиваемое пешеходами на пересадку. На рисунке 5 представлены остановочные пункты общественного транспорта.
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Рисунок 5 – Остановочные пункты общественного транспорта в модели
Маршрутная сеть движения городского автобусного пассажирского транспорта общего пользования на территории муниципального образования город Пыть-Ях
	Регистрационный номер маршрута
	Порядковый номер маршрута
	Наименование маршрута (с указанием наименования начального и конечного остановочных пунктов)
	Вид (автобус-А) и классы транспортных средств, максимальное количество транспортных средств каждого класса (особо малый - ОМ, малый - М, средний - С, 

большой - Б, особо большой - ОБ)

	1
	3
	4
	9

	001
	1
	«Мкр.10 Мамонтово «Баня» - «Автовокзал» – мкр.10 Мамонтово «Баня»»
	Автобус, Б-3/М-4

	002
	2
	«Мкр.9 «Черемушки» – Автовокзал - Мкр.9 «Черемушки»»
	Автобус, ОМ-1/Б-1

	003
	3
	«Пыть-Яхская Окружная Больница» – Автовокзал - Пыть-Яхская Окружная Больница»
	Автобус, С-2/М-3

	004
	4
	«Автовокзал – мкр.7 «ЮБ-ГПК» – Автовокзал»
	Автобус, М-1

	005
	5
	«Мкр.10 Мамонтово «Баня» – мкр.7 «ЮБ-ГПК» – Мкр.10 Мамонтово «Баня»
	Автобус, М-1

	006
	6
	«Мкр.10 Мамонтово «Баня» – мкр.2 «а» «Лесников» – Мкр.10 Мамонтово «Баня»
	Автобус, Б-1

	007
	6"а"
	мкр.2 «а» «Лесников» – «Пыть-Яхская Окружная Больница»
	Автобус, М-1

	008
	7
	«Мкр.10 Мамонтово «Баня» – «Пыть-Яхская Окружная Больница»  – Мкр.10 Мамонтово «Баня»
	Автобус, ОМ-1

	009
	10
	«Мкр.10 Мамонтово «Баня» – МАУ МСДЦ «Жемчужина» – «Мкр.10 Мамонтово «Баня»
	Автобус, М-1

	010
	13
	«мкр. Мамонтово-СОШ№6»
	Автобус, С-4

	011
	14
	«7 мкр-СОШ№5 (2 «а» мкр.) 
	Автобус, С-1

	012
	15
	«мкр. Мамонтово-СОШ№4»
	Автобус, С-1

	013
	16
	«БПТО и Ко-СОШ№5»
	Автобус, С-1

	014
	17
	«7 мкр.-СОШ№1»
	Автобус, С-1

	015
	18
	«Прокуратура -Ж/д вокзал - Дачи ДНС – 2 - Дачи Пучип-Прокуратура»/«Ж/д вокзал – Прокуратура – Дачи Мубр - Ж/д Вокзал» (Сезонный)
	Автобус, М-1


4. Разработка методики и создание модели расчета транспортного спроса для транспортных и пассажирских перемещений.

4.1. Разработка методики и создание модели расчёта транспортного спроса для транспортных и пассажирских перемещений.

4.1.1.Системы транспорта и сегменты спроса

Для описания состава и структуры транспортных потоков, формирующих нагрузку на транспортную сеть, разработана иерархическая классификация понятий, которые определяют содержание матриц корреспонденций. В модели рассматриваются такие виды транспорта как общественный и индивидуальный. При расчете матриц корреспонденций район-источник (назначение) определяется для легкового транспорта. 

Общественный транспорт вводится в транспортную модель как совокупность реально существующих маршрутов с присущей им информацией в части расчета нагрузки на улично-дорожную сеть в единицах транспортных средств – без расчета перевозимого пассажиропотока. 

При разработке модели транспортного спроса была использована стандартная четырехступенчатая модель. Использование этой модели обусловлено тем, что она достаточно точно описывает все этапы формирования спроса на транспорт, при этом позволяя работать с агрегированными данными без потери в качестве результатов моделирования, что в свою очередь сокращает время расчета и позволяет оценивать большее количество прогнозных сценариев в единицу времени. Расчет проведен по отдельным слоям спроса для утреннего и вечернего часов «пик». Результатом моделирования являются расчетные (модельные) значения интенсивности движения. 

Стандартная четырехступенчатая модель состоит из следующих этапов:

Создание (генерации) транспортного движения. На этапе создания транспортного движения рассчитываются объемы движения из источника и объемы движения в цель для всех транспортных районов, детализированные по слоям спроса. Результатами расчета являются итоговые строки и столбцы матриц корреспонденций.

Распределение транспортного движения. На этапе распределения транспортного движения рассчитываются объемы транспортного потока между всеми транспортными районами, детализированные по слоям спроса, но без детализации по видам транспорта. Результатами расчета являются элементы матриц корреспонденций.

Выбор режима. На этапе выбора режима рассчитываются матрицы корреспонденций, каждая из которых соответствует поездкам с использованием определенного вида транспорта.

Перераспределение. Расчет перераспределения, дифференцированный по видам транспорта, позволяет получить модельные значения интенсивности транспортных потоков. Этап перераспределения является завершающим в цикле расчёта спроса. Модельные значения интенсивности, полученные в результате расчета, приобретают смысл прогнозных оценок интенсивности транспортного движения.

В наглядной форме последовательность алгоритма расчета спроса на транспорт представлена на рисунке 5.
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Этап 3 «Выбор режима»   Определение долей систем транспорта в общих  потоках, выбор транспортной системы.  

Этап 4 «Перераспределение»   Определение  загруженности  транспортной сети, выбор маршрута.   

   


Рис. 1. Последовательность расчета спроса на транспорт

4.1.2.Создание транспортного движения

Для расчета объемов движения определены цели поездок. В разработанной транспортной модели рассмотрены трудовые и деловые цели: из дома на работу (ДР); с работы на работу (РР); с работы домой (РД) (в т.ч. с работы в места сферы обслуживания (РП), из мест сферы обслуживания домой (ПД)). Доля от общего транспортного потока, приходящаяся на каждую из целей поездок в рассматриваемый период времени, определена для каждого слоя спроса. Подобная детализация целевой структуры обеспечивает более реалистичное отражение транспортного поведения населения, но и создает дисбаланс между суммарными объемами отправлений и прибытий в районы внутри отдельного сегмента спроса. Решение данной проблемы достигнуто за счет нормирования (выравнивания) итоговых сумм отправления и прибытия.

С учетом природы процесса целевых передвижений, нормирование итоговых сумм при движении из дома на работу осуществлено по количеству отправлений. Таким образом, в случае несоответствия общего числа занятого населения и рабочих мест последние будут откорректированы для обеспечения вывода из транспортного района занятого населения, что, в свою очередь, отразит характерную для часа пик транспортную ситуацию без необходимости в дополнительной детализации целей поездок. Для однородных мест зарождения и погашения транспортных потоков, например, в деловых корреспонденциях при следовании от одного места приложения труда к другому нормирование сумм осуществляется по максимальному числу источников и целей. Объемы передвижений, связанных с прочими целями (поездки в магазины, места сервиса и бытового обслуживания), в силу преобладания предложения над спросом нормируются по числу отправлений, что исключит избыточные предложения сервиса из ограниченного числа целевых поездок.

Расчёт перераспределения транспортных (легкового и грузового транспорта) и пассажирских потоков, создание матрицы корреспонденции

Закономерности выбора цели и способа совершения передвижений установлены на основе результатов обследования интенсивности движения и откорректированы с учетом прогнозируемых изменений в расселении населения и его социально-демографической структуре, развития объектов трудового и культурно-бытового тяготения. Основным инструментом описания транспортного поведения населения при выборе пары «район отправления – район прибытия» в разработанной модели является функция «предпочтения» (см. рисунок 6)
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Рис. 2. Окно настройки функции предпочтения

Выбор района отправления и прибытия осуществляется в зависимости от затрат времени на передвижения. Для индивидуального транспорта затраты времени определяются с помощью функций снижения пропускной способности в нагруженной сети.

Выбор между общественным и индивидуальным транспортом 

Выбор между общественным и индивидуальным видами транспорта зависит в основном от двух факторов: 

· Уровня доходов и образа жизни населения; 

· Уровня развития общественного (массового) транспорта. 

Увеличение потребности в использовании индивидуальных видов транспорта происходит вследствие усложнения поведения человека при планировании деловых и трудовых передвижений. Усложнение обусловлено: 

· Увеличением числа мест приложения труда, приходящихся на одного трудящегося; 

· Увеличением потребности в индивидуальном общении (в том числе с деловыми целями).

Ограничивают использование индивидуального транспорта такие факторы как: высокие затраты на приобретение и эксплуатацию транспортных средств (включая затраты на хранение), ограничения для водителей (водитель вынужден выполнять строго регламентированную работу в процессе вождения), а также возрастные ограничения (школьники и студенты до 18 лет не имеют возможности водить автомобиль) и ограничения по состоянию здоровья.

Общественный (массовый) транспорт привлекателен для населения, совершающего регулярные поездки к местам приложения труда и местам проведения досуга, расположенным около крупных узлов общественного транспорта, либо в центр города.  Важнейшее значение для выбора в качестве основного вида общественного транспорта имеет его надежность.

В современных условиях развития транспортной системы можно полагать, что администрация города может влиять на перераспределение пассажиров между массовым и индивидуальным транспортом двумя способами:

· Увеличением привлекательности общественного (массового) транспорта;

· Введением запретов и ограничений на въезд в определенные районы города, установлением платы за парковку автомобилей.

На выбор пути следования в разработанной модели влияет ряд факторов, сводящихся к затратам времени на передвижение по тому или иному пути следования. 

Базовые затраты времени на каждом участке транспортной сети определяются исходя из его длины и заданной максимальной скорости движения. Также учитываются затраты времени, обусловленные снижением пропускной способности в нагруженной улично-дорожной сети. При расчете фактической скорости движения учитываются следующие факторы:

· Доля тихоходных видов транспорта; 

· Уплотнение потока транспортных средств;

· Уровень помех для движения по крайней правой полосе, по крайней левой при наличии встречного движения, помех от остановок трамвая.

Задержка на регулируемом пересечении определяется исходя из параметров цикла регулирования, количества транспортных средств, подходящих к пересечению, наличия «зеленой волны», наличия разрешенного левого поворота. Время движения подвижного состава общественного транспорта на участках улично-дорожной сети определяется временем движения потока с учетом дополнительного времени, необходимого для входа и выхода пассажиров.

5. Калибровка мультимодельной макромодели по интенсивности транспортных (легкового и грузового транспорта) и пассажирских потоков.

Данные исследований изменения интенсивности движения введены в модель транспортной сети в качестве исходных данных на 17 объектах сети с целью последующей оценки результатов математического моделирования. Значения замеренной интенсивности движения введены в модель в качестве атрибута соответствующего поворота. Для каждого поворота созданы атрибуты, позволяющие хранить информацию о структуре транспортного потока с учетом времени суток. Использование объекта сети «Поворот» (Turn) для хранения данных о замеренной интенсивности движения позволяет агрегировать их на уровень отрезков (перегонов между перекрестками), в которые входит или из которых выходит группа поворотов, что, в свою очередь, обеспечивает возможность как калибровки матрицы корреспонденций на уровне поворотов, так и удобного представления графической информации на уровне отрезков.

Калибровка матриц корреспонденций, коэффициентов подвижности и функций предпочтения.

После завершения первого цикла расчета спроса на транспорт была проведена калибровка транспортной модели. В процессе калибровки проводилась серия вычислительных экспериментов с моделью, при этом менялись параметры функций предпочтения по критерию соответствия результатов расчета натурным обследованиям. 

В результате были определены показатели, обеспечивающие точность модели. Калибровка транспортной модели проводилась в два основных этапа – первый калибровка матриц корреспонденций, второй – непосредственная калибровка модели транспортной сети.

Оценка точности модели и расчетная интенсивность движения

Транспортная модель является упрощенным представлением реальной транспортной ситуации. После ввода исходных данных и расчета транспортного спроса проведена проверка модели. Определено, насколько точно модель отражает реальную транспортную ситуацию. При отклонении заранее определенных показателей от допустимой нормы проводится калибровка модели.

Оценка реалистичности результата перераспределения транспортной модели проведена путем статистического сравнения наблюдаемых данных и расчетной нагрузки в модели. Для проверки адекватности модели определены значения ряда показателей на основе сравнения расчетных значений интенсивностей движения из модели и данных натурных обследований. Ниже перечислены основные показатели, которые используются для оценки качества модели.

Средняя относительная ошибка – среднее отклонение абсолютных значений (разница между наблюдаемыми на местах подсчета и рассчитанными в модели значениями) в процентах. Вычисленная средняя относительная ошибка - 16.2067%.

Коэффициент корреляции – является мерой тесноты линейной связи между фактическими данными об интенсивностях потоков на местах подсчета и рассчитанной на основе модели нагрузкой. Он принимает значения в диапазоне: от -1 до 1. Чем ближе значение коэффициента корреляции к 1, тем точнее ряд расчетных значений нагрузки аппроксимирует ряд фактических данных интенсивностей потоков, то есть модель точнее показывает поведение транспортного потока. Вычисленный коэффициент корреляции модели нулевого состояния - 0.8677.


Значения показателей качества перераспределения не являются абсолютными показателями достоверности модели в силу того, что в наблюдаемых значениях нагрузки легкового или грузового транспорта на местах подсчета могут содержаться ошибки. Ошибки получаются в результате присутствия человеческого фактора при сборе данных, их обработке, а также при дальнейшем приведении из часовых интенсивностей в суточные. 

Полученные значения показателей качества модели говорят о том, что модель отражает существующую ситуацию с точностью, достаточной для использования построенной модели в целях долгосрочного прогнозирования.

6. Разработка вариантов транспортной макромодели прогнозных лет на основании существующих планов и прогнозов социально – экономического развития г. Пыть-Ях.

6.1. Проведение транспортных обследований с целью установления параметров транспортных потоков в ключевых транспортных узлах

Для имитационного моделирования ключевых транспортных узлов на территории г. Пыть-Ях использовались данные, полученные в результате натурного обследования на 1 этапе работы «Сбор и анализ исходных данных», а также проводилось дополнительное обследование с целью выбора и определения параметров ключевых транспортных потоков.

Перечень ключевых транспортных узлов, выбранных для моделирования представлен в таблице 2.1

Таблица 2.1 – Перечень ключевых транспортных узлов

	№
	Наименование транспортного узла

	1.
	ул. Магистральная – ул. Евгения Котина

	2.
	ул. Магистральная – ул. Белых Ночей

	3.
	ул. Семена Урусова – ул. Святослава Федорова

	4.
	ул. Магистральная –  ул. Святослава Федорова

	5.
	ул. Магистральная – ул. Солнечная

	6.
	ул. Центральная


На рисунке 5.1 представлена схема расположения ключевых транспортных узлов для микромоделирования.
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6.2. Картограммы скорости, визуализация транспортной ситуации в ключевых транспортных узлах

На рисунках 6.1, 6.2 представлены картограммы скорости и интенсивности ТП в ключевом транспортном узле № 1, ул. Магистральная – ул. Евгения Котина в утренний и вечерний часы «пик»
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Рисунок 6.1 – Картограмма скорости и интенсивности ТП в ключевом транспорте узле №1 в утренний час «пик»
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Рисунок 6.2 – Картограмма скорости и интенсивности ТП в ключевом транспорте узле №1 в вечерний час «пик»

На рисунках 6.3, 6.4 представлены картограммы скорости и интенсивности ТП в ключевом транспортном узле № 2, ул. Магистральная – ул. Белых Ночей в утренний и вечерний часы «пик»
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Рисунок 6.3 – Картограмма скорости и интенсивности ТП в ключевом транспорте узле №2 в утренний час «пик»
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Рисунок 6.4 – Картограмма скорости и интенсивности ТП в ключевом транспорте узле №2 в вечерний час «пик»

На рисунках 6.5, 6.6 представлены картограммы скорости и интенсивности ТП в ключевом транспортном узле № 3, ул. Семена Урусова – ул. Святослава Федорова в утренний и вечерний часы «пик»

Рисунок 6.5 – Картограмма скорости и интенсивности ТП в ключевом транспорте узле №3 в утренний час «пик»


[image: image54]
Рисунок 6.6 – Картограмма скорости и интенсивности ТП в ключевом транспорте узле №3 в вечерний час «пик»

На рисунках 6.7, 6.8 представлены картограммы скорости и интенсивности ТП в ключевом транспортном узле № 4, ул. Святослава Федорова – ул. Магистральная в утренний и вечерний часы «пик»
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Рисунок 6.7 – Картограмма скорости и интенсивности ТП в ключевом транспорте узле №4 в утренний час «пик»
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Рисунок 6.8 – Картограмма скорости и интенсивности ТП в ключевом транспорте узле №4 в вечерний час «пик»

На рисунках 6.9, 6.10 представлены картограммы скорости и интенсивности ТП в ключевом транспортном узле № 5, ул. Магистральная – ул. Солнечная в утренний и вечерний часы «пик»
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Рисунок 6.9 – Картограмма скорости и интенсивности ТП в ключевом транспорте узле №5 в утренний час «пик»
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Рисунок 6.10 – Картограмма скорости и интенсивности ТП в ключевом транспорте узле №5 в вечерний час «пик»

На рисунках 6.11, 6.12 представлены картограммы скорости и интенсивности ТП в ключевом транспортном узле № 6, ул. Центральная в утренний и вечерний часы «пик»
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Рисунок 6.11 – Картограмма скорости и интенсивности ТП в ключевом транспорте узле №6 в утренний час «пик»
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Рисунок 6.12 – Картограмма скорости и интенсивности ТП в ключевом транспорте узле №6 в вечерний час «пик»

7. Разработка вариантов транспортной макромодели прогнозных лет на основании существующих планов и прогнозов социально – экономического развития г. Пыть-Ях.

В качестве исходных данных для построения имитационной макромодели использовались следующие данные:

- Геометрия дорожной сети, включая ширины проезжих частей и полос движения, конфигурация перекрестков, радиусы закруглений;

- Схема ОДД;

- Режимы работы СО;

- Состав ТП;

- Часовые интенсивности движения транспорта на моделируемой магистрали в часы «пик».

Построение транспортного движения осуществлялось путем определения состава ТП. Данные о составе ТП были получены путем натурных обследований. Состав ТП определяет долю каждого класса ТС в каждом входящем потоке.

После определения состава ТП задавались ТП, входящие в сеть. В качестве исходных данных для входящих ТП задавалась часовая интенсивность движения ТС. В течение установленного периода времени ТС вводились на отрезок согласно распределению Пуассона. 

Распределение Пуассона – вероятностное распределение дискретного типа, моделирует случайную величину, представляющую собой число событий, произошедших за фиксированное время, при условии, что данные события происходят с некоторой фиксированной средней интенсивностью и независимо друг от друга. 

Если возникали сложности при введении ТС в сеть по причине ее занятости, происходило выстраивание ТС в очередь вне сети, а затем осуществлялся ввод в сеть по мере освобождения места.

Нерегулируемые пересечения моделировались путем регулирования права проезда конфликтных мест с помощью правил приоритета.

Правило приоритета состоит из стоп-линии, где ТС ждет на позиции вынужденной остановки и одного или нескольких мест, вызывающих помехи. В зависимости от текущих условий на конфликтных линиях стоп-линия «разрешает» проезд или нет. При подъезде ТС к стоп-линии проверяются два условия, которые отсчитываются от конфликтной линии по направлению навстречу движения: минимальное конфликтное расстояние, минимальное конфликтное время. Если значения этих параметров меньше установленных, то ТС ждет до тех пор, пока они не станут достаточно большими.

Светофоры закодированы для каждой полосы индивидуально и располагаются рядом со стоп-линией. Транспортные средства, приближающиеся к желтому сигналу светофора, проедут на него, если не смогут совершить безопасную остановку перед стоп-линией.

Для того, чтобы создаваемая модель наиболее точно отражала характер движения ТС были обозначены зоны мало скоростного движения, т.е. участки УДС, где автомобили принудительно снижают скорость. Примером зон мало скоростного движения служат кривые в плане и повороты на перекрестках.

Основными показателями состояния ТП, полученными в результате моделирования, являются:

- Время задержки ТС по направлению движения ТП;

- Длина очереди затора перед перекрестком;

- Время в пути между перекрестками;

- Картограммы интенсивности ТП.
Приложение № 3
к постановлению администрации

города Пыть-Яха
1. Подготовка принципиальных предложений и решений по основным мероприятиям КСОДД.

С целью разработки оптимального варианта развития КСОДД был определен укрупненный перечень мероприятий, оказывающих основное влияние на эффективность и стоимость реализации КСОДД. 

К таким мероприятиям относятся: 

- Мероприятия по строительству новых и реконструкции существующих объектов УДС; 

- Мероприятия по внедрению АСУДД; 

- Мероприятия по реализации пешеходных зон; 

- Мероприятия по повышению безопасности дорожного движения; 

- Мероприятия по повышению пропускной способности транспортных узлов. 

Основу разработки вариантов укрупненной системы мероприятий различных вариантов разработки КСОДД составили: 

Материалы Генерального плана по развитию объектов улично-дорожной сети; 

Постановление №305-па от 29.11.17 «Об утверждении программы комплексного развития транспортной инфраструктуры муниципального образования городской округ город Пыть-Ях на 2018-2028 годы»

Анализ безопасности дорожного движения (дислокация существующих очагов аварийности) на УДС г. Пыть-Ях; 

Анализ существующих условий движения на УДС г. Пыть-Ях. 

Для дальнейшего определения наиболее эффективной стратегии реализации КСОДД, были сформированы три варианта групп мероприятий, определяющих различные сценарии развития: 

Вариант инерционного развития (минимальный) предусматривает реализа-цию минимального набора мероприятий по развитию объектов УДС, включая строительство новых объектов, предусмотренных в муниципальных программах, а также мероприятия, направленные на ликвидацию очагов аварийности и повышение пропускной способности локальных транспортных узлов. Развитие АСУДД не предусмотрено. 

Вариант умеренного развития представляет собой более значительное строительство новых элементов УДС (наиболее значимых объектов). Выбор новых элементов дорожного строительства базировался на материалах Генерального плана и результатах моделирования транспортной ситуации, определяющей значимость каждого из включаемых в КСОДД мероприятий, в частности, - строительство объездных дорог, для разгрузки ул. Магистральной; строительство автомобильной дороги ул. Православной II очередь с закольцовкой в 8 мкр. «Горка»; ремонт улично-дорожной сети города, в том числе ремонт автомобильной дороги ул. Магистральная, капитальный ремонт автомобильной дороги общего пользования местного значения ул. Романа Кузоваткина.  

Вариант максимального развития. Представляет собой вариант дальнейшего развития умеренного сценария реализации мероприятий КСОДД за счет более значительного развития объектов строительства элементов УДС. 

2.Проведение укрупненной оценки предлагаемых вариантов проектирования на основе разработки принципиальных предложений по основным мероприятиям КСОДД для каждого из таких вариантов.

В настоящем разделе произведена укрупнённая оценка затрат на реализацию каждого из рассматриваемых вариантов реализации КСОДД г. Пыть-Ях. 

При определении укрупнённых затрат на реализацию учитывались следующие параметры, оказывающие наибольшее влияние на перспективную транспортную ситуацию и стоимость реализации: 

- Вариативность развития объектов строительства УДС (наиболее капиталоемкие мероприятия); 

- Количество мероприятий по ликвидации очагов ДТП, а также мероприятий по повышению пропускной способности элементов УДС принималось равное для всех вариантов; 

- Вариативность реализации внедрения компонентов АСУДД. 

Компьютерное моделирование прогнозируемой транспортной ситуации по вариантам реализации мероприятий КСОДД позволяет сделать следующие выводы: 

При Варианте 1 реализации мероприятий КСОДД, ввиду незначительного развития объектов УДС, в перспективе, произойдет увеличение загрузки основных элементов улично-дорожной сети (ул. Магистральная, ул. Центральная, ул. Белых Ночей и др.). Среднее время совершения поездки увеличится в 1,5 раза. 

При Варианте 2 реализации мероприятий КСОДД, произойдет перераспределение транспортных потоков с основных магистралей центральной планировочной зоны, разгрузка основных центральных улиц (за счет внедрения АСУДД, строительство, улучшения дорожного покрытия). Произойдет значительное устранение конфликтных точек. 

При Варианте 3 реализации мероприятий КСОДД произойдет значительное сокращение среднего времени поездки и перераспределение транспортных потоков с основных магистралей центральной планировочной зоны. Строительство новых элементов УДС и реконструкция транспортных пересечений основных магистралей в значительной степени повысит надежность транспортной системы г. Пыть-Ях. 

На основании компьютерного моделирования, в качестве базового (предлагаемого варианта), был выбран вариант 2 (умеренное развитие). При данном варианте достигается оптимальное соотношение капиталовложений с транспортно-экономическими показателями эффективности реализации мероприятий КСОДД.

3. Формирование перечня мероприятий по КСОДД для предлагаемого варианта проектирования.

В рамках разработки мероприятий КСОДД, на основании анализа состояния существующей транспортной системы города Пыть-Ях (включая анализ условий движения, дислокации очагов аварийности и прочих составляющих транспортного комплекса) был разработан комплекс взаимоувязанных мероприятий по ее оптимизации. Комплекс включает следующие мероприятия: 

- Мероприятия по обеспечению транспортной и пешеходной связности территории (см. раздел 3.1); 

- Мероприятия по развитию пассажирского транспорта общего пользования (см. раздел 3.8); 

- Мероприятия по развитию и регулированию системы парковок (раздел 3.13); 

- Мероприятия по созданию АСУДД (раздел 3.4); 

- Мероприятия по организации пропуска транзитных транспортных потоков (раздел 3.9); 

- Мероприятия по организации движения грузового автотранспорта (раздел 3.10); 

- Мероприятия по регулированию скоростного режима (раздел 3.12); 

- Мероприятия по развитию улично-дорожной сети (раздел 3.22); 

- Мероприятия по повышению безопасности движения (локальные мероприятия по ликвидации очагов аварийности) (раздел 3.22); 

- Локально-реконструктивные мероприятия (раздел 3.22); 

- Нормативно-правовое обеспечение. 

На рисунке 1 представлена схема взаимосвязей мероприятий КСОДД по оптимизации условий движения на УДС города Пыть-Ях.
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Рис. 1 - Схема взаимосвязей мероприятий КСОДД

3.1. Обеспечение транспортной и пешеходной связанности территорий.

Транспортная сеть города должна обеспечивать скорость, комфорт и безопасность передвижения между районами города и населенными пунктами, а также обеспечивать связь с объектами внешнего транспорта и автомобильными дорогами региональной и всероссийской сетей. Вместе с этим высокая связность территории и развитая дорожная сеть создает благоприятные условия для развития промышленности и бизнеса, что в свою очередь способствует развитию экономики города и повышению благосостояния населения. 

Повышение транспортной связности территории путем развития сети дорог местного значения позволяет решить следующие задачи: 

- уменьшает перепробеги транспортных средств; 

-снижает нагрузку на центральные дороги при осуществлении местных корреспонденций; 

- создают новые маршруты движения транспорта, которые в случае перекрытия основного участка дороги могут использоваться в качестве дублирующего маршрута, что исключит полную парализацию дорожного движения. 

Город имеет выраженный северный и южный транспортный обход. Улично-дорожная сеть северо-западной части города в основном формировалась вокруг улицы Магистральная. Северо-восточная часть города разделена железнодорожным вокзалом Пыть-Ях, примерно на две равные части. Транспортные связи между этими территориями осуществляются по путепроводам, расположенным за пределами железнодорожного вокзала. Обе территории имеют свои транспортные связи с внешними автомагистралями.

Транспортная связанность территории города Пыть-Ях является удовлетворительной. 

Таким образом, городская УДС представляет собой вытянутую по территории сеть улиц и дорог, а основная транспортная нагрузка приходится на каркасообразующие направления. 

Таким образом, одним из основных направлений развития УДС г. Пыть-Ях является повышение связанности территории и повышение надежности транспортной системы в целом. 

В рамках разработки КСОДД разработаны мероприятия по строительству и реконструкции элементов УДС, направленных на повышение транспортной обеспеченности внутригородских связей. Мероприятия разработаны с учетом материалов Генерального плана и постановления №305-па от 29.11.17г. «Об утверждении программы комплексного развития транспортной инфраструктуры муниципального образования городской округ город Пыть-Ях на 2018-2028 годы»

Проект КСОДДа предусматривает: 

1-й этап (2018-2023г.) 

1. Ремонт дорожного покрытия. 

2. Устройство тротуаров. 

3. Устройство элементов обустройства для повышения уровня безопасности (барьерное ограждение, дорожные знаки, разметка, знаки обратной связи с водителем, шумовые полосы и т.п.);

4.Строительство автостоянок у объектов массового посещения 

5.Приведение технических параметров улиц к нормативным требованиям

6. Устройством отвода поверхностных вод с территории УДС.

7.Капитальный ремонт автомобильной дороги общего пользования местного значения ул. Романа Кузоваткина.

8. Реконструкция проезда между детским садом «Аленький цветочек» и МБОУ СОШ №5 

2-й этап (2023-2028г.) 

9. Мероприятия по развитию АСУДД. 

10. Строительство новых дорог, улиц и местных проездов; 

11. Устройство дополнительных полос на примыканиях и пересечениях;

Схема предлагаемых мероприятий представлена на рисунке 2. 
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Рис. 2 - Схема предлагаемых мероприятий по повышению связанности территории.

3.2. Категорирование дорог с учетом их прогнозируемой загрузки, ожидаемого развития прилегающих территорий, планируемых мероприятий по дорожно-мостовому строительству.

В основу разработки мероприятий по категорированию дорог и улиц была взята классификация, принятая г. Пыть-Ях с подведомственной территорией (в соответствии с перспективным функциональным зонированием и развитием территории), а также материалы анализа существующей УДС, представленные в 1 этапе разработки КСОДД. 

 Главным классификационным признаком является функциональное назначение улицы или дороги, в зависимости от которого определяется ее категория или класс и требуемые проектные характеристики, организация движения и условия доступа, что позволяет определить необходимость реконструкции улицы или дороги с повышением ее класса или определение класса проектируемой магистрали. 

Согласно нормативам, расчетная интенсивность и скорость движения на автомобильных дорогах общего пользования муниципального образования на текущий период соответствуют установленным категориям. В соответствии с требованиями РНГП ХМАО-Югры введена четкая дифференциация улично-дорожной сети по категориям. С учетом функционального назначения улиц и дорог, интенсивности транспортного движения на отдельных участках, улично-дорожная сеть разделена на следующие категории:

1) магистральные дороги регулируемого движения;

2) магистральные улицы общегородского значения;

3) магистральные улицы районного значения;

4) улицы и дороги местного значения;

5) проезды.

Помимо создания новых элементов улично-дорожной сети, генеральным планом предлагается реконструкция существующих улиц и дорог. Параметры улиц и дорог назначены в соответствии с требованиями таблицы 27 РНГП ХМАО-Югры. Дорожные одежды улиц и дорог предусмотрены капитального типа с асфальтобетонным покрытием. Основные показатели проектируемой улично-дорожной сети представлены ниже (Таблица № 1).

Таблица № 1. Основные показатели проектируемой улично-дорожной сети г. Пыть-Яха

	Показатели
	Ед. изм.
	всего, на конец расчетного срока

	Протяженность улично-дорожной сети / площадь покрытия, всего.

В том числе:
	км / м2
	102,0 (9,6) / 901712 (70282)

	- магистральные дороги регулируемого движения 

- магистральные улицы общегородского значения
	км / м2
км / м2
	5,9 / 73 606

12,7 / 189 809

	- магистральные улицы районного значения
	км / м2
	22,7 (2,2)  / 258717 (25635)

	- улицы и дороги местного значения
	км / м2
	40,6 (7,4) / 259910 (44647)

	- проезды
	км / м2
	20,1 / 119670


Примечание: В скобках указана протяженность улиц и дорог, планируемых к строительству и реконструкции на первую очередь.

КСОДД рекомендовано включить в программу по реконструкции проезд между детским садом «Аленький цветочек» и МБОУ СОШ № 5. Рекомендовано изменить планировочное решение данного проезда, увеличив ширину проезжей части до 7м и установить знаки 3.27,8.24 на участке с реализованным приоритетом движения транспорта. Установить дорожные зеркала, пешеходные ограждения, привести в нормативное состояние схему организации дорожного движения данного проезда. Рекомендовано установить знаки 6.4, 8.6.1, что позволить увеличить ширину проезжей части.

3.3. Распределение транспортных потоков по сети дорог (основная схема).

Цель данных мероприятий заключается в реализации подходов к решению транспортных проблем и разработке мероприятий по снижению перегрузки УДС муниципального образования путём изменения параметров действующей транспортной сети, что в свою очередь вызывает перераспределение транспортных потоков по УДС и изменяет параметры дорожного движения. 

Для оценки изменения характеристик дорожного движения после изменения параметров транспортной сети используются методы транспортного макромоделирования. При этом на распределение транспортных потоков влияют следующие факторы: 

- изменение во внешних транспортных связях; 

- разрешение или запрет парковки автомобилей в транспортной сети района; 

- введение новых элементов сети: радиальных или кольцевых автомагистралей; 

- строительство нового жилого района или емкого центра тяготения транспорта; 

- временного закрытия или ликвидации какого-либо элемента транспортной системы. 

После ввода исходных данных и выполнения последовательности процедур методом моделирования рассчитываются параметры транспортных потоков, выполняется расчет параметров движения между узлами транспортной сети и расчет корреспонденций. 

В результате распределения транспортных потоков по сети происходит изменение основных характеристик функционирования транспортной сети: интенсивности, скорости и показателей эффективности функционирования транспортной сети. На рисунках 3 и 4 представлены картограммы расчётной скорости и интенсивности движения с классификацией по уровню загрузки в утренний час пик на текущую дату, а также на прогнозный период с учетом реализации мероприятий, предложенных на расчетный период данным КСОДД. 

Уровень автомобилизации растет с каждым годом на 5-6%, через 15 лет на 2033 год загрузка улично-дорожной сети города Пыть-Ях, с учетом прироста автомобилей и увеличением грузового движения, значительно возрастет. 
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Рис. 3 – Схема расчётной интенсивности движения с классификацией по уровню загрузки в утренний час пик, 2018 год
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Рис. 4 – Схема расчётной интенсивности движения с классификацией по уровню загрузки в утренний час пик, 2028 год

3.4. Разработка, внедрение и использование автоматизированной системы управления дорожным движением (далее - АСУДД), ее функции и этапы внедрения.
Обоснование внедрения АСУДД. 

Целью внедрения АСУДД является увеличение пропускной способности магистральной УДС, повышение эффективности управления транспортными потоками и безопасности движения на базе автоматизации управления режимами работы светофорной сигнализации. Ввиду наблюдаемой неравномерности транспортных потоков по направлениям движения и динамики интенсивности движения, важнейшей задачей систем регулирования является соответствие параметров регулирования сложившейся ситуации. Такое соответствие достигается постоянным сбором, анализом статистической информации о параметрах транспортных потоках, корректировкой базовых установок и настроек системы. 

Определение объектов АСУДД. 

Анализ пространственных характеристик УДС, существующей схемы организации движения и результатов транспортных обследований, позволяет определить устойчивые маршруты движения транспортных потоков. 

Основным критерием введение координированного управления светофорной сигнализацией является наличие светофорных объектов и расстояние между соседними стоп-линиями не более 800 м. Кроме того, для реализации координированного управление необходимо выполнение следующих условий: 

· Одинаковый или кратный цикл регулирования на всех перекрестках, входящих в систему координированного управления; 

· Преобладание транзитного характера движения по магистрали. 

Основной магистралью, удовлетворяющей условиям возможности внедрения координированного управления светофорной сигнализации и обеспечивающая значительные транспортные связи города Пыть-Ях, является ул. Магистральная  

Предлагаемое расположение объектов АСУДД с указанием расстояний между светофорными объектами представлено на рисунке 5 

Необходимо скорректировать режимы работы светофоров на данных перекрестках так, чтобы сигналы создавали «зеленую волну» для автомобилей по ул. Магистральной.
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Рис. 5 – Предлагаемые коридоры реализации координированного управления светофорной сигнализацией.

3.5. Организация системы мониторинга дорожного движения, установка детекторов транспортных потоков, организация сбора и хранения документации по ОДД, принципам формирования и ведения баз данных, условиям доступа к информации, периодичности ее актуализации.

1. Детекторы транспортного потока. 

Транспортный поток – совокупное движение транспортных средств (ТС) по дороге. 

Дорожный контроллер – контроллер светофора. Может быть «простой» - т.е. не способный изменять состав и временные границы фаз регулирования или способный изменять только ограниченно (по расписанию). Может быть «интеллектуальный», т.е. способный менять фазы адаптивно на основании показаний детекторов транспорта или по командам из центра. 

Параметры транспортного потока, обычно имеются ввиду макроскопические параметры (МП), т.е. параметры, не принадлежащие отдельно взятому автомобилю, а характеризующие поток в целом. 

Основные МП (обязательные, участвуют в регулировании транспортных потоков):

• Средняя скорость транспортного потока за интервал наблюдения (км/ч); 

• Объем транспортного потока - количество автомобилей за час (авт/ч) – он же «интенсивность потока», но за интервал наблюдения; 

• Плотность транспортного потока (автомобилей на километр дороги для отдельной полосы – авт/км). 

Отличие детекторов автотранспорта от других сходных элементов ИТС.

• Главная цель детекторов автотранспорта – определение макроскопических параметров (МП) транспортного потока и фиксации событий, связанных с безопасностью дорожного движения, кроме фиксации индивидуальных нарушений ПДД. 

• Определение параметров ТП в реальном времени (подсчет автомобилей) для задачи МГР. Наличие необходимости этого вида данных зависит от алгоритмов МГР, заложенных в конкретный дорожный контроллер. 

Показания детекторов транспорта юридически не могут быть применены как «измеренные» характеристики движения автомобиля и использоваться как повод для штрафных санкций. Для фиксации нарушений должны использоваться соответствующие специализированные и сертифицированные в качестве измерительных комплексы типа «фиксация превышения скоростного режима», «фиксация проезда на красный свет» и др. 

Задачи, решаемые детекторами автотранспорта: 

• Сбор данных о текущем трафике для дорожных контроллеров (светофоров). С их помощью производится локальное адаптивное управление перекрестком. Управление производится при помощи перераспределения длительностей светофорных фаз для разных направлений на основании информации от детекторов. Перекресток управляется независимо от соседних перекрестков. 

• Сбор данных о текущем трафике для центра управления дорожным движением (ЦУДД). Данные снимаются не только вблизи перекрестков, но и на длинных перегонах между перекрестками, на городских магистралях, на загородных магистралях, на критических объектах (туннели, эстакады, переезды). 

• Временное обследование перекрестков или магистралей. Для получения типовых профилей трафика на исследуемых участках дорожно-транспортной сети. Полученные данные используются для программирования оффлайновых дорожных контроллеров и для планирования. 

• Обнаружение событий. Определение критичных событий, таких как «проезд по встречной», «затор», «внезапная остановка ТС», «ДТП» и некоторые другие. 

Стратегии регулирования дорожно-транспортной сети:

С точки зрения задачи детектирования автотранспорта можно различать следующие стратегии интеллектуального регулирования транспортных потоков. 

• Местное гибкое регулирование (МГР). Применение МГР позволяет добиться лучшей «прозрачности» отдельного перекрестка. 

• Глобальное адаптивное управление масштаба района (здесь и далее под районом подразумевается сильно-связанная часть дорожно-транспортной сети, отделенная от остальной сети малым количеством связей (дорог), обычно не более 3-4). И глобальное адаптивное управление более крупными образованиями, включающими несколько районов. Для реализации этой стратегии данные с детекторов должны стекаться в ЦУДД, где после автоматической или автоматизированной обработки получаются новые планы координации связанных перекрестков. Самый известный вариант плана-координации – «зеленая волна». Недостатки этой стратегии – меньшая оперативность управления. 

• Совмещенное: МГР + глобальное управление. Каждый контроллер управляется из центра, но при этом имеет ограниченные полномочия для МГР. Например, допустимый адаптивный сдвиг фаз не более 10% относительно установленного из центра. Это наиболее эффективная стратегия, сочетающая в себе достоинства двух предыдущих. 

Для сбора статистической информации об объемах внешних корреспонденций, а также составе транспортных потоков, в том числе для контроля движения большегрузного автотранспорта, целесообразно установить детектор учета интенсивности на въезде в г. Пыть-Ях на пересечении ул. Солнечная – ул. Магистральная.

2. Документация по ОДД.

В целях проектной реализации КСОДД и (или) корректировки отдельных ее предложений, либо в качестве самостоятельного документа без предварительной разработки КСОДД разрабатываются проекты организации дорожного движения (далее – ПОДД). 

ПОДД разрабатывается для решения следующих задач: 

- целостное отображение всех проектных решений в части установки ТСОДД; 

- уточнение местоположений ТСОДД и геометрических параметров дороги, а также искусственных сооружений; 

- проектирование ТСОДД в соответствии с требованиями нормативной базы, действующей в РФ; 

- введения необходимых режимов дорожного движения в соответствии с категорией дороги, ее конструктивными элементами, искусственными сооружениями и другими факторами; 

- своевременного информирования участников дорожного движения о дорожных условиях, расположении населенных пунктов, маршрутах проезда транзитных автомобилей через крупные населенные пункты; 

- предотвращения дорожно-транспортных происшествий, связанных с изменением условий движения транспорта и пешеходов в местах производства работ; 

- обеспечения пропускной способности участков дорог, на которых проводятся строительные работы, достаточной для пропуска движущихся по ним транспортных и пешеходных потоков; 

- для обеспечения правильного использования водителями транспортных средств ширины проезжей части дороги. 

ПОДД содержат информацию в текстовом и графическом формате, включающую:

1) анализ существующей дорожно-транспортной ситуации; 

2) варианты проектирования; 

3) проектные решения для рекомендуемого варианта проектирования; 

4) расчет объемов строительно-монтажных работ; 

5) технико-экономические показатели проекта. 

В состав ПОДД допускается включать иную информацию в зависимости от специфики разрабатываемого ПОДД, информацию, имеющуюся в составе документации по планировке территории или ранее разработанной документации по ОДД, а также результаты анализа существующей дорожно-транспортной ситуации. 

В рамках реализации КСОДД на территории г. Пыть-Ях с подведомственной террито-рией разработка ПОДД является следующим шагом. Все проектируемые ТСОДД в рамках ПОДД должны соответствовать принятым в КСОДД решениям. 

3. Принципы формирования и ведения баз данных, условия доступа к информации. 

Современные методики разработки ПОДД позволяют хранить информацию в виде базы данных или геоинформационной системе (ГИС). Программные комплексы баз данных представляют собой набор программ для решения инженерно-технических и управленческих задач: 

Диагностика автомобильных дорог и мостовых сооружений – включает возможность формирования отчетных документов, построение линейных графиков ТЭС АД, автоматизированную оценку транспортно-эксплуатационного состояния, планирование ремонтных работ и др. 

Паспортизация и инвентаризация автомобильных дорог и мостов – автоматизирован-ное формирование документов в соответствии с действующими нормативами и регламентами. 

Видеопаспортизация автомобильных дорог – сбор и хранение достоверной и оператив-ной видеоинформации о состоянии сети дорог, с возможностью дальнейшего определения по кадру геометрических параметров автодорог, визуальной оценки состояния проезжей части и обочин, определения наличия и видов дефектов, контроля качества выполненных работ по содержанию, строительству и ремонту, оценки дорожных условий при ДТП, согласования мест размещения объектов дорожного сервиса и многое другое. 

Разработка проектов организации дорожного движения. 

Учет дорожно-транспортных происшествий. С помощью специализированных про-грамм прежде всего ведется архив ДТП, данные могут храниться в течении любого временного промежутка (1 год, 3-и года, 5-ть лет, 10-ть лет и т.п.). 

Управление состоянием сети подведомственных автомобильных дорог и искусствен-ных сооружений. 

Геоинформационные системы автомобильных дорог предназначены для учёта и паспортизации, управления эксплуатацией и сопровождения всего жизненного цикла автомобильных дорог. Системы применяются в органах управления дорожным хозяйством всех уровней (федеральном, территориальном, муниципальном), а также в подрядных организациях. Систему можно использовать как для управления автомобильными дорогами вне населённых пунктов, так и городской улично-дорожной сети. 

Главный принцип, лежащий в основе геоинформационной системы – представление точной, измеряемой модели автомобильных дорог и искусственных сооружений в глобальной системе координат и привязка всей остальной дорожной информации (данных диагностики, видеорядов, карточек и т.п.) к этой модели. ГИС решает важную задачу по точной адресации объектов на дороге: в глобальных координатах, точном проектном и эксплуатационном (относительно километровых столбов) километраже. 

Модель дороги обновляется в оперативном режиме (диспетчер, осмотры кураторов, данные съёмок, диагностики и т.п.). Участки после капитального ремонта, реконструкции и нового строительства добавляются в систему по материалам исполнительной съёмки. Таким образом, ГИС предоставляет актуальную информацию о дорогах на любой момент времени. 

Единая геоинфомационная система разрабатывается для аккумуляции, обновления и хранения больших объемов географической и тематической информации, их обработки и регламентированного предоставления пользователям для многоцелевого использования. Внедрение базы данных или ГИС на период разработки КСОДД в г. Пыть-Ях с подведомственной территорией не требуется.

3.6. Совершенствование системы информационного обеспечения участников дорожного движения.

Основным управляющим звеном в системе дорожного движения являются водители, конкретно определяющие направление и скорость движения транспортных средств в каждый момент времени. 

Все инженерные разработки схем и режимов движения доводятся в современных условиях до водителей с помощью таких технических средств, как дорожные знаки, дорожная разметка, которые по существу являются средствами информации. 

Более полно и четко представленная информация об условиях и требуемых режимах движения позволяет водителям быстрее принимать решения при выборе маршрута, также позволяет строить оптимальные маршруты движения, что помогает исключить перепробеги и снизить нагрузку на улично-дорожную сеть. Однако избыточное количество информации ухудшает условия работы водителя, поэтому необходимо комплексно подходить к организации мероприятий, направленных на совершенствование системы информационного обеспечения участников дорожного движения. 

В г. Пыть-Ях с подведомственной территорией на УДС имеются указатели направления движения к туристическим объектам, к районам города, к промышленным зонам. Проведение дополнительных мероприятий не требуется.
3.7. Применение реверсивного движения.

Реверсивное движение – движение транспортных средств по одной или нескольким полосам, на которых направление движения может изменяться на противоположное. 

Организация реверсивного движения необходима на крупных городских магистралях и пригородных дорогах, где транспортные потоки в различные часы или даже дни недели приобретают определенное направление движения. Это делается для пропуска явно преобладающих транспортных потоков и вызвано необходимостью повышения пропускной способности дороги. Примером являются магистрали, ведущие в административные центры городов, по которым в утренний час пик происходит массовое прибытие автомобилей, а по окончании рабочего дня – их выезд. 

В г. Пыть-Ях по результатам натурного обследования интенсивности транспортного потока были выявлены заторы в утренние и вечерние часы пик на основных магистралях в оба направления. На момент проведения обследования пропускная способность основных улиц удовлетворяет транспортному спросу населения. Отсутствуют «маятниковые потоки» с ярко выраженной неравномерностью интенсивности по направлениям. Из всего вышеперечисленного можно сделать вывод об отсутствии необходимости в применении реверсивного движения на период разработки КСОДД.

3.8. Организация движения маршрутных транспортных средств, включая обеспечение приоритетных условий их движения.

Массовые перевозки маршрутным пассажирским транспортом, их быстрота, безопасность и экономичность имеют решающее значение для удобства населения. Эффективность этих перевозок, с одной стороны, зависит от качества их организации транспортными предприятиями, а с другой – от общего уровня организации дорожного движения, так как маршрутный пассажирский транспорт (МПТ), как правило, не имеет изолированных путей сообщения. В понятие МПТ входят трамваи, автобусы (маршрутные) и троллейбусы. Данный вид транспорта позволяет свободно осуществлять муниципальные и межмуниципальные корреспонденции всем слоям населения. 

Необходимыми условиями обеспечения комфорта и безопасности массовых пассажирских перевозок являются: исправные пассажирские транспортные средства, соответствующие дорожным условиям и объему перевозок; высокая квалификация и дисциплинированность водителей и всего служебного персонала; дороги, отвечающие нормативным требованиям; техническая оснащенность остановок общественного транспорта; рациональная организация движения с предоставлением в необходимых случаях приоритета общественному маршрутному транспорту. 

В г. Пыть-Ях применяется комбинированный режим движения маршрутного транспорта, доказывающий свою эффективность. Такой режим движения обслуживает все популярные передвижения населения. Предполагает рациональное использование подвижного состава и труда водителей, снижение затрат времени пассажирами на перевозки. 

Наиболее загруженное движение автобусного транспорта происходит в утренние и вечерние часы пик. В перспективе для оптимизации работы общественного транспорта необходимо увеличить количество автобусов на маршрутах утром и вечером с 7:30 до 10:00 и с 17:30 до 19:00 на каждом из маршрутов. 

3.9. Организация пропуска транзитных транспортных потоков.

В общем составе городских транспортных потоков на центральных магистральных улицах значительный процент составляют транспортные средства, следующие транзитом через город. Основную часть транзитного транспорта составляют грузовые автомобили. 

На 2018 год транзитные грузовые потоки вынуждены следовать через центральные улицы города, тем самым создавая неблагоприятные условия для жителей. Топология улично – дорожной сети города Пыть-Ях не предполагает возможности пропуска транзитного транспорта без капиталоёмких вложений, необходимо строительство новых участков УДС. Ввиду ограниченности финансирования мероприятия по данному строительству в рамках разработки КСОДД предусмотрены на последний период до 2028 год. 

3.10. Организация пропуска грузовых транспортных средств, включая предложения по организации движения транспортных средств, осуществляющих перевозку опасных, крупногабаритных и тяжеловесных грузов, а также по допустимым весогабаритным параметрам таких средств.

Определяющее значение при формировании маршрутов движения грузового автотранспорта в городской черте имеет расположение крупных объектов генерации и потребления грузов, к которым можно отнести: 

· объекты внешнего транспорта; 

· производственные предприятия; 

· крупные объекты оптовой розничной торговли; 

· объекты строительства; 

· складские и терминальные объекты. 

Маршруты движения грузового транспорта пролегают по многочисленным улицам города, что создает условия для загрязнения атмосферного воздуха и повышает нагрузку на улично-дорожную сеть города и вероятность аварийности. 

Основное количество грузовых транспортных средств и специальной техники городского округа сосредоточенны на предприятиях технологического транспорта, в сервисных компаниях, коммунальных и дорожных службах. Парк грузового и специального автотранспорта всех предприятий на территории городского округа по состоянию на 2015 год составляет 24 687 единиц. Соотношение парка основных транспортных средств в РФ и городе Пыть-Яхе в 2015 году представлено в таблице 6.

Таблица 6

Соотношение парка основных транспортных средств в РФ и городе Пыть-Яхе в 2015 году

	№ п/п
	Виды ТС
	Россия
	Пыть-Ях

	
	
	млн. ед.
	%
	тыс. ед.
	%

	 2
	Грузовые, в том числе автобусы
	7,76
	15,8
	10 176
	41,2 

	3
	Легковые
	41,01
	83,4
	14 511
	58,8

	4
	Всего
	49,17
	100,0
	24 687
	100


Из представленной таблицы видно, что доля автобусов и грузовых автомобилей в составе парка основных транспортных средств в городе Пыть-Яхе значительно превышает их соотношение в общем парке транспортных средств Российской Федерации. 

В рамках мероприятий КСОДД по регулированию и организации движения грузового автотранспорта, на основании перспективного функционального зонирования территории и с учетом развития УДС, рекомендовано запретить остановку грузового автотранспорт в обоих направлениях по ул. Транспортная; по ул. Тепловский тракт на участке от ул. Магистральная до ул. Солнечная; по ул. Солнечная на участке от ул. Магистральная до ул. Тепловский тракт. 

По результатам натурного обследования интенсивности транспортных потоков и анализа существующих участков УДС с введенным ограничением движения грузового транспорта, ввести запрет на движение грузового транспорта по ул. Святослава Федорова посредством установки знаков 3.4 «Движение грузовых автомобилей запрещено».

3.11. Ограничение доступа транспортных средств на

определенные территории.

Наличие интенсивных транспортных потоков обуславливает необходимость первоочередных мероприятий по повышению безопасности движения транспорта и пешеходов.

На участках улично-дорожной сети, не входящих в системы опорных и зональных магистралей, возможна и желательна организация зон спокойного движения.
Концепция успокоения движения (traffic calming) получила распространение в мировой практике в последнее десятилетие. Зоны спокойного движения создаются в городах на участках УДС, не предназначенных для пропуска транзитных транспортных потоков, где отсутствует интенсивное движение транспорта. В этих зонах обеспечиваются улучшенные условия движения пешеходов, что позволяет считать их «улицами для людей» в противовес опорным и зональным магистралям, по своим функциональным характеристикам являющимися «дорогами для транспорта». 

Для обеспечения спокойного движения применяется целый ряд мер, включающий:

· запрещение движения транспорта и создание пешеходных зон,

· ограничение скорости движения транспорта путем установки дорожных знаков,

· реализацию специальных планировочных мероприятий, направленных на снижение скорости транспортных потоков, таких как организация кругового движения на перекрестках, искусственные неровности проезжей части, выступы тротуаров, вынуждающие транспорт менять траекторию движения и др.

Необходимо подчеркнуть, что в пределах зон спокойного движения перемещение транспорта не обязательно запрещается полностью, как правило, оно только ограничивается. Функциональное использование улиц в пределах этих зон может быть разнообразным:

·  только для пешеходов,

· для пешеходов и общественного транспорта (в том числе экскурсионных автобусов),

· для пешеходов и проезда транспорта к объектам в пределах зоны,

· для пешеходов, проезда транспорта к объектам в пределах зоны и парковки.

Обеспечение спокойного движения повышает безопасность движения транспорта и пешеходов. В пределах зон спокойного движения, как правило, не используются средства светофорного регулирования. 

Применение специальных приемов архитектурно-планировочного выделения и оформления зон спокойного движения улучшает их эстетическое восприятие, что делает зоны спокойного движения центрами притяжения пешеходных потоков, повышает их инвестиционную привлекательность, ведет к росту стоимости недвижимости, расположенной в их пределах.
КСОДД предусматривает ограничение или полный отказ от возможности остановки и стоянки транспортных средств на наиболее загруженных участках улиц (раздел 3.13). Целью данного решения является обеспечение эффективного использования ширины проезжей части центральных улиц города.

3.12. Скоростной режим движения транспортных средств на отдельных участках дорог или в различных зонах.

Превышение скорости (т.е. вождение выше ограничения скорости) и неправильный выбор скорости применительно к конкретным условиям движения (слишком быстрое вождение в условиях, которые относятся к водителю, транспортному средству, дороге и сочетанию участников движения, а не к ограничению скорости) практически повсеместно признаны основными факторами, влияющими как на количество, так и на тяжесть дорожно-транспортных происшествий. 

Высокие скорости повышают риск попадания в дорожно-транспортное происшествие по целому ряду причин. Велика вероятность того, что водитель может не справиться с управлением транспортным средством, будет не в состоянии предвидеть надвигающуюся опасность, в результате чего другие участники дорожного движения могут неправильно оценить скорость его транспортного средства. Очевидно, что расстояние, на которое перемещается объект в единицу времени, а также расстояние, которое проедет водитель до того, как он отреагирует на небезопасную ситуацию, сложившуюся на дороге перед ним, прямо пропорционально скорости транспортного средства. Кроме того, тормозной путь транспортного средства после того, как водитель отреагирует и затормозит, будет тем больше, чем выше скорость. 

Проведенное транспортное обследование показало, что к настоящему моменту на участках автомобильной сети введены оптимальные скоростные режимы, изменение которых не требуется. 

Согласно приложению к письму №14-14-2362 от 08.08.2018 на большинстве участков улиц г. Пыть-Ях на момент разработки КСОДД введен режим ограничения максимальной скорости движения. (см. «Сводная ведомость о наличии городских дорог» на 01.08.2018)
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Из всего вышеперечисленного можно сделать вывод об отсутствии необходимости введения дополнительных ограничений скоростного режима движения на участках УДС г. Пыть-Ях. 

3.13. Формирование единого парковочного пространства (размещение гаражей, стоянок, парковок (парковочных мест) и иных подобных сооружений).
Для обеспечения эффективного использования ширины проезжей части и возможности парковки транспортных средств предлагаются следующие мероприятия, которые помогут эффективно использовать ширину проезжей части, разгрузить крайние полосы от припаркованных автомобилей, мешающих движению по улицам, увеличить пропускную способность улиц: 

- создание дополнительных парковок в доступных местах; 

- ограничение или полный отказ от возможности остановки и стоянки транспортных средств на наиболее загруженных участках улиц. 

Для обеспечения беспрепятственного движения автомобильного транспорта, уменьшения задержек в его движении, а также для полноценного функционирования «грузового каркаса» в городе Пыть-Ях введен режим ограничения остановки и стоянки на основных магистральных улицах. 

Дополнительных мер по ограничению стоянки и остановки транспортных средств в МО город Пыть-Ях не требуется (существующая схема парковочного пространства представлена в 1 этапе данной научно-исследовательской работы КСОДД).

В соответствии с проектируемым уровнем обеспеченности населения индивидуальными легковыми автомобилями 380 автомобилей на 1000 жителей и проектной численности населения г. Пыть-Яха на конец 2033 г. (41,5 тыс. чел.), общее расчетное количество индивидуальных легковых автомобилей в городе составит 15770 единиц.

Обслуживание индивидуальных легковых автомобилей на территории города планируется осуществлять на АЗС, АГЗС и СТО. В связи с чем, предусмотрено сохранение и реконструкция существующих и строительство новых объектов дорожного сервиса.

Требования к обеспеченности индивидуальных легковых автомобилей АЗС, СТО и местами постоянного хранения обозначены в п. 3.5 РНГП ХМАО-Югры:

потребность в АЗС составляет: 1 топливо-раздаточная колонка на 1200 легковых автомобилей;

потребность в СТО составляет: 1 пост на 200 легковых автомобилей;

общая обеспеченность автостоянками открытого и закрытого типа, гаражами должна быть не менее 90 процентов расчетного числа индивидуальных легковых автомобилей.

Исходя из общего количества индивидуальных легковых автомобилей, нормативных требований, и наличия объектов дорожного сервиса потребность в АЗС составляет 14 топливораздаточных колонок, СТО – 79 постов. Генеральным планом для обслуживания индивидуальных легковых автомобилей жителей г. Пыть-Яха предлагаются к размещению на расчетный срок:

АЗС – 1 объект;

АГЗС – 2 объекта;

СТО – 6 объектов.

Сохраняемые объекты дорожного сервиса:

АЗС – 4 объектов;

АГЗС – 2 объект;

СТО – 4 объекта.

Общая численность жителей г. Пыть-Яха, проживающих в многоквартирных домах без приквартирных участков, на конец расчетного срока составит 36463 человека. С учетом уровня обеспеченности населения индивидуальными легковыми автомобилями на конец расчетного срока - 380 автомобилей на 1000 жителей, и с учетом требования обеспечения местами хранения – не менее 90% расчетного числа индивидуальных легковых автомобилей, необходимо обеспечить в городе местами постоянного хранения 12471 автомобиль. 

Генеральным планом на расчетный срок предлагается размещение:

1) 3 гаражных кооперативов, состоящих из гаражей индивидуального транспорта, общей вместимостью 990 машино-мест; 

2) 6 гаражных кооперативов, состоящих из гаражей индивидуального транспорта, с увеличением мощности с 2310 до 4480 машино-мест (реконструкция);

3) подземной автостоянки закрытого типа на 70 машино-мест;

4) надземные автостоянки открытого типа, вместимостью 140 машино-мест.

Сохраняемые объекты:

1) 11 гаражных кооперативов, состоящих из гаражей индивидуального транспорта, общей вместимостью 6799 машино-мест;

2) 2 автостоянки открытого типа, общей вместимостью 698 машино-мест.

Генеральным планом предлагается ликвидировать один гаражный кооператив, состоящий из гаражей индивидуального транспорта на 30 машино-мест, в виду того, что часть существующей жилой застройки расположена в санитарно-защитной зоне гаражей, что не соответствует требованиям п. 5.1 СанПиН 2.2.1/2.1.1.1200-03 «Санитарно-защитные зоны и санитарная классификация предприятий, сооружений и иных объектов».

В качестве основных сооружений для хранения индивидуальных легковых автомобилей выбраны гаражи индивидуального транспорта исходя из более низкой стоимости 1 машино-места.

Хранение легковых автомобилей жителей индивидуальной жилой застройки предусмотрено на территории приусадебных участков.

3.14. Организация одностороннего движения транспортных средств на дорогах или их участках.

Организация одностороннего движения транспортных средств на автомобильных дорогах и их участках обычно проводится в регионах с хорошо развитой транспортной системой для повышения пропускной способности улиц и магистралей, что по большей части актуально для крупных городов с высокой плотностью улично-дорожной сети и высокой загруженностью автодорог. 

Анализ результатов натурных обследований позволяет сделать вывод о том, что в МО город Пыть-Ях с подведомственной территорией в целом, в связи со средней интенсивностью движения и средней степенью развитости транспортной системы, отсутствует проблема с образованием регулярных пульсирующих заторов транспортных потоков. 

На период разработки КСОДД для города Пыть-Ях нет необходимости ввода одностороннего движения.

3.15. Перечень пересечений, примыканий и участков дорог, требующих введения светофорного регулирования.

Светофоры предназначены для поочередного пропуска участников движения через определенный участок улично-дорожной сети, а также для обозначения опасных участков дорог. В зависимости от условий светофоры применяются для управления движением в определенных направлениях или по отдельным полосам данного направления: 

- в местах, где встречаются конфликтующие транспортные, а также транспортные и пешеходные потоки (перекрестки, пешеходные переходы); 

- по полосам, где направление движения может меняться на противоположное; 

- на железнодорожных переездах, разводных мостах, причалах, паромах, переправах; 

- при выездах автомобилей спецслужб на дороги с интенсивным движением; 

- для управления движением маршрутных транспортных средств. 

В п.7.2 ГОСТ Р 52289-2004 Технические средства организации дорожного движения. Правила применения дорожных знаков, разметки, светофоров, дорожных ограждений и направляющих устройств прописаны условия применения светофоров, для устройства светофора на перекрёстке необходимо выполнение хотя бы одного условия. 

Условие 1. Интенсивность движения транспортных средств пересекающихся направлений в течении каждого из любых 8 ч рабочего дня недели не менее значений, указанных в таблице 2 

Таблица 2
	Таблица 3.15.1 - Интенсивность движения транспортных потоков пересекающихся направлений Число полос движения в одном направлении
	Интенсивность движения транспортных средств, ед./ч

	Главная дорога
	Второстепенная дорога
	По главной дороге в двух направлениях
	По второстепенной дороге в одном, наиболее загруженном, направлении

	1 
	1 
	750 

670 

580 

500 

410 

380 
	75 

100 

125 

150 

175 

190 

	2 и более 
	1 
	900 

800 

700 

600 

500 

400 
	75 

100 

125 

150 

175 

200 

	2 или более 
	2 или более 
	900 

825 

750 

675 
	100 

125 

150 

175 


Условие 2. Интенсивность движения транспортных средств по дороге составляет не менее 600 ед./ч (для дорог с разделительной полосой – 1000 ед./ч) в обоих направлениях в течение каждого из 8 ч рабочего дня недели. Интенсивность движения пешеходов, пересекающих проезжую часть этой дороги в одном, наиболее загруженном, направлении в то же время составляет не менее 150 пеш/ч. В населенных пунктах с числом жителей менее 10000 чел. значения интенсивности движения транспортных средств и пешеходов по условиям 1 и 2 снижаются на 30% от указанных. 

Условие 3. Значения интенсивности движения транспортных средств и пешеходов по условиям 1 и 2 одновременно составляют 80% или более от указанных. 

Условие 4. На перекрестке совершено не менее трех дорожно-транспортных происшествий за последние 12 мес., которые могли быть предотвращены при наличии светофорной сигнализации. При этом условия 1 или 2 должны выполняться на 80% или более. 

На территории МО город Пыть-Ях с подведомственной территорией был проведен анализ интенсивности транспортного потока и дорожно-транспортных происшествий, в следствии чего было выявлено, что на период разработки КСОДД нет необходимости обустройства новых светофорных постов.

3.16. Режимы работы светофорного регулирования.

В рамках разработки КСОДД были определены светофорные объекты, требующие изменения режимов работы светофорной сигнализации. Основными критериями изменения режимов являются: 

Введение системы координированного управления светофорной сигнализации; 

Высокий уровень загрузки транспортных узлов в пиковые периоды; 

Наблюдаемая ярко-выраженная неравномерность движения ТС по направлениям в суточном цикле. 

На 2-м этапе реализации АСУДД потребуется изменение режимов работы светофорного регулирования следующих светофорных объектов, расположенных в границах коридора координированного управления: 

1. ул. Романа Кузоватова – ул. Магистральная;

2. ул. Святослава Федорова – ул. Магистральная;

3. ул. Солнечная – ул. Магистральная.

Количество режимов работы СО в суточном и недельном циклах должно быть определено в рамках проекта реализации АСУДД в соответствии с разработанной библиотекой планов координированного управления. 

Коррекцию режимов работы и схем пофазного разъезда остальных транспортно-пешеходных светофорных объектов необходимо проводить на основе регулярного мониторинга перспективной транспортной ситуации, с учетом поэтапной реализации реконструктивных мероприятий и мероприятий нового строительства, предусмотренных на втором и третьем этапах реализации КСОДД.

3.17. Устранение помех движению и факторов опасности (конфликтных ситуаций), создаваемых существующими дорожными условиями.

К основным помехам движения ТС и факторам опасности, созданными дорожными условиями, относятся: 

1. Выход пешеходов на проезжую часть в несанкционированном месте (вне зоны пешеходного перехода); 

2. Несоблюдение условий обеспечения требуемого минимального расстояния видимости при проезде нерегулируемых пешеходных переходов и транспортных узлов, вызванное невыполнением требований по обеспечению необходимых параметров треугольника видимости ввиду: 

планировочных и архитектурных ограничений в условиях сложившейся застройки, 

наличием помех и препятствий (например, рекламных конструкций, зеленых насаждений) и т.д.; 

наличием эпизодических помех на проезжей части (несанкционированная парковка ТС, особенно в зоне перекрестка); 

3. Наличие значительного количество конфликтных точек при проезде перекрестков; 

4. Нарушения требований содержания дорог (особенно в зимний период). 

Мероприятия, ограничивающие несанкционированный выход пешеходов на проезжую часть, а также обеспечивающие требуемой уровень видимости пешеходных переходов представлены в п.п. 3.18, 3.20, 3.22 (дислокация предлагаемых пешеходных ограждений, реализация светофорного регулирования (включая установку динамических ТСОДД и светофорных объектов, см. п. 3.15, 3.22). 

Мероприятия по ограничению парковки на УДС см. п. 3.13.
3.18. Организация движения пешеходов, включая размещение и обустройство пешеходных переходов, формирование пешеходных и жилых зон на территории муниципального образования.

На сегодняшний день в МО г. Пыть-Ях и подведомственной территорией организация пешеходных переходов и общественных пространств остается на среднем уровне. Многие пешеходные переходы вблизи социально-значимых объектов ненадлежащего качества, в городе ощущается нехватка пешеходных общественных пространств. В виду этого, пешеходам по городу передвигаться некомфортно. Для решения проблем с пешеходными переходами существует ряд решений, отлично зарекомендовавших себя в зарубежных странах. 

Ограничение максимально разрешенной скорости в черте города до 40 км/ч. Если снизить максимально разрешенную скорость на 10 км/ч, шансы выжить у пешехода увеличатся многократно. Показатели смертности при разных скоростях автомобиля представлены на рисунке 6.

[image: image74.emf]
Рис. 6 – Показатели смертности при разных скоростях автомобиля (1 mph = 1,6 км/ч).

На рисунке 7 демонстрируется длина тормозного пути и угол обзора водителя. Эти показатели напрямую зависят от скорости движения автомобиля. А от них уже зависит, сможет ли водитель быстро отреагировать на появившегося на дороге пешехода и вовремя остановиться.

[image: image75.emf]
Рис. 7 – Длина тормозного пути и угол обзора водителя.

Снижать скорость автомобилей нужно, в первую очередь, в местах, где потенциально возможно сбить пешехода: внутри дворовые проезды, районы плотной жилой застройки, улицы около школ, парков, места с интенсивным пешеходным движение и пешеходные переходы. 

Каждый пешеходный переход необходимо обустроить островками безопасности. Они позволяют снижать скорость автомобилей до безопасной для пешеходов. Правильное обустройство пешеходного перехода представлено на рисунке 9.

[image: image76.emf]
Рис. 9 – Правильное обустройство пешеходного перехода.

Островки безопасности делают безопасными перекрёстки, уменьшая радиус поворота автомобилей (что также снижает их скорость). Изменение радиуса поворота без и с учетом островков безопасности представлено на рисунке 10.
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Рис. 10 – Изменение радиуса поворота без и с учетом островков безопасности.

Для снижения скорости движения автомобилей используются практика повышения пешеходного перехода до уровня тротуара. Фактически это аналог искусственных дорожных неровностей, но ещё и с важной функциональной составляющей. Пешеходам по такому переходу переходить дорогу гораздо удобнее, а водителям приходиться снижать скорость автомобиля. Такая мера может быть только на второстепенных улицах. Пример такого пешеходного перехода в Амстердаме представлен на рисунке 11.

[image: image77.emf]
Рис.11 – Пример устройства пешеходного перехода на уровне тротуара. Зарубежная практика (пешеходный переход в Амстердаме).
Для безопасности дорожного движения следует сужать проезжую часть перед перекрестком или опасным местом. Широкие островки безопасности и дополнительные выступы перед перекрёстками делают короче пешеходные переходы и сужают улицы, заставляя автомобили двигаться медленнее за счёт эффекта бутылочного горлышка. На рисунке 12 представлен пример реконструкции перекрестка.

[image: image78.emf]
Рис. 12 – Пример сужения проезжей части. Зарубежная практика (Нью-Йорк, количество травм после реконструкции перекрестка уменьшилось на 24%)

Все выше представленные меры способствуют не только комфортному передвижению пешеходов, но и снижают общее количество ДТП на дорогах, снижают уровень шумового загрязнения, и благоприятным образом влияют на экономическую привлекательность частного бизнеса для улиц города. 

Мировая практика гласит, что качественные пешеходные зоны и общественные пространства благоприятно влияют на качество жизни населения и экономическую привлекательность улиц. Общественные пространства – это часть городской среды, которая постоянно и бесплатно доступна для населения. Чаще всего под общественными понимаются места, где происходит городская общественная жизнь. Такие как площади, набережные, улицы, пешеходные зоны, парки. 

Общественные пространства формируют единую городскую среду, реализуя возможность для совместного проведения досуга, общения, реализации творческих идей, развития туризма, и т.д. 

Успешные города мира имеют развитую систему общественных пространств. Пример пешеходной зоны представлен на рисунках 13 и 14.

[image: image79.emf]
Рис. 13 – пример организации пешеходной зоны (Нью-Йорк, Бродвей).

[image: image80.emf]
Рис. 14 – пешеходное пространство в городе Кировск.

Большую часть города Пыть-Ях составляет жилая зона. Жилая зона – территориальная зона в населенном пункте, используемая для размещения жилых строений, а также объектов социального и коммунально-бытового назначения, объектов здравоохранения, общего образования, стоянок автомобильного транспорта, гаражей и иных объектов, связанных с проживанием граждан (п. 5 ст. 85 ЗК РФ). Жилая зона – согласно Правилам дорожного движения Российской Федерации – территория, въезды и выезды на которую обозначены дорожными знаками 5.21 «Жилая зона» и 5.22 «Конец жилой зоны» и на которой действуют требования Правил дорожного движения Российской Федерации, устанавливающие порядок движения в жилой зоне.

Для обеспечения комфортного проживания рекомендуются следующие меры:

1. Дворовая территория должна быть без доступа для личных автомобилей, либо строго ограничена по количеству машиномест. 

2. Создание велопарковочных мест.

3. Снижение скорости внутри жилой зоны до минимально допустимой с целью создания зоны успокоенного движения. Зоны успокоенного движения – это такие зоны, где водители не имеют права превышать скорость в 10-20 км/ч и совершать обгон. При этом пешеходы получат право пересекать проезжую часть независимо от наличия пешеходного перехода. 

4. Подъезды необходимо обустроить на одном уровне с тротуаром для беспрепятственного входа маломобильных групп населения.

5. Закрыть придомовую территорию для жильцов и создать на ней мини-общественные зоны, качественные детские и спортивные площадки, провести удобное зонирование территории.
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Пример благоустройства дворовой территории представлен на рисунке 15.
Рисунок 15 – Отечественная практика качественного благоустройства дворовой территории (г. Москва).
Для повышения безопасности пешеходных перемещений необходимо организовать пешеходные переходы в местах их отсутствия и концентрации пешеходов, на подходах к ДДУ и МОУ, рядом с остановками общественного транспорта, рядом с общественными учреждениями, на подходах к перекресткам со светофорным регулированием. 

Схема расположения ТСОДД на нерегулируемых пешеходных переходах представлена на рисунке 16.

[image: image81.emf]
Рис. 16 – Схема расположения ТСОДД на нерегулируемых пешеходных переходах.

Необходимыми ТСОДД на нерегулируемых пешеходных переходах являются: 

- пешеходный переход, оборудованный: знаками 5.19.1(2), желто-белой разметкой 1.14.1, светофором Т7; 

- ИДН, либо шумовыми полосами совместно с разметкой 1.25 и знаками 1.17 и дублирующей разметкой 1.24.1; 

- знаки ограничения скорости 3.24, совместно в дублирующей разметкой 1.24.2; 

- пешеходные ограждения протяженностью минимум 50 м от края пешеходного перехода; 

- осевая разметка 

- линия освещения.

Программой КСОДД рекомендована реконструкция нерегулируемых пешеходных переходов и приведение их к нормативному состоянию.

3.19 Обеспечение благоприятных условий для движения маломобильных 

групп населения.

Доступная среда для инвалидов и других маломобильных групп населения (далее МГН) – это, прежде всего, сочетание требований и условий к городскому дизайну, инфраструктуре объектов и транспорта, которые позволяют инвалидам свободно передвигаться в пространстве и получать необходимую информацию для осуществления комфортной жизнедеятельности. К маломобильным группам населения относятся не только люди с ограниченными возможностями, но и пенсионеры, беременные женщины, родители с детскими колясками и другие люди, испытывающие затруднения при самостоятельном передвижении. Как правило, МГН движутся по одним и тем же маршрутам, им трудно пользоваться общественным транспортом, далеко не все объекты социальной инфраструктуры оснащены безбарьерным входом. Важным направлением в работе с данной категорией людей является обеспечение им доступности социально значимых объектов – жилых домов, государственных и образовательных учреждений, больниц и т.д. 

Безбарьерная среда в современной инфраструктуре – это здания и сооружения, в которых реализован комплекс архитектурно-планировочных, инженерно-технических, эргономических, конструкционных и организационных мероприятий. Помимо всего прочего, важным этапом создания максимальной доступности социальных объектов является их грамотное и комплексное оборудование вспомогательными средствами для людей с ограниченными возможностями. Стартовавшая в 2011 году реализация Программы «Доступная среда» призвана восполнить пробелы в планировании общественного пространства, адаптировав его для всех без исключения категорий граждан.  

Для улучшения качества жизни МГН необходимо реализовать комплекс мер, которые помогут людям с ограниченными возможностями чувствовать себя полноценными жителями города. К таким мерам относятся:

Строительство и реконструкция пешеходных переходов с возможностью беспрепятственного перехода улицы: тротуары должен быть на одном уровне с проезжей частью, пешеходные переходы необходимо оборудовать тактильной плиткой для слепых людей, все светофоры должны быть оснащены звуковой информацией о времени перехода и специальной кнопкой с возможностью увеличения зеленой фазы для медленно передвигающихся людей (зарубежная практика представлена на рис.17);

Весь общественный транспорт следует заменить на низкопольный, причем средняя дверь должны быть обязательно оборудована пандусом, остановочные пункты необходимо расположить на уровне пола общественного транспорта;

Все социальные объекты инфраструктуры необходимо оборудовать пандусом или лифтами для беспрепятственного входа МГН;

Парковочные пространства должны быть оснащены специальными местами для инвалидов;

Необходимо реконструировать тротуары для беспрепятственного передвижения МГН.

[image: image86.jpg]swtwontas | uiso pr— e r— [—
|

s | st [r— - st i eg) 01
[N —— st p——
RS e —— - e v 51
[T p—— i oo

kst | st e [T, [——
[ — e st e
NI e — st P oy 24 11
T TSNP e et o) o
e | snsvion P e re—
[ P, -
T ——" fr— e - remssog ug| ¢




Рисунок 17 - Пример кнопочного светофора для МГН
3.20 Обеспечение маршрутов безопасного движения детей к образовательным организациям.

В соответствии с письмом Министерства внутренних дел Российской Федерации от 21 июня 2013 года №3/6-160 “О создании условий для комфортного движения пешеходов” нерегулируемые пешеходные переходы в непосредственной близости от образовательного учреждения при двухполосном движении транспортных средств необходимо оборудовать всеми недостающими ТСОДД. 

Схема расположения ТСОДД в соответствии с письмом Министерства внутренних дел Российской Федерации представлена на рисунке 18.
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Рисунок 18 - Схема расположения ТСОДД в соответствии с письмом Министерства внутренних дел Российской Федерации 

Необходимыми ТСОДД вблизи ДОУ являются:

- пешеходный переход, оборудованный: знаками 5.19.1(2), желто-белой разметкой 1.14.1, светофором Т7;

- ИДН, либо шумовыми полосами совместно с разметкой 1.25 и знаками 1.17 и дублирующей разметкой 1.24.1;

- знаки ограничения скорости 3.24, совместно в дублирующей разметкой 1.24.2;

- пешеходные ограждения протяженностью минимум 50 м от края пешеходного перехода;

- осевая разметка

- линия освещения.

В рамках мероприятий КСОДД предусмотрено приведение в соответствие с требованиями письма Министерства внутренних дел Российской Федерации от 21 июня 2013 года №3/6-160 всех нерегулируемых пешеходных переходов, расположенных в непосредственной близости от всех детских и образовательных учреждений.
3.21. Организация велосипедного движения.

К объектам, обеспечивающим велосипедное движение относятся: 

Велосипедные дорожки; 

Места временного хранения вело-транспорта. 

При создании вело-транспортной инфраструктуры на территории г. Пыть-Ях необходимо: 

Превращение велосипедистов в особых участников дорожного движения, что означает создание отдельной вело-транспортной инфраструктуры; 

Соблюдение баланса интересов различных участников дорожного движения для перемещения с сохранением качества городской планировки. 

Рекомендуемые характеристики велосипедных дорожек: 

Для дорожек с высокой интенсивностью движения, ширина односторонней дорожки от 1,5 до 2м. (минимум 1,2м.), двухсторонней от 2,5 до 4м. (минимум 2м, допускается 1,5м. при интенсивностях до 60 вел/час); 

Для дорожек в одном уровне с проезжей частью требуется барьерное ограждение на опасных участках дорог (из условий величины поперечных радиусов, видимости, интенсивности и скоростного режима ТП); 

Ширина обочины в случае наличия барьерного ограждения 0,5м; 

Разделительная полоса шириной не менее 0,75м. при размещении дорожек в одном уровне с проезжей частью; 

Безопасное расстояние шириной не менее 0,5м. при устройстве велосипедной дорожки выше проезжей части на 10 – 15см; 

Покрытие велосипедных дорожек устраивают из цементобетона, асфальтобетона и каменных материалов, обработанных органическими вяжущими (возможно применение крупной бетонной плитки). При малой интенсивности велосипедного движения покрытие выполняется из местных водоустойчивых материалов, например, каменных материалов низкой прочности, крупной гранитной высевки и др. 

Обособленная велодорожка оборудуется дорожными знаками 4.4.1 «Велосипедная дорожка или полоса» и 4.4.2 «Конец велосипедной дорожки или полосы». 

С учетом сложившейся УДС города, рельефа местности, а также исторически сложившейся застройки устройство уширения земляного полотна существующей дорожной сети не целесообразно, строительство велодорожек повлечет за собой значительные затраты.

3.22. Развитие сети дорог, дорог или участков дорог, локально-реконструкционным мероприятиям, повышающим эффективность функционирования сети дорог в целом.

Основными критериями определения объектов улично-дорожной сети, требующих реализации мероприятий по повышению безопасности и улучшению условий движения являются: 

Статистические данные по аварийности; 

Анализ существующих условий движения автотранспорта. 

Мероприятия, обеспечивающие повышение безопасности дорожного движения, предусматривают: 

Строительство внеуличных пешеходных переходов; 

Организацию пешеходных переходов, в том числе регулируемых; 

Установку пешеходных ограждений; 

Установку ограждений на разделительных элементах; 

Изменение схем организации движения автотранспорта и пешеходов; 

Оптимизацию режимов светофорного регулирования с учетом пешеходного движения; 

И структур промежуточных тактов с учетом требований безопасности движения; 

Установку искусственных неровностей («лежачих полицейских» и шумовых полос). 

На стадии проектирования необходимо проведение более детальной проработки с внесением возможных изменений и дополнений в предлагаемые в настоящей работе локальные мероприятия. 

Высокий уровень загрузки элементов УДС и заторовые ситуации, возникающие систематически на одних и тех же элементах УДС, являются в первую очередь результатом несоответствия пропускной способности улично-дорожной сети интенсивностям движения транспорта. 

Таким образом, для решения проблемы необходимо увеличивать пропускную способность элементов улично-дорожной сети, повышать ее плотность, связность и ограничивать количество одномоментно находящихся на ней автомобилей, а также применять методы ОДД, направленные на повышение однородности транспортного потока на магистральной УДС. 

Повышение пропускной способности обеспечивается: 

Дорожным строительством, требующим значительных ресурсов, времени, решения имущественных вопросов, связанных с отчуждением территорий. 

Управление парковочным пространством, реализуемое путем упорядочивания, регулирования, ограничения и запрещения парковок на большей части опорной улично-дорожной сети. 
Мероприятия, направленные на перераспределение транспортных потоков в пространстве (запрет и разрешение отдельных маневров) и во времени (ограничение движения грузового транспорта в отдельные периоды); 

Реализация координированной работы светофорных объектов и разделение транспортных и пешеходных потоков. 

Большая часть мероприятии по развитию сети дорог рассмотрены в разделах 3.1-3.21. 

Перечень дополнительных мероприятий, направленных на увеличение пропускной способности: 

- Строительство автомобильной дороги ул. Православной II очередь с закольцовкой в 8 мкр. «Горка»;

-  Мероприятия по развитию АСУДД.;

-  Капитальный ремонт автомобильной дороги общего пользования местного значения ул. Романа Кузоваткина;

- Строительство новых дорог, улиц и местных проездов; 

- Устройство доп.полос на примыканиях и пересечениях;

3.23. Расстановка работающих в автоматическом режиме средств фото- и видео-фиксации нарушений правил дорожного движения.

Камера безопасности дорожного движения – система, включающая камеру и устройство, автоматически определяющее нарушения правил дорожного движения, а именно превышение автомобилем разрешённой на данном участке скорости проезда. Возможны различные варианты реализации в зависимости от типов фиксируемых нарушений.

Камеры скорости используются для фиксации факта превышения скорости. Могут быть переносными (мобильными). Для определения скорости движущегося автомобиля обычно используется радар. Иногда могут применяться пары камер на расстоянии друг от друга, измеряющие среднюю скорость.

Камеры красного сигнала снимают автомобили, заехавшие за линию после того, как загорелся красный сигнал светофора.

Камеры переездов определяют автомобили, пересёкшие железнодорожный переезд со шлагбаумом с нарушением.

Камеры пересечения двойной сплошной снимают автомобили, пересекающие двойную сплошную линию.

Существуют комбинированные системы: например, есть камеры, определяющие проезд на красный свет и превышение скорости.

По принципу работы применяемые сейчас комплексы делятся на радарные, фотовидеофиксации и лазерные. По способу использования – на передвижные и стационарные. Принцип работы радарных комплексов фиксации основан на эффекте Доплера. В сторону автомобиля посылаются электромагнитные волны. Отражаются они уже с измененной частотой, что и фиксируется радаром. По изменению частоты определяется то, с какой скоростью автомобиль приближается к радару или удаляется от него. Примерно так же работают и лазерные системы измерения скорости. 

Информацию о нарушении комплекс направляет на сервер. Здесь после обработки изображения из набора кадров «извлекаются» сведения о номере автомобиля и нарушении, например, превышении скорости. Далее система в автоматическом режиме определяет личность владельца автотранспортного средства и формируется постановление об административном правонарушении. Система работает практически самостоятельно. 

Подсистема видеонаблюдения предназначена для видеоконтроля обстановки на важных участках дорог (избирательного контроля транспортного потока, визуального контроля метеоусловий и состояния дорожного полотна), местах хранения техники и материалов, состояние искусственных сооружений, обеспечивая: 

- Контроль соблюдения правил скоростного режима, правил дорожного движения; 

- Контроль состояния дорожного полотна и видимости на дороге; 

- Контроль загруженности дороги транспортными средствами; 

- Выявление случаев ограничения пропускной способности дороги на напряженных участках. 

В состав системы видеонаблюдения входят: 

- Терминалы для дистанционного видеонаблюдения и управления видеокамерами; 

- Средства записи и хранения видеоинформации, линии и средства связи. 

Видеоизображения от видеокамер передаются в центры управления производством, где отображаются на мониторах. При необходимости изображения записываются на видеомагнитофон или компьютер. Подсистема видеонаблюдения показана на рисунке 19

[image: image83.emf]
Рис. 19 – Подсистема видеонаблюдения
Проведенный анализ на первом этапе данной работы выявил необходимость точного мониторинга средней скорости транспортного потока, а также анализ дорожно-транспортных происшествий показал необходимость установки подсистем видеонаблюдения на подъезде к городу Пыть-Ях. Схема установки стационарных камер фотовидеофиксации нарушений ПДД в городе Пыть-Ях изображена на рисунке 20
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Рис.20 – Схема установки стационарных камер фото – и видео – фиксации нарушений ПДД в городе Пыть-Ях
3.24. Размещение специализированных стоянок для 

задержанных транспортных средств.

Согласно имеющейся информации дефицит в количестве парковочных мест для задержанного автотранспорта отсутствует, таким образом, в рамках разработки КСОДД не предусмотрены мероприятия по организации дополнительных специализированных автостоянок.

4. Формирование программы мероприятий КСОД с указанием очередности реализации, очередности разработки ПОДД на отдельных территориях, а также оценки требуемых объемов финансирования и ожидаемого эффекта от внедрения.

Реализация данных мероприятий предусматривает разработку для них проектной документации. В сводной программе указана ориентировочная стоимость мероприятий с учетом проектно-изыскательских и строительно-монтажных работ. 

Затраты на выполнение проектно-изыскательских работ (ПИР) определены в процентном соотношении от стоимости строительно-монтажных работ (СМР). Величина процентного соотношения ПИР к СМР выведена на основе анализа стоимости выполнения проектных работ и стоимости строительства объектов-аналогов. 

Ориентировочные затраты на выполнение проектно-изыскательских работ представлены в таблице 4.1.

	Таблица 4.1 – Ориентировочные затраты на выполнение проектно-изыскательских работ, определенные в процентном соотношении от стоимости СМР. Вид работ 
	Стоимость проектно-изыскательских работ, % от СМР 

	1. Строительство внеуличных парковок 
	9-12 

	2. Внесение изменений в схемы организации движения 
	19-24 

	3. Строительство светофорных объектов. 
	25-30 

	4. Оптимизация режимов светофорного регулирования, АСУДД 
	20-25 

	5. Новое строительство и реконструкцию УДС 
	85-90 


В рамках третьего этапа проекта по разработке комплексной схемы организации дорожного движения муниципального образования город Пыть-Ях с подведомственной территорией были разработаны мероприятия по развитию транспортной системы и оптимизации схемы организации дорожного движения на территории района. 

Набор мероприятий был сформулирован на основании результатов сбора документарных данных, проведения серии замеров, анализа полученных данных и результатов моделирования. 

Прогнозная оценка эффективности реализации программы взаимоувязанных мероприятий показала, что при ее реализации достигается улучшение показателей транспортной доступности, снижение аварийности, создание транспортной и пешеходной инфраструктуры, оптимизация дорожного движения. 

В результате реализации мероприятий КСОДД будет достигнут следующий социально-экономический эффект: 

- Повышение комплексной безопасности и устойчивости транспортной системы; 

- Сокращение количества дорожно-транспортных происшествий и нанесенного материального ущерба; 

- Совершенствование и развитие опорной транспортной сети; 

- Улучшение экологической ситуации; 

- Устройство тротуаров; 

- Текущий ремонт дорог; 

- Устройство перекрестков со светофорным регулированием; 

- Устройство пешеходных переходов; 

- Строительство объездной дороги; 

- Реконструкция существующий УДС города. 

Для реализации мероприятий программы необходимо финансирование в размере 2 295 125 тыс. руб. 

Выявленные на 1 этапе настоящей КСОДД транспортные проблемы могут быть с успехом решены за счет реализации разработанной программы мероприятий. 

Транспортный эффект от реализации вышеперечисленных мероприятий выражается в выгодах для пользователей автомобильными дорогами, получаемых в результате улучшения дорожных условий. Этот эффект заключается в сокращении времени нахождения в пути, снижении риска дорожно-транспортных происшествий, повышении комфортности движения и удобств в пути следования. 

Основной эффект от реализации мероприятий КСОД будет выражаться: 

в снижении затрат времени на передвижения пассажиров наземного городского транспорта общего пользования; 

в уменьшении времени, затрачиваемого на поездки, владельцев и пассажиров легковых автомобилей; 

в снижении числа и тяжести последствий дорожно-транспортных происшествий. 

Реализация мероприятий по реконструкции существующих и строительству новых объектов УДС приведет к оптимизации распределения транспортных потоков по улично-дорожной сети г. Пыть-Ях, снижению уровня загрузки ключевых элементов УДС, особенно в центральной планировочной зоне, снижению временных затрат при реализации всех типов поездок, повысит связанность территории города и как следствие надежность транспортной системы. По результатам компьютерного моделирования реализация предлагаемых в КСОДД мероприятий привет к снижению средних затрат времени на совершение 1 поездки на 4 минуты. 

Организация движения грузового транспорта (ограничение движения, разработка схемы объезда и др.) приведут к высвобождению участков УДС от грузового транспорта и улучшению условий движений остальных пользователей. По результатам компьютерного моделирования предложенные мероприятия в части движения грузового автотранспорта приводит к снижению средних затрат времени на совершение 1 поездки на 2 минуты. 

Управление парковочным пространством 

Организация временного и постоянного хранения автотранспорта может быть действенным рычагом управления спросом на передвижения и будет способствовать освобождению отдельных участков УДС от стихийных парковок, и как следствие снижению временных затрат. 

Реализация системы АСУДД 

По данным многочисленных наблюдений, применение оптимальных режимов работы светофорной сигнализации, а также реализация координированного управления будет способствовать снижению времени проезда автотранспорта на 15-20% по ул. Магистральная. 

Реализация прочих мероприятий (обустройство светофорных объектов, устройство пешеходных переходов и др.), приведут к снижению аварийности и уменьшению задержек автотранспорта.

ПРИЛОЖЕНИЕ А

Результаты проведения обследования интенсивностей движения УДС.

Пост измерения №1

Картограмма существующей интенсивности движения на примыкание

Тюменский тракт к ул. Магистральной (вечерний час пик, будни)
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Тюменский тракт

356-100-12 (468)
300-100-20 (420)
156-75-15 (246)

80-35-5 (120)
28-8-0 (36)


190-60-2 (252)

Условные обозначения:

108-6-3          -интенсивность движения, физ.ед. в час (легковые-грузовые-общ.транспорт)

(117)                -суммарное интенсивность движения, физ.ед. в час (привед.ед.в час)

Пост измерения №2

Картограмма существующей интенсивности движения на Тюменский тракт 
(вечерний час пик, будни)


                                               325-100-37(462)








                                       430-70-4 (504)

Условные обозначения:

108-6-3          -интенсивность движения, физ.ед. в час (легковые-грузовые-общ.транспорт)

(117)                -суммарное интенсивность движения, физ.ед. в час (привед.ед.в час)

Пост измерения №3

Картограмма существующей интенсивности движения на примыкание ул. Центральная к Тюменский тракт (вечерний час пик, будни)

                                                           Тюменьский тракт


186-44-2(222)
220-34-10(264)

143-6-19(168)
146-5-11(162)

                                                  183-3-12(198)
149-5-2(156)

Ул.Центральная


Условные обозначения:

108-6-3          -интенсивность движения, физ.ед. в час (легковые-грузовые-общ.транспорт)

(117)                -суммарное интенсивность движения, физ.ед. в час(привед.ед.в час)

Пост измерения №4

Картограмма существующей интенсивности движения на примыкание ул. Магистральной к Белых ночей (вечерний час пик, будни)


ул. Белых ночей


                        190-65-15                    20-40-0
                                                                                   25-35-0

80-70-0
60-70-0

300-45-15
200-50-20
25-5-0
10-20-0



7-3-0
5-25-0
6-18-0
ул. Магистральная

Условные обозначения:

108-6-3          -интенсивность движения, физ.ед. в час (легковые-грузовые-общ.транспорт)

(117)                -суммарное интенсивность движения, физ.ед. в час(привед.ед.в час)

Пост измерения №5

Картограмма существующей интенсивности движения на примыкание ул. Магистральной к ул. Е. Котина (вечерний час пик, будни)

                                                                   Ул. Магистральная


                                                                   108-6-3(117)

   
                                                                                   90-4-2(96)
                            100-5-3(108)                                                                     96-4-2(102)

                                                                                             
30-4-2(36)
28-1-1(30)
                                                                  ул. Евгения Котина


Условные обозначения:

108-6-3          -интенсивность движения, физ.ед. в час (легковые-грузовые-общ.транспорт)

(117)                -суммарное интенсивность движения, физ.ед. в час(привед.ед.в час)

Пост измерения №6

Картограмма существующей интенсивности движения на примыкание ул. Романа Кузоваткина к ул. Магистральная (вечерний час пик, будни)



24-0-0 (24)

12-0-0 (12)
              6-0-0(6)


Ул. Магистральная 

23-0-0(23)
12-0-0(12)
290-2-8(300)
232-9-11(252)


56-2-0(58)
114-4-2(120)




                                           34-1-1(36)
112-2-0(114)

24-0-0(24)

Условные обозначения:

108-6-3          -интенсивность движения, физ.ед. в час (легковые-грузовые-общ.транспорт)

(117)                -суммарное интенсивность движения, физ.ед. в час(привед.ед.в час)

Пост измерения №7

Картограмма существующей интенсивности движения на примыкание ул. Солнечной к
 ул. Магистральной (вечерний час пик, будни)

                                                             Ул. Магистральная 



195-47-10(252)
265-38-9(312)



3-2-1(6)
41-10-3(54)





60-12-6 (78)
   56-18-4 (78)

Ул. Солнечная 


Условные обозначения:

108-6-3          -интенсивность движения, физ.ед. в час (легковые-грузовые-общ.транспорт)

(117)                -суммарное интенсивность движения, физ.ед. в час(привед.ед.в час)

Пост измерения №8
Картограмма существующей интенсивности движения на примыкание ул. Св. Федорова  к ул. Магистральной (вечерний час пик, будни)



12-0-0 (12)


11-1-0-(12)
6-0-0 (6)


Ул. Магистральная


9-1-0 (10)
11-1-0 (12)
240-10-14 (264)

360-4 -20 (384)

70-4-4 (78)
55-3-5 (63)



78-2-4(84)
                         130-5-5 (140)
                                                                6-0-0 (6)


Ул. Св. Федорова 


Условные обозначения:

108-6-3          -интенсивность движения, физ.ед. в час (легковые-грузовые-общ.транспорт)

(117)                -суммарное интенсивность движения, физ.ед. в час(привед.ед.в час)

Пост измерения №9
Картограмма существующей интенсивности движения на примыкание ул. Семена Урусова к ул. Святослава Федорова (вечерний час пик, будни)


12-0-0 (12)

                                40-1-1 (42)                                     29-0-1(30)

30-1-5 (36)

45-1-2 (48)


135-1-14 (150)
220-1-19 (240)
6-0-0 (6)
6-0-0 (6)


Ул. Святослава Федорова 


5-1-0 (6)
12-0-0 (12)

                                                                      6-0-0 (6)


Условные обозначения:

108-6-3          -интенсивность движения, физ.ед. в час (легковые-грузовые-общ.транспорт)

(117)                -суммарное интенсивность движения, физ.ед. в час(привед.ед.в час)

Пост измерения №10

Картограмма существующей интенсивности движения на примыкание ул. Магистральной к Тюменский тракт (вечерний час пик, будни)


                                             520-100-20(640)      380-90-10(480)


Ул. Магистральная 




 285-70-15(370)

Условные обозначения:

108-6-3          -интенсивность движения, физ.ед. в час (легковые-грузовые-общ.транспорт)

(117)                -суммарное интенсивность движения, физ.ед. в час(привед.ед.в час)

Пост измерения №11

Картограмма существующей интенсивности движения на примыкание 
Тюменский тракт к Северному проезду (вечерний час пик, будни)


                                Тюменский тракт
      220-60-12(292)
265-50-13 (328)


2-16-0 (18)
1-5-0 (6)


4-8-0 (12)          2-7-0(9)
                                                                     Северный проезд

Условные обозначения:

108-6-3          -интенсивность движения, физ.ед. в час (легковые-грузовые-общ.транспорт)

(117)                -суммарное интенсивность движения, физ.ед. в час(привед.ед.в час)

Пост измерения №12

Картограмма существующей интенсивности движения на примыкание ул. Нефтяников к 
Тюменский тракт (вечерний час пик, будни)



Ул.Нефтяников 


290-2-28(320)

120-2-14(136)
200-40-12(252)

Условные обозначения:

108-6-3          -интенсивность движения, физ.ед. в час (легковые-грузовые-общ.транспорт)

(117)                -суммарное интенсивность движения, физ.ед. в час (привед.ед.в час)

Пост измерения №13

Картограмма существующей интенсивности движения на ул. Дорожная  
(вечерний час пик, будни)


    120-45-5(170)



110-3-5 (145)

Ул. Дорожная 

Условные обозначения:

108-6-3          -интенсивность движения, физ.ед. в час (легковые-грузовые-общ.транспорт)

(117)                -суммарное интенсивность движения, физ.ед. в час(привед.ед.в час)

Пост измерения №14

Картограмма существующей интенсивности движения на примыкание ул. Промышленная к ул. Дорожная (вечерний час пик, будни)

                                         95- 35-9 (139)                


15-9-0 (24)



Ул. Промышленная


12-9-0
(21)




16-10-0 (26)

20-10-0(30)

                                         120-45-5 (160)


Ул. Дорожная


Условные обозначения:

108-6-3          -интенсивность движения, физ.ед. в час (легковые-грузовые-общ.транспорт)

(117)                -суммарное интенсивность движения, физ.ед. в час(привед.ед.в час)

Пост измерения №15

Картограмма существующей интенсивности движения на примыкание 

Тюменский тракт к ул. Дорожной (вечерний час пик, будни)



180-90-18 (288)
                                             7-5-0 (12)

ул. Дорожная 

                                     8-9-1 (18)

75-40-5 (126)

                                                      9-8-1(18)

92-57-10(162)

Условные обозначения:

108-6-3          -интенсивность движения, физ.ед. в час (легковые-грузовые-общ.транспорт)

(117)                -суммарное интенсивность движения, физ.ед. в час (привед.ед.в час)

Пост измерения №16

Картограмма существующей интенсивности движения промзона 
"Южная" – Тюменский тракт (вечерний час пик, будни)


180-60-14 (254)

6-7-1 (14)



12-13-1 (26)


5-7-0 (12)

Промзона Южная 
8-6-0 (14)
                                                                                                                  195- 75-18 (288)
Условные обозначения:

108-6-3          -интенсивность движения, физ.ед. в час (легковые-грузовые-общ.транспорт)

(117)                -суммарное интенсивность движения, физ.ед. в час(привед.ед.в час)

Пост измерения №17

Картограмма существующей интенсивности движения 
Южный Балык - Тюменский тракт (вечерний час пик, будни)



                                                                   107-2-28(137)

 


290-2-28(320)


  120-2-14(136)
200-40-12(252)

Условные обозначения:

108-6-3          -интенсивность движения, физ.ед. в час (легковые-грузовые-общ.транспорт)

(117)                -суммарное интенсивность движения, физ.ед. в час(привед.ед.в час)

Пост измерения №18

Картограмма существующей интенсивности движения 
Проезд между детским садом «Аленький цветочек» и МБОУ СОШ №5
(вечерний час пик, будни)

                                    Детский сад «Аленький цветочек»




69-0-0 (69)
76-0-0(76)


МБОУ СОШ №5


Условные обозначения:

108-6-3          -интенсивность движения, физ.ед. в час (легковые-грузовые-общ.транспорт)

(117)                -суммарное интенсивность движения, физ.ед. в час(привед.ед.в час)

ПРИЛОЖЕНИЕ Б

Результаты проведения обследования пассажиропотоков.
№ маршрута - 4  Парковый автобус Марка подвижного состава ПАЗ 

Время начала рейса 8:00    Время окончания (оборотного) рейса  9:00
	Прямое направление
	Обратное направление

	№ п/п
	Наименование
	Сошло
	Вошло
	Наполнение
	№ п/п
	Наименование
	Сошло
	Вошло
	Наполнение

	1

2

3

4

5

6

7

8

9

10

11

12

13

14

15

16

17

18


	Автовокзал

Ж/д вокзал

ДШИ

Уч. Фед. Дороги

Автокомплекс

Тобольский тракт

Амбулатория

Мкр. 7 «ЮБ-ГПК»


	0

0

0

0

5

0

17


	10

5

2

0

2

3

0

0
	2

2

2

2

3

3

3

3
	18

17

16

15

14

13

12

11

10

9

8

7

6

5

4

3

2

1
	Мкр. 7 «ЮБ-ГПК»

Амбулатория

Тобольский тракт

Ул. Центральная

Центр. Гор. Рынок

КСК «Кедр»

Автовокзал


	0

0

3

0

3

0

6


	5

0

4

3

0

0

0


	2

2

2

2

2

2

2



	
	Итого
	22
	22
	3
	
	Итого
	12
	12
	2


Примечание: графа «Наполнение» заполняется в баллах от 1 до 5: 1 – редко сидячие, 2 – только сидячие, 3 – сидячие и редко стоячие, 4 заполнение на 70%, 5 – заполнение на 100%.

№ маршрута   5  Парковый автобус  Марка подвижного состава Форд Транзит 

Время начала рейса 8:00  Время окончания (оборотного) рейса  9:20
	Прямое направление
	Обратное направление

	№ п/п
	Наименование
	Сошло 
	Вошло
	Наполнение
	№ п/п
	Наименование
	Сошло
	Вошло 
	Наполнение

	1

2

3

4

5

6

7

8

9

10

11

12

13

14

15

16

17

18


	Мкр. 10 Мамонтово

Поликлиника 

8 мкр. «Горка» 

МУП  «УГХ»

ОГИБДД

Смотровая поликл.

ОМВД

3 мкр.

Центр «Современник»

Мкр. 5

1000 мелочей 

Роспотребнадзор

Тобольский тракт

Амбулатория

Мкр. 7 «юб-гпк»
	0

0

0

0

1

3

2

2

3

1

0

4

0

4

0

11

0


	4

1

3

2

1

4

2

4

2

6

0

2

0

0

0

0
	2

2

2

2

2

2

2

2

3

3

2

2

2

2

2
	20

19

18

17

16

15

14

13

12

11

10

9

8

7

6

5

4

3

2

1
	 Мкр. 7 «юб-гпк»

Амбулатория

Тобольский тракт

Роспотребнадзор

1000 мелочей

5 мкр.

РЦ «Журавушка»

Прокуратура 

Окр. Больница

Магазин Романтик»

ОМВД

Смотровая поликлиника 

РЦ «Метелица»

Мкр. 8 «Горка»

МУП «УГХ»

Поликлиника

Айкидо-Реал

Мкр. 10 Мамонтово 


	0

0
3

0

2

4

1

1
4

0

2

1

1

2

5

0


	9

0

4
2

1

3
0

0

2

0

3

1

1

0

0

0

0


	2

2

2

2

2

2

2

2

2

2

2

2

2

2

2

2

2

2

2

2

	
	Итого
	31
	31
	3
	
	Итого
	26
	26
	2


Примечание: графа «Наполнение» заполняется в баллах от 1 до 5: 1 – редко сидячие, 2 – только сидячие, 3 – сидячие и редко стоячие, 4 заполнение на 70%, 5 – заполнение на 100%.

№ маршрута   6  Парковый автобус Марка подвижного состава МАЗ

Время начала рейса 8:00 Время окончания (оборотного) рейса  9:30
	Прямое направление
	Обратное направление

	№ п/п
	Наименование
	Сошло 
	Вошло
	Наполнение
	№ п/п
	Наименование
	Сошло
	Вошло 
	Наполнение

	1

2

3

4

5

6

7

8

9

10

11

12

13

14

15

16

17

18


	Мкр. 10 Мамонтово 

Поликлиника 

МУП «УГХ»

ОГИБДД

Смотровая поликл.

ОМВД

Мкр. 3

Центр «Современник»

Мкр. 5

1000 мелочей

Роспотребнадзор

Автовокзал

Жд вокзал

ДШИ

Уч. Фед. Дороги 

Автокомплекс

ДК «Россия»

Мкр. 2 «а»


	0

0

0

0

1

2

3

3

7

1

3

0

8

0

0

0

5

9

0

0
	3

2

2

1

2

2

5

4

9

1

1

6

2

2

0

0

0

0


	2

2

2

2

2

2

2

2

3

2

2

2

2

2

2

2

2

2
	20

19

18

17

16

15

14

13

12

11

10

9

8

7

6

5

4

3

2

1
	 Мкр. 2 «а» 

ДК «Россия»

Автовокзал

Жд  вокзал

ДШИ

Уч. Фед. Дороги 

Автокомплекс 

Роспотребнадзор

1000 мелочей 

Мкр. 5

Центр «Современник»

Мкр. 3

ОМВД

Смотровая поликлиника

РК «Метелица»

Мкр. 8 «Горка»

МУП УГХ

Поликлиника

Айкидо-Реал

Мкр. 10 Мамонтово
	0

0

5

0

2

0

0

3

2

5

4

2

2

3

1

6

4

2

2

8
	8

2

5

1

4

0

1

0

3

6

4

4

1

3

0

1

0

0

0

0
	2

2

2

2

2

2

2

2

2

2

3

3

3

3

3

2

2

2

2

2



	
	Итого
	42
	42
	2
	
	Итого
	43
	43
	3


Примечание: графа «Наполнение» заполняется в баллах от 1 до 5: 1 – редко сидячие, 2 – только сидячие, 3 – сидячие и редко стоячие, 4 заполнение на 70%, 5 – заполнение на 100%.

№ маршрута   10 Парковый автобус    Марка подвижного состава МАЗ

Время начала рейса 8:30    Время окончания (оборотного) рейса 10:00
	Прямое направление
	Обратное направление

	№ п/п
	Наименование
	Сошло 
	Вошло
	Наполнение
	№ п/п
	Наименование
	Сошло
	Вошло 
	Наполнение

	1

2

3

4

5

6

7

8

9

10

11

12

13

14

15

16


	Мкр. 10 Мамонтово 

Поликлиника 

Мкр. 8 «Горка»

МУП «УГХ»

ОГИБДД

Смотровая поликлиника

ОМВД

Мкр. 3

Центр «Современник»

Мкр. 5

Ул. Солнечная

МАУ ГЛБ «Северное сияние»

ОСОШ

МАУ МСДЦ «Жемчужина»


	0

0

0

0

1
0

0

4

4

6

2

1

0

0

0

0

0

4

4

4


	7

2

4

1

0

0

3

3

2

6

2

0

0

0

0

0
	2

2

2

2

2

2

2

2

3

2

2

2

2

2

2


	29

28

27

26

25

24

23

22

21

20

19

18

17

16

15

14

13

12

11

10

9

8

7

6

5

4

3

2

1
	 МАУ МСДЦ «Жемчужина»

Ул. Тепловский тракт

Ул. Центральная

Центр. Гор. Рынок

КСК «Кедр»


Автовокзал

ЖД вокзал

ДШИ 

МАУ ГЛБ «Северное сияние»

Ул. Солнечная

Мкр. 5

Центр «Современник»

Мкр. 3

ОМВД

Смотровая поликлиника

РК «Метелица»

Мкр. 8 «Горка» (по требованию)

МУП «УГХ»

Поликлиника

Айкидо-Реал

Мкр. 10 Мамонтово


	0

2

0

4

0

2

0

4

0

5

2

0

2

1

0

0

0

2

0

0

0

0

3
	5

2

4

0

6

0

3

0

0

0

0

0

0

4

1

1

0

0

1

0

0

0

0
	2

2

2

2

2

2

2

2

2

2

2

2

2

2

2

2

2

2

2

2

2

2

2

2

	
	Итого
	30
	30
	3
	
	Итого
	27
	27
	2


Примечание: графа «Наполнение» заполняется в баллах от 1 до 5: 1 – редко сидячие, 2 – только сидячие, 3 – сидячие и редко стоячие, 4 заполнение на 70%, 5 – заполнение на 100%.

№ маршрута   2  Парковый автобус     Марка подвижного состава МАЗ

Время начала рейса 7:20      Время окончания (оборотного) рейса  8:20
	Прямое направление
	Обратное направление

	№ п/п
	Наименование
	Сошло 
	Вошло
	Наполнение
	№ п/п
	Наименование
	Сошло
	Вошло 
	Наполнение

	1

2

3

4

5

6

7

8

9

10

11

12

13

14

15

16

17

18
	Черемушки

 ГИБДД 

Смотровая поликлиника

ОМВД

3 мкр. 

Центр «Современник»

5-ый мкр

1000 мелочей

Роспотребнадзор

Ул.Центральная

Центральный рынок

КСК Кедр

Автовокзал

Ж/Д вокзал


	0

0

0

0

2

5

1

3

4

0

3

0

0

3

0

7
	8

2

0

1

0

2

0

0

3

2

3

0

0

0

0


	2

2

2

2

2

2

2

2

2

2

2

2

2

2
	18

17

16

15

14

13

12

11

10

9

8

7

6

5

4

3

2

1
	Ж/Д вокзал

ДШИ

Автокомплекс

Роспотребнадзор

1000 мелочей

5-ый мкр.

Центр «Современник

3-ий мкр.

ОМВД

Смотр. поликлиника

РК «Метелица»

Черемушки


	0

0

2
0

3

4

3

3

2

0

3

	7

2

0

0

1

4

6

0

0

0

0

0


	2

2

2

2

2

2

2

2

2

2

2

2

	
	Итого
	21
	21
	2
	
	Итого
	20
	20
	2


Примечание: графа «Наполнение» заполняется в баллах от 1 до 5: 1 – редко сидячие, 2 – только сидячие, 3 – сидячие и редко стоячие, 4 заполнение на 70%, 5 – заполнение на 100%.

№ маршрута   3  Парковый автобус     Марка подвижного состава МАЗ

Время начала рейса 8:25      Время окончания (оборотного) рейса  9:25
	Прямое направление
	Обратное направление

	№ п/п
	Наименование
	Сошло 
	Вошло
	Наполнение
	№ п/п
	Наименование
	Сошло
	Вошло 
	Наполнение

	1

2

3

4

5

6

7

8

9

10

11

12

13

14

15

16

17

18
	Окружная больница

Прокуратура

Магазин«Александр»

5 мкр.

1000 мелочей

Роспотребнадзор 

Ул.Центральная

Центральный.рынок

КСК «Кедр»

Автовокзал

Ж/Д Вокзал


	0

0

4

1

2

2

6

0

0

5
	3

0

5

6

0

1

4

0

1

0

0


	2

2

2

2

2

2

2

2

2

2


	18

17

16

15

14

13

12

11

10

9

8

7

6

5

4

3

2

1
	Ж/Д Вокзал

ДШИ

Уч.Фед.дороги

Автокомплекс

Роспотребнадзор

1000 мелочей

5 мкр.

РЦ «Журавушка»

Прокуратура

Окружная больница
	0

0

0

2

1
3

4

4

2

3
	7

5

0

1

1

4

0

1

0


	2

2

2

2

2

2

2

2

2

	
	Итого
	20
	20
	2
	
	Итого
	19
	19
	2


Примечание: графа «Наполнение» заполняется в баллах от 1 до 5: 1 – редко сидячие, 2 – только сидячие, 3 – сидячие и редко стоячие, 4 заполнение на 70%, 5 – заполнение на 100%.
№ маршрута   1  Парковый автобус   862   Марка подвижного состава МАЗ

Время начала рейса 8:10Время окончания (оборотного) рейса  9:45
	Прямое направление
	Обратное направление

	№ п/п
	Наименование
	Сошло 
	Вошло
	Наполнение
	№ п/п
	Наименование
	Сошло
	Вошло 
	Наполнение

	1

2

3

4

5

6

7

8

9

10

11

12

13

14

15

16

17

18
	Мамонтово Баня Студенческая 

Горка 

ТЦ Янтарь

Смотровая 

СМУ-14

3-ый мкр

4-ый мкр

5-ый мкр

Пятерочка

Оптовик

Центр рынок

Кедр 

МФЦ

ЖД 
	0

0

0

0

2

2

0

3

0

0

4

4

4

2

7
	4

0

2

0

0

0

10

10

0

0

0

0

0

0

2

0
	2

2

2

2

2

2

2

3

2

2

2

2

2

2

2


	18

17

16

15

14

13

12

11

10

9

8

7

6

5

4

3

2

1
	ЖД

МФЦ

Кедр

Центр рынок

Оптовик

Пятерочка

5-ый мкр

4-ый мкр

3-ый мкр

СМУ-14

Смотровая

ТЦ Янтарь

Горка

Студенческая

Мамонтово Баня


	0

0

2

0

4

0

2

0

4

0

5

2

0

2

6
	9

2

0

0

0

4

8

0

0

0

0

0

0

4
	2

2

2

2

2

2

3

2

2

2

2

2

2

2

2

	
	Итого
	28
	28
	3
	
	Итого
	27
	27
	3


Примечание: графа «Наполнение» заполняется в баллах от 1 до 5: 1 – редко сидячие, 2 – только сидячие, 3 – сидячие и редко стоячие, 4 заполнение на 70%, 5 – заполнение на 100%.

кукууккккккккккккккккккккккккцккккккккккккккеее








_1595239511.xls
Диаграмма1

		2015

		2016

		2017



Дорожно-транспортные проишествия

Динамика дорожно-транспортных проишествий в г.Пыть-Ях за 2015-2017г.

31

25

19



Лист1

				Дорожно-транспортные проишествия

		2015		31

		2016		25

		2017		19






_1595239822.xls
Диаграмма1

		С летальным исходом

		Ранено

		Всего участников



Общее количество ДТП

Степень тяжести последствий у участников  ДТП в г.Пыть-Ях за 2017г.

4

35

62



Лист1

				Общее количество ДТП

		С летальным исходом		4

		Ранено		35

		Всего участников		62






_1595239872.xls
Диаграмма1

		Понедельник

		Вторник

		Среда

		Четверг

		Пятница

		Суббота

		Воскресенье



Количество ДТП

Динамика дорожно-транспортных проишествий в г.Пыть-Ях по дням недели за 2017г.

4

3

3

3

1

3

2



Лист1

				Количество ДТП

		Понедельник		4

		Вторник		3

		Среда		3

		Четверг		3

		Пятница		1

		Суббота		3

		Воскресенье		2






_1595239532.xls
Диаграмма1

		2015		2015

		2016		2016

		2017		2017



Общее количество ДТП

ДТП с участием водителей в состоянии алкогольного опьянения

Соотношение общего количества ДТП и ДТП с участием водителей в состоянии алкогольного опьянения в г.Пыть-Ях за 2015-2017г.

31

4

25

7

19

0



Лист1

				Общее количество ДТП		ДТП с участием водителей в состоянии алкогольного опьянения

		2015		31		4

		2016		25		7

		2017		19		0






_1480148575.xls
Диаграмма1

		2006

		2007

		2008

		2009

		2010

		2011

		2012



Сальдо миграции, чел.

-427

-372

-580

-273

-275

-873

-836



Росстат

		

		Численность всего населения по полу и возрасту на 1 января текущего года, человек,

		Городские округа Ханты-Мансийского автономного округа - Югры/,

		Городские округа,

		Город Пыть-Ях,

		на 1 января

				2011						2012

				Всего		Женщины		Мужчины		Всего		Женщины		Мужчины

		Всего		41533		20871		20662		41125		20691		20434												Всего		-836

		0		637		299		338		725		350		375												0-4		-60

		1		629		312		317		641		302		339												5-9		-40

		0-2		1886		898		988		1999		971		1028												10-14		-20

		3-5		1768		823		945		1753		795		958												15-19		-159		-31.8		-127.2

		6		572		244		328		597		306		291												20-24		-27				-27

		1-6		3589		1666		1923		3624		1722		1902												25-29		-35				-35

		7		562		269		293		559		238		321												30-34		-45				-45

		8-13		3093		1506		1587		3117		1494		1623												35-39		-41				-41

		0-14		8431		4021		4410		8523		4050		4473												40-44		-38				-38

		14-15		1140		594		546		1045		522		523												45-49		2				2

		16-17		1089		519		570		1139		569		570												50-54		-74				-74

		0-17		10110		4853		5257		10209		4895		5314												55-59		-173				-173

		18-19		854		409		445		819		391		428												60-64		-96

		20-24		3446		1658		1788		3009		1463		1546												65-69		-19

		16-29		9269		4534		4735		8836		4332		4504												70-74		-13

		25-29		3880		1948		1932		3869		1909		1960												75-79		4

		30-34		3663		1917		1746		3588		1862		1726												80+		-2

		35-39		3539		1835		1704		3549		1860		1689

		40-44		3354		1633		1721		3332		1668		1664

		15-49		24531		12363		12168		23591		11906		11685

		45-49		4116		2131		1985		3739		1908		1831

		50-54		4105		2099		2006		4289		2197		2092

		55-59		2585		1297		1288		2598		1338		1260

		60-64		1130		586		544		1330		665		665

		65-69		242		149		93		287		176		111

		70 и старше		509		356		153		507		359		148

		моложе трудоспособного возраста		9021		4334		4687		9070		4326		4744				21.7		22.1

		трудоспособный возраст		29334		14149		15185		28593		13827		14766				70.6		69.5

		старше трудоспособного возраста		3178		2388		790		3462		2538		924				7.7		8.4

				2011		2012

		моложе трудоспособного возраста		9021		9070

		в трудоспособном возрасте		29334		28593

		старше трудоспособного возраста		3178		3462





Росстат

		0		0		0

		0		0		0



моложе трудоспособного возраста

в трудоспособном возрасте

старше трудоспособного возраста

0

0

0

0

0

0



Рожд-См

		

		Городские округа Ханты-Мансийского автономного округа - Югры/,

		Городские округа,

		Город Пыть-Ях,

		значение показателя за год

				2010		2011

		Число умерших, человек		230		237

		Число родившихся (без мертворожденных), человек		681		702

		Общий коэффициент рождаемости, промилле		16.4		17

		Общий коэффициент смертности, промилле		5.6		5.7





Миграция

		

		Городские округа Ханты-Мансийского автономного округа - Югры/,

		Городские округа,

		Город Пыть-Ях,

		Миграция-всего,

		значение показателя за год,

		Всего

				Число прибывших, человек						Число выбывших, человек						Миграционный прирост, человек

				2010		2011		2012		2010		2011		2012		2010		2011		2012

		Всего		1026		1273		1665		1301		2146		2501		-275		-873		-836

		Женщины						832						1316						-484

		Мужчины						833						1185						-352

				2006		2007		2008		2009		2010		2011		2012

		Сальдо миграции, чел.		-427		-372		-580		-273		-275		-873		-836





Миграция

		0

		0

		0

		0

		0

		0

		0



Сальдо миграции, чел.

0

0

0

0

0

0

0



Миграци-возраст

		

		Городские округа Ханты-Мансийского автономного округа - Югры/,

		Городские округа,

		Город Пыть-Ях,

		Миграция-всего,

		значение показателя за год

				Число прибывших, человек						Число выбывших, человек						Миграционный прирост, человек

				2012						2012						2012

				Всего		Женщины		Мужчины		Всего		Женщины		Мужчины		Всего		Женщины		Мужчины

		Всего		1665		832		833		2501		1316		1185		-836		-484		-352

		0-4		121		62		59		181		81		100		-60		-19		-41

		5-9		80		38		42		120		55		65		-40		-17		-23

		10-14		53		32		21		73		38		35		-20		-6		-14

		15-19		104		53		51		263		158		105		-159		-105		-54

		20-24		327		191		136		354		218		136		-27		-27		0

		25-29		316		152		164		351		180		171		-35		-28		-7

		30-34		183		81		102		228		119		109		-45		-38		-7

		35-39		114		48		66		155		71		84		-41		-23		-18

		40-44		76		31		45		114		49		65		-38		-18		-20

		45-49		83		40		43		81		38		43		2		2		0

		50-54		97		47		50		171		96		75		-74		-49		-25

		55-59		55		17		38		228		115		113		-173		-98		-75

		60-64		17		10		7		113		57		56		-96		-47		-49

		65-69		13		9		4		32		17		15		-19		-8		-11

		70-74		12		9		3		25		16		9		-13		-7		-6

		75-79		10		8		2		6		3		3		4		5		-1

		80+		4		4				6		5		1		-2		-1		-1





Вахтовики

		

		Таблица З5 - Численность работающих вахтовым методом, чел.

		Территория		1987 г.		1988 г.		1989 г.		1991 г.		1992 г.		1995 г.		2000 г		2001 г.		2002 г.		2003 г.		2004 г.

		ХМАО-Югра		58279		50568		51399		59540		80113		80620		83840		93292		81747		55510		60608

		Города		47711		41708		44409		43498		64116		56879		55122		63155		56872		40033		40403

		Ханты-Мансийск		186		46		68		117		1		-		1796		2232		2230		2324		608

		Белоярский		-		-		-		-		-		-		42		6		249		123		-

		Когалым		8233		8818		9172		11611		16982		15909		21592		22365		21281		15643		16764

		Лангепас		4011		4255		3962		4337		5811		3298		4776		3810		2602		3027		2636

		Мегион		2783		2024		1151		2060		4298		16209		3511		6261		6749		1644		3447

		Нефтеюганск		3175		1337		1239		1703		2006		2835		649		430		2039		678		1115

		Нижневартовск		12308		8836		7841		3881		11168		455		5378		8596		5493		5093		4813

		Нягань		1813		2387		5708		6661		6915		3466		2156		1551		1387		801		2124

		Покачи		-		-		-		-		15		620		5839		4671		4757		3832		2829

		Пыть-Ях		-		-		-		2523		4094		4189		1842		3261		877		901		531

		Радужный		5263		5905		6428		5114		9014		5091		3896		6370		4652		3034		2926

		Сургут		9351		7470		8226		3207		1763		2756		1365		2085		3253		2098		1719

		Урай		588		630		614		2284		2049		2051		2280		1517		1303		835		891

		Районы		10568		8860		6990		16042		15997		23741		28718		30137		24875		15477		20205

		Белоярский		-		-		-		90		50		10		644		327		248		-		13

		Березовский		147		60		-		-		-		-		377		210		242		13		590

		Кондинский		39		70		-		51		1		1348		7		16		391		23		142

		Нефтеюганский		4661		3913		3487		1274		2130		3397		4231		4028		3090		996		1997

		Нижневартовский		1993		2114		2239		6540		1679		5970		7010		8947		4730		2482		4251

		Октябрьский		128		97		103		167		231		65		25		40		45		25		119

		Советский		387		239		44		104		1176		177		1149		910		706		568		417

		Сургутский		2718		1902		1060		7539		10730		12474		14814		15061		14403		10717		11668

		Х-Мансийский		495		465		57		277		-		300		461		598		1020		653		1008

		ХМАО-Югра в масштабах России является регионом, который наиболее активно использует труд вахтовых мигрантов из различных регионов России и зарубежных стран. Вахтовые работники прибывают на различные, как правило, короткие сроки для работы на предприятиях округа с периодическим возвращением к месту постоянного жительства. Численность работающих вахтовым методом на территории Ханты-Мансийского автономного округа-Югры в 2009 году уменьшилась на 8580  человек по сравнению с аналогичным периодом 2008 года и составила 69327 человек.

		С 2008 г. в округе наблюдается сокращение объемов добычи. Связано это как с внешними факторами – мировым финансово-экономическим кризисом, так и внутренними факторами – ухудшением качества ресурсной базы нефти, недостаточной активностью поиска, разведки и ввода в разработку новых месторождений, а также производственными планами компаний, предполагающими снижение добычи.Добыча нефти в ХМАО - Югре снижается практически по всем нефтяным компаниям, за исключением ОАО «Газпром нефть» и ОАО «Роснефть», которые ввели в разработку Приобское месторождение. Основные объемы добычи нефти (95%) по итогам 2011 г. в ХМАО обеспечили 7вертикально -интегрированных нефтяных компаний: ОАО«НК«Роснефть» (66,7млн.т), ОАО«Сургутнефтегаз» (55,3млн.т), ОАО«ЛУКОЙЛ» (48,1млн. т), ОАО "ТНК-ВР Холдинг" (40,4млн. т), ОАО«Славнефть» (18,1млн. т), Проект основных положений стратегии социально-экономического развития Ханты-Мансийского автономного округа - Югры до 2020 года и на период 2030 года 25 ОАО«Газпром нефть» (13,2млн. т) и ОАО«Русснефть» (6,9 млн. т). Независимые недропользователи извлекли из недр ХМАО - Югры по итогам 2011 г. 13,4млн. т (5%) нефти.

		Таблица 4.4 Основные направления миграции населения в ХМАО-Югре, 2010 г.

		Прибыло ВыбылоПроект основных положений стратегии социально-экономического развития

		Ханты-Мансийского автономного округа - Югры до 2020 года и на период 2030 года

		Межрегиональная

		миграция населения

		Республика Башкортостан (4310

		чел.) Тюменская область (4515 чел.)

		Республика Дагестан (3645 чел.) Республика Башкортостан (3575

		чел.)

		Тюменская область (2645 чел.) Свердловская область (2060 чел.)

		Международная

		миграция населения

		Таджикистан (1397 чел.) Украина (332 чел.)

		Украина (1376 чел.) Беларусь (166 чел.)

		Азербайджан (957 чел.) Казахстан (121 чел.)

		Значительное влияние на региональный рынок труда будут оказывать кадровые стратегии нефтедобывающих компаний. В условиях снижения объемов добычи нефти кадровая политика компаний будет направлена на 
оптимизацию численности персонала, что в итоге позволяет прогнозировать сохранение численности занятых в добыче полезных ископаемых на существующем уровне при незначительном, на 1,6%, снижении данного 
сектора в общей численности занятых





Стратегия

		Стратегия СЭР

		Основные показатели демографической ситуации

		муниципального образования город Пыть-Ях за 2005-2009 годы, человек

		Показатель		2005 год		2006  год		2007  год		2008  год		2009 год		Темп роста (снижения), 2009/2008 %				Динамика численности населения города напрямую связана с социально-экономическими процессами, а также с возрастными изменениями в структуре населения. Численность населения муниципального образования на 01.01.2009 года по оценочным данным составила 41 401 человек.

		Численность постоянного населения				41,559		41,565		41,397		41586		100.5

				41561

		Миграционная убыль		397		427		372		584		277		47.4

		Прирост (отток) населения		40		-19		24		-164		189		х

		Родилось		653		619		634		653		689		105.5

		Умерло		216		211		238		237		223		94.1

		Естественный прирост		437		408		396		416		466		112

		Зарегистрировано актов:

		о заключении брака		417		467		447		453		448		98.9

		о расторжении брака		265		273		302		299		243		81.3

		Среднесписочная численность занятых по видом деятельности, человек

		Наименование отрасли		Среднесписочная численность														Трудовые ресурсы являются важнейшими факторами экономического роста. По состоянию на 01.01.2010 экономически активное население в городе составляет 18,3 тысяч человек или 44,0 % от общей численности постоянного населения. Вместе с тем, начиная с 2006 года, наблюдается тенденция снижения численности населения в трудоспособном возрасте, и по прогнозной оценке предполагается сохранение данной тенденции.

				2005 год		2006  год		2007  год		2008 год		2009 год

		Добыча полезных ископаемых		606		1,068		3,683		4,136		3181

		Транспорт и связь		3,536		3,864		4,003		3,787		2671

		Образование		1,206		1,207		1,282		1,351		1258

		Здравоохранение и предоставление социальных услуг		1,240		1,230		1,263		1,264		1383

		Производство и распределение электроэнергии, газа, пара и горячей воды		1,006		796		823		808		793						Несмотря на стабильную положительную демографическую ситуацию, происходит изменение возрастной структуры населения, доля детей сокращается, а доля лиц старше трудоспособного возраста возрастает. Так как в трудоспособный возраст будет вступать поколение, появившееся на свет в 1990-е годы – годы с относительно низкой рождаемостью, начнется выход на пенсию более многочисленных групп старших возрастов, что приведет к сокращению численности экономически активного населения.

		Муниципальное управление, обязательное социальное обеспечение		555		714		762		776		763

		Операции с недвижимым имуществом, аренда и предоставление услуг		960		833		728		645		385

		Предоставление прочих услуг		217		671		559		630		155

		Гостиницы и рестораны		138		130		165		290		258

		Строительство		137		208		126		265		267

		Обрабатывающие производства		3,037		2,590		449		240		361

		Оптовая и розничная торговля, ремонт		270		129		127		145		140

		Финансовая деятельность		100		99		116		133		130

		Сельское хозяйство, охота и лесное хозяйство		129		59		67		116		91

		Всего по городу		13,137		13,598		14,153		14,585		12,299





от заказчика

																						Таблица 1BCH

		Численность населения по полу и возрасту на 1 января 2011г. г.Пыть-Ях.

		Код территории  171485000

		Возраст (лет)		NN строк		Все население						Городское население						Сельское население

						Мужчины и женщины		Женщины		Мужчины		Мужчины и женщины		Мужчины		Женщины		Мужчины и женщины		Мужчины		Женщины

		А		Б		1.00		3.00		2.00		4		5		6		7		8		9

		Все население, в т.ч. в возрасте:		1		41533.00		20871.00		20662.00		41533		20662		20871		-		-		-

		0		2		637.00		299.00		338.00		637		338		299		-		-		-				9571

		1		3		629.00		312.00		317.00		629		317		312		-		-		-				29334

		2		4		620.00		287.00		333.00		620		333		287		-		-		-				3178

		0-2				1886.00		898.00		988.00

		3		5		579.00		262.00		317.00		579		317		262		-		-		-

		4		6		587.00		258.00		329.00		587		329		258		-		-		-

		0-4		7		3052.00		1418.00		1634.00		3052		1634		1418		-		-		-

		5		8		602.00		303.00		299.00		602		299		303		-		-		-

		3-5				1768.00		823.00		945.00

		6		9		572.00		244.00		328.00		572		328		244		-		-		-

		1-6				3589.00		1666.00		1923.00

		7		10		562.00		269.00		293.00		562		293		269		-		-		-

		8		11		581.00		280.00		301.00		581		301		280		-		-		-

		9		12		480.00		217.00		263.00		480		263		217		-		-		-

		5-9		13		2797.00		1313.00		1484.00		2797		1484		1313		-		-		-

		10		14		525.00		255.00		270.00		525		270		255		-		-		-

		11		15		485.00		248.00		237.00		485		237		248		-		-		-

		12		16		531.00		264.00		267.00		531		267		264		-		-		-

		13		17		491.00		242.00		249.00		491		249		242		-		-		-

		8-13				3093.00		1506.00		1587.00

		14		18		550.00		281.00		269.00		550		269		281		-		-		-

		0-14				8431.00		4021.00		4410.00								9021

		10-14		19		2582.00		1290.00		1292.00		2582		1292		1290		-		-		-

		15		20		590.00		313.00		277.00		590		277		313		-		-		-

		14-15				1140.00		594.00		546.00

		16		21		596.00		279.00		317.00		596		317		279		-		-		-

		17		22		493.00		240.00		253.00		493		253		240		-		-		-

		16-17				1089.00		519.00		570.00								29334.00

		0-17				10110.00		4853.00		5257.00

		18		23		413.00		200.00		213.00		413		213		200		-		-		-

		19		24		441.00		209.00		232.00		441		232		209		-		-		-

		18-19				854.00		409.00		445.00

		15-19		25		2533.00		1241.00		1292.00		2533		1292		1241		-		-		-

		20		26		546.00		253.00		293.00		546		293		253		-		-		-

		21		27		575.00		282.00		293.00		575		293		282		-		-		-

		22		28		726.00		369.00		357.00		726		357		369		-		-		-

		23		29		765.00		367.00		398.00		765		398		367		-		-		-

		24		30		834.00		387.00		447.00		834		447		387		-		-		-

		20-24		31		3446.00		1658.00		1788.00		3446		1788		1658		-		-		-

		25		32		774.00		378.00		396.00		774		396		378		-		-		-

		26		33		771.00		390.00		381.00		771		381		390		-		-		-

		27		34		797.00		405.00		392.00		797		392		405		-		-		-

		28		35		779.00		396.00		383.00		779		383		396		-		-		-

		29		36		759.00		379.00		380.00		759		380		379		-		-		-

		16-29				9269.00		4534.00		4735.00

		25-29		37		3880.00		1948.00		1932.00		3880		1932		1948		-		-		-

		30		38		767.00		392.00		375.00		767		375		392		-		-		-

		31		39		720.00		381.00		339.00		720		339		381		-		-		-

		32		40		688.00		374.00		314.00		688		314		374		-		-		-

		33		41		736.00		380.00		356.00		736		356		380		-		-		-

		34		42		752.00		390.00		362.00		752		362		390		-		-		-

		30-34		43		3663.00		1917.00		1746.00		3663		1746		1917		-		-		-

		35		44		775.00		392.00		383.00		775		383		392		-		-		-

		36		45		670.00		361.00		309.00		670		309		361		-		-		-

		37		46		719.00		378.00		341.00		719		341		378		-		-		-

		38		47		703.00		357.00		346.00		703		346		357		-		-		-

		39		48		672.00		347.00		325.00		672		325		347		-		-		-

		35-39		49		3539.00		1835.00		1704.00		3539		1704		1835		-		-		-

		40		50		731.00		365.00		366.00		731		366		365		-		-		-

		41		51		671.00		321.00		350.00		671		350		321		-		-		-

		42		52		675.00		339.00		336.00		675		336		339		-		-		-

		43		53		643.00		322.00		321.00		643		321		322		-		-		-

		44		54		634.00		286.00		348.00		634		348		286		-		-		-

		40-44		55		3354.00		1633.00		1721.00		3354		1721		1633		-		-		-

		45		56		733.00		371.00		362.00		733		362		371		-		-		-

		46		57		756.00		376.00		380.00		756		380		376		-		-		-

		47		58		828.00		416.00		412.00		828		412		416		-		-		-

		48		59		827.00		455.00		372.00		827		372		455		-		-		-

		49		60		972.00		513.00		459.00		972		459		513		-		-		-

		15-49				24531.00		12363.00		12168.00

		45-49		61		4116.00		2131.00		1985.00		4116		1985		2131		-		-		-

		50		62		968.00		483.00		485.00		968		485		483		-		-		-

		51		63		886.00		461.00		425.00		886		425		461		-		-		-

		52		64		858.00		456.00		402.00		858		402		456		-		-		-

		53		65		724.00		351.00		373.00		724		373		351		-		-		-

		54		66		669.00		348.00		321.00		669		321		348		-		-		-

		50-54		67		4105.00		2099.00		2006.00		4105		2006		2099		3178.00		-		-

		55		68		661.00		347.00		314.00		661		314		347		-		-		-

		56		69		593.00		315.00		278.00		593		278		315		-		-		-

		57		70		451.00		227.00		224.00		451		224		227		-		-		-

		58		71		443.00		205.00		238.00		443		238		205		-		-		-

		59		72		437.00		203.00		234.00		437		234		203		-		-		-

		55-59		73		2585.00		1297.00		1288.00		2585		1288		1297		-		-		-

		60		74		345.00		177.00		168.00		345		168		177		-		-		-

		61		75		264.00		143.00		121.00		264		121		143		-		-		-

		62		76		237.00		118.00		119.00		237		119		118		-		-		-

		63		77		167.00		85.00		82.00		167		82		85		-		-		-

		64		78		117.00		63.00		54.00		117		54		63		-		-		-

		60-64		79		1130.00		586.00		544.00		1130		544		586		-		-		-

		65		80		61.00		34.00		27.00		61		27		34		-		-		-

		66		81		42.00		27.00		15.00		42		15		27		-		-		-

		67		82		43.00		29.00		14.00		43		14		29		-		-		-

		68		83		46.00		30.00		16.00		46		16		30		-		-		-

		69		84		50.00		29.00		21.00		50		21		29		-		-		-

		65-69		85		242.00		149.00		93.00		242		93		149		-		-		-

		70 и старше		86		509.00		356.00		153.00		509		153		356		-		-		-





Лист1

		

		Городские округа Ханты-Мансийского автономного округа - Югры/,

		Городские округа,

		Город Пыть-Ях,

		январь-декабрь

				Среднесписочная численность работников организаций, человек										Среднемесячная заработная плата работников организаций, рубль

				2008		2009		2010		2011		2012		2008		2009		2010		2011		2012

		Раздел А Сельское хозяйство, охота и лесное хозяйство		85		91		80		73		61		26949		27321.1		27477		33909.4		26382.5

		Раздел С Добыча полезных ископаемых		4116		3181		3497		3434		3896		43065.7		45777.8		46783.8		46566.2		52619.3

		Раздел D Обрабатывающие производства		231		361		752		765		759		47076.5		27794.8		31362.3		34663.4		37883.2

		Раздел Е Производство и распределение электроэнергии, газа и воды		801		793		784		780		895		23824.3		25889		26669.6		31505.4		36091.1

		Раздел F Строительство		229		267		153		80		55		32561.5		41634.5		29380.6		52031.3		87598.8

		Раздел G Оптовая и розничная торговля; ремонт автотранспортных средств, мотоциклов, бытовых изделий и предметов личного пользования		133		140		178		118		82		18809.5		20389.9		21292.9		22761.1		27596.7

		Раздел Н Гостиницы и рестораны		227		258		169		148		97		13941.5		15460.3		16463.1		17193.7		17882.6

		Раздел I Транспорт и связь		3730		2671		2303		2318		3451		30648.7		33076.2		33708.2		38722.2		35214.4

		Раздел J Финансовая деятельность		132		130		134		138		125		37176.6		36257.9		42161.2		45991.2		49250.7

		Раздел K Операции с недвижимым имуществом, аренда и предоставление услуг		524		410		359		183		232		21546.9		23557.9		28844.8		35491.7		36394.9

		Раздел L Государственное управление и обеспечение военной безопасности; социальное страхование		792		779		768		720		734		42598.3		44936.1		50425.7		56226.9		66306.9

		Раздел M Образование		1298		1271		1324		1315		1362		22916.8		23151		24098.8		29568.5		34079.6

		Раздел N Здравоохранение и предоставление социальных услуг		1249		1383		1583		1714		1662		24224.4		24227.9		25756.6		32279.8		33673.1

		Раздел O Предоставление прочих коммунальных, социальных и персональных услуг		585		618		591		587		597		18215.4		18560.1		19740.1		23805.7		25809.7

				14132		12353		12675		12373		14008

										12.4		13.9
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Основные виды дорожно-транспортных проишествий в г.Пыть-Ях за 2015-2017г.
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