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Целью настоящей работы является разработка КСОДД на территории Староминского района Краснодарского края.
Для этого необходимо последовательное решение следующих задач: 
- сбор, систематизация и анализ данных, полученных из официальных источников и в результате выполнения натурного обследования территории проектирования; 
- оценка текущего состояния транспортного комплекса Староминского района и уровня его транспортной доступности всеми видами транспорта; 
- разработка моделей ключевых транспортных узлов на территории Староминского района, в том числе с учетом планов развития и изменения транспортного спроса, определение оптимальных вариантов организации дорожного движения в ключевых транспортных узлах; 
- разработка текущей транспортной макромодели Староминского района, а также вариантов макромодели прогнозных лет на основании существующих планов и прогнозов социально-экономического развития муниципального образования; 
- разработка комплекса мероприятий в рамках КСОДД на территории Староминского района области на краткосрочную, среднесрочную и долгосрочную перспективу. 
Реализация разработанной КСОДД позволит увеличить пропускную способность УДС на территории Староминского района, оптимизировать транспортные потоки, уменьшить возможность возникновения  заторовых ситуаций, снизить аварийность и негативное воздействие транспорта на окружающую среду и здоровье населения. 
На данном этапе выполнены следующие работы: 
- сбор и систематизация официальных документарных статических, технических и других данных; 
- подготовка и проведение натурных транспортных и пассажирских обследований на территории Староминского района с целью установления параметров ТП в ключевых транспортных узлах; 
- оценка существующих параметров дорожной сети и схемы ОДД на территории Староминского сельского поселения на основании анализа документарных данных и данных натурных обследований;
- анализ статистики аварийности Староминского района с выявлением причин дорожно-транспортных происшествий, наличия резервов по снижению количества и тяжести последствий; 
- анализ существующей системы автомобильного пассажирского транспорта на территории Староминского района и с учетом характера пассажиропотоков; 
- оценка уровня транспортной доступности территории Староминского района с учетом транспортных корреспонденций с другими муниципальными образованиями и территориями.
Транспортная связь между населенными пунктами Староминского района осуществляется по автомобильным дорогам:
- регионального значения;
- межмуниципального значения;
- местного значения;
Автомобильные дороги имеют стратегическое значение. Сеть автомобильных дорог обеспечивает мобильность населения и доступ к  материальным ресурсам, а также позволяют расширить производственные  возможности за счет снижения  и затрат времени на перевозки.
Староминский район является узловым железнодорожным и автомобильным центром. Основу транспортной сети составляют Северо –Кавказская железнодорожная магистраль (более 50 направлений), автомобильные дороги Ростов – Краснодар, Краснодар – Ейск.
Удаленность от федеральной автомобильной дороги Ростов – Баку составляет 45 км. Ближайший аэропорт базируется в г. Ростов-на-Дону, в 150 км от ст. Староминской. Выход к морскому порту г. Ейска осуществляется исключительно через Староминский район. 
Федеральные автодороги на территории Староминского района отсутствуют.
В Староминском районе путём натурного обследования были выявлены следующие проблемы:
1. Высокий процент износа автомобильного полотна (ямы, выбоины, полное отсутствие асфальтобетонного покрытия);
2. Малая пропускная способность существующих автомобильных дорог на территории Староминского района в условиях возрастающего автомобильного потока;
3. Малое количество и низкий уровень обслуживания объектов придорожного сервиса, в том числе станций технического обслуживания;
4. Практически полное отсутствие пешеходных переходов на территории сельских поселений Староминского района;
5. Во всех сельских поселениях района необходимо повышение уровня оснащенности населенных пунктов системами наружного освещения;
6. Так же на территории сельских поселений необходимо расширение сети автомобильных дорог с твердым покрытием;
7. Необходимо приобретение автобусов с улучшенными технико – экономическими и экологическими характеристиками для обслуживания автобусных маршрутов регулярного сообщения и улучшения посредственного парка маршрутного транспорта.
8.Отсутствует регулируемое движение велосипедистов. Пользователи велосипедов самостоятельно и чаще всего нарушая безопасность дорожного движения выбирают маршруты передвижения. В приоритете создание условий для пешеходного и велосипедного передвижения населения;
9. Необходимо рассмотреть создание условий для парковок автомобилей в установленных местах, поскольку на сегодняшний день количество для стоянок автомобильного транспорта минимально.
	Вывод:
1.В целом транспортную инфраструктуру Староминского района можно назвать развитой, ввиду того, что основные магистрали, соединяющие район с соседними образованиями, находится в хорошем состоянии, так же над ними осуществляется оперативный контроль.
 2. Что касается поселений района – ситуация намного хуже. Объем инвестиций в дорожный комплекс является явно недостаточным, рост уровня автомобилизации значительно опережает темпы роста развития дорожной сети.
3. Улично – дорожная сеть нуждается в строительстве дорог с твердым покрытием;
4. Очень важно строительство и реконструкция существующих установок систем уличного освещения;
5. Расположение района предполагает уникальную возможность развития на его территории логистических центров, перевалочных баз, стоянок большегрузного транспорта, места отдыха и крупных производств по переработке сельскохозяйственной продукции.
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№ п/п
	Перечень основных данных и требований
	Основные данные и требования

	1
	Основание для проектирования
	Муниципальный контракт

	2
	Предмет контракта
	Выполнение научно-исследовательской работы по теме» Разработка комплекса мероприятий направленных на осуществление дорожной деятельности Староминского района»

	3
	Период
	2018-2032 гг.

	4
	Заказчик,
источник финансирования
	Администрация муниципального образования Староминский район

	5
	Основные цели и задачи 
	1. Обеспечение безопасности и эффективности транспортного обслуживания населения
2. Обеспечение доступности объектов транспортной инфраструктуры для населения и субъектов экономической деятельности в соответствии с нормативами градостроительного проектирования
3. Развитие транспортной инфраструктуры в соответствии с потребностями населения в передвижении, субъектов экономической деятельности – в перевозке пассажиров и грузов на территории (далее – транспортный спрос).
4. Повышение эффективности функционирования действующей транспортной инфраструктуры.
5. Обеспечение безопасности дорожного движения.
6. Упорядочение и улучшение условий дорожного движения транспортных средств и пешеходов.
7. Организация пропуска прогнозируемого потока транспортных средств и пешеходов.
8. Повышение пропускной способности дорог и эффективности их использования.
9. Организация транспортного обслуживания новых или реконструируемых объектов (отдельного объекта или группы объектов) капитального строительства различного функционального назначения.
10. Снижение негативного воздействия от автомобильного транспорта на окружающую среду.

	6
	Состав работ 
	ЭТАП I. ПРОВЕДЕНИЕ ТРАНСПОРТНО-СОЦИАЛЬНЫХ ИССЛЕДОВАНИЙ
1. Методологическая подготовка и согласование проведения анкетирования и социологических опросов населенияс целью выявления:
· транспортного поведения (предпочтений и склонностей) в разрезах социального статуса, времени суток и сезонности, длительности и дальности перемещений, целей совершаемых перемещений;
· возможности изменения предпочтений на перемещения при реализации различных сценариев развития транспортной инфраструктуры и организации дорожного движения;
· оценки качества облуживания городским пассажирским транспортом по административным и транспортно-планировочным районам.
Размер выборки должен составлять не менее 200 респондентов. При этом 70% всех опрошенных должны быть автомобилистами, 25% - предпочитать общественный транспорт, 5% - велосипедисты. Анкеты и социологические опросы должны содержать ФИО и телефон каждого из респондентов для возможности проведения выборочного контроля качества.
2. Проведение социологических опросов населения в размере выборки не менее 200 респондентов;
3. Анализ и обработка данных опроса;
4. Методологическая подготовка и согласование проведения выборочного натурного количественного обследования транспортных потоковв соответствии с разработанной и утверждённой методикой.
Обследование транспортно-пешеходных потоков типового буднего дня произвести в следующей последовательности:
· Обследование транспортных узлов в течение непрерывных 24 часов для выявления периодов пиковых нагрузок и коэффициентов суточной неравномерности транспортного движения на рассматриваемой территории в обычный будний день. Количество обследуемых узлов – неменее 2.
· Обследование дополнительных транспортных узлов в течение непрерывных 12 часов для выявления тенденций транспортного движения на рассматриваемой территории с целью дальнейшей калибровки мультимодальной транспортной модели суточного движения. Количество дополнительно обследуемых узлов - не менее 2.
· Обследование дополнительных транспортных узлов в периоды выявленных утренних дневныхи вечерних периодов пиковой нагрузки обычного буднего дня. Количество дополнительно обследуемых узлов - не менее 7.
Обследование транспортно-пешеходных потоков типового выходного дня произвести в следующей последовательности:
· Обследование транспортных узлов в течение непрерывных 24 часов для выявления периодов пиковых нагрузок и коэффициентов суточной неравномерности транспортного движения на рассматриваемой территории в обычный выходной день. Количество обследуемых узлов - не менее 2.
· Обследование дополнительных транспортных узлов в периоды выявленных утренних и вечерних периодов пиковой нагрузки обычного выходного дня. Количество дополнительно обследуемых узлов - не менее 7.
Исследование произвести путём видеофиксации транспортных потоков на записывающее устройство с последующей камеральной обработкой полученных результатов.
Замеры интенсивности движения транспортныхи велосипедных потоков выполняются с выделением объемов транспортных и велосипедных потоков по каждому разрешенному маневру (проезд в прямом направлении, поворот налево, поворот направо, разворот), в разбивке по следующим видам транспорта:
· Мотоциклы;
· Легковые автомобили и небольшие грузовики (фургоны);
· Легковые автомобили с прицепом;
· Грузовики, небольшие тяжелые грузовики, малые автобусы;
· Автопоезда (тягач с прицепом или полуприцепом);
· Автобусы;
Подсчет пешеходных потоков выполняется с выделением объемов пешеходных потоков по каждому пешеходному переходу (по каждому направлению).
По результатам работ Подрядчиком составляется ситуационная схема пункта учета транспорта, на которой отображается:
‑ схематическое изображение обследуемого элемента УДС;
‑ наименование магистралей;
‑ количество полос для движения автотранспорта (в том числе, на местном уширении у перекрестка, при наличии);
‑ наличие выделенной полосы для движения нерельсового городского пассажирского транспорта;
‑ наличие выделенной полосы для движения велосипедистов (велодорожек);
‑ расположение пешеходных переходов;
‑ сведения о действующих на период выполнения натурного обследования режимах светофорного регулирования;
– расположение оборудования для видеосъемки и направление съемки.
– кол-во велосипедистов, проезжающих на перекрестке по каждому разрешенному маневру, в том числе по пешеходным переходам за утренний, дневной и вечерний часы пик;
‑ кол-во пешеходов, осуществляющих движение по пешеходным переходам по направлениям за утренний, дневной и вечерний часы пик.
Видеосъемка должна производиться при условиях отсутствия дорожно‑транспортных происшествий и корректной работы объектов светофорного регулирования. В случае возникновения непредвиденных ситуаций Подрядчик осуществляет повторное обследование элемента УДС в другой день.
В целях минимизации погрешности обработки замеров качество предоставляемых Подрядчиком видеоматериалов должно соответствовать следующим характеристикам:
- качество видеоматериалов: формат HD;
- частота кадров: не менее 30 кадров в секунду;
- наличие режима ночной видеосъемки;
- отсутствие бликов и видимых помех (столбов, рекламных щитов, дорожных знаков, и других объектов, перерывающих видимость транспортных потоков).
Допустимая погрешность обработки замеров для каждого класса транспортных средств, пешеходов и велосипедистов не должна превышать 2 % с уровнем доверия 95% по отношению к данным видеорегистрации по каждому разрешенному маневру в течение любого 15-ти минутного интервала, а также в течение всего периода обследования.
Замеры интенсивности движения транспортных средств, пешеходов и велосипедистов выполняются на объектах 3-х типов сложности в строгом соответствии с утверждёнными типами сложности:
Тип сложности 1. Обследование интенсивности движения типового Т-образного перекрестка. Видеосъёмка производится одной камерой, установленной в непосредственной близости от исследуемого объекта
Тип сложности 2. Обследование интенсивности движения типового 4-х стороннего пересечения. Видеосъёмка производится двумя камерами, установленными на противоположных сторонах в непосредственной близости от исследуемого объекта. Объективы записывающих устройств должны быть направлены друг на друга через геометрический центр перекрёстка.
Тип сложности 3. Обследование интенсивности движения на перекрестке с круговым движением или пересечением со сложной планировкой. Видеосъёмка производится из мультироторного летательного аппарата.
5. Проведение выборочного натурного количественного обследования транспортных потоковв соответствии с разработанной и утверждённой методикой.По результатам работ представить анализ результатов наблюдений в фактически замеренных величинах стандартного буднего дня, стандартного выходного дня и с приведением в среднегодовые значения;
6. Методологическая подготовка и согласование проведения выборочного натурного количественного обследования пассажирских потоков летнего периода в соответствии с разработанной  и утвержденной методикой.
- Обследование пассажирских корреспонденций выполнить методом анкетного опроса пассажиров на остановках общественного транспорта. Размер выборки должен составлять не менее 0,5% от общего количества пассажирских корреспонденций, совершаемых на общественном транспорте. Анкеты и социологические опросы должны содержать ФИО и телефон каждого из респондентов для возможности проведения выборочного контроля качества.
- Обследование пассажирских потоков в сечениях улично-дорожной сети выполнить методом сплошного учёта наполнения пассажирского транспорта в течение дня. Количество исследуемых сечений – не менее10.
7. Проведение выборочного натурного количественного обследования пассажирских потоков летнего периода в соответствии с разработанной и утвержденной методикой.

Результатом работ по данному этапу является технический отчёт, представляющий собой книги переплёта А4 для текстовой части и А3 для графической части и табличных приложений, содержащие в себе следующую информацию:
- согласованная программа обследований летнего периода;
- ситуационные схемы пунктов учета транспорта летнего периода;
- результаты обследований и анализ полученных данных и выявленных тенденций;
- формуляры социологических исследований;
- кривые функций на перемещения летнего периода;
- функции предпочтения по слоям спроса летнего периода;
- матрицы корреспонденций индивидуального транспорта летнего периода;
- матрицы корреспонденций общественного транспорта летнего периода;
- матрицы корреспонденций вело-пешеходного движения летнего периода;
- данные о распределении интенсивностей движения транспорта и пешеходов в пунктах учета в табличном виде (форму таблицы необходимо согласовать с Заказчиком);
- картограммы распределения интенсивностей движения транспорта и пешеходов в пунктах учета;
- анализ результатов обследований загрузки и интенсивности движения летнего периода по улицам, дорогам и транспортным узлам, степень насыщения по направлениям;
- интенсивность пешеходного движения летнего периода;
- изучение состава транспортного потока летнего периода на улицах и дорогах (легковые, грузовые, автобусы);
- анализ заторов на улично-дорожной сети в пиковые и межпиковые интервалы летнего периода.
8. Методологическая подготовка и согласование проведения анкетирования и социологических опросовтранзитного и грузового транспорта с целью выявления: 
· Объёма и пунктов притяжения транзитного и грузового транспорта
· Объёма грузоперевозок;
· Объёма маятниковой трудовой миграции;
· Оценки уровня транспортного обслуживания и информационного обеспечения участников дорожного движения. 
Размер выборки должен составлять не менее 60 респондентов. При этом 70% всех опрошенных должны быть пользователями грузового транспорта, 30% - пользователями легкового транспорта. Анкеты и социологические опросы должны содержать ФИО и телефон каждого из респондентов для возможности проведения выборочного контроля качества.
9. Проведение социологических опросов населения в размере выборки не менее 60 респондентов;
10. Анализ и обработка данных опроса.

ЭТАП II. ХАРАКТЕРИСТИКА СУЩЕСТВУЮЩЕЙ ТРАНСПОРТНОЙ СИТУАЦИИ 
Характеристика сложившейся ситуации выполняется на основе проведенных натурных обследованийв полном соответствии с рекомендациями Распоряжения Минтранса от 28.12.16г. № НА-197-р «Об утверждении Примерной программы регулярных транспортных и транспортно-социологических обследований функционирования транспортной инфраструктуры поселений, городских округов в Российской Федерации», а также на основе исходных материалов, полученных от Заказчика в рамках п. 12 Технического задания:

1. Анализ имеющихся документов территориального планирования и документации по планировке территории, документов стратегического планирования (на основе полученных исходных данных).
2. Описание основных элементов дорог, их пересечений и примыканий, включая геометрические параметры элементов дороги, транспортно-эксплуатационные характеристики (на основе полученных исходных данных и проведенных обследований).
3. Описание существующей организации движения транспортных средств и пешеходов на территории, в отношении которой осуществляется разработка КСОДД, включая описание организации движения маршрутных транспортных средств, размещения парковок общего пользования, объектов дорожного сервиса.
4. Анализ параметров дорожного движения (скорость, плотность и интенсивность движения транспортных и пешеходных потоков, уровень загрузки дорог движением, задержка в движении транспортных средств и пешеходов, иные параметры), а также параметров движения маршрутных транспортных средств (вид подвижного состава, частота движения, иные параметры) и параметров размещения парковок (вид парковки, количество парковочных мест, их назначение, иные параметры) мест для стоянки и остановки транспортных средств (на основе полученных исходных данных и проведенных обследований);
5. Краткая характеристика работы пассажирского транспорта (на основе полученных исходных данных и проведенных обследований).
6. Характеристика работы грузового транспорта (на основе полученных исходных данныхи проведенных обследований):
· выявление и анализ существующих маршрутов движения грузового транспорта и факторов, влияющих на их формирование;
· анализ действующей системы предписаний и ограничений движения грузового транспорта;
· анализ мест сосредоточения (стоянок) грузового транспорта, на основе полученных исходных данных.
7. Оценка уровня транспортной доступности территории с учетом транспортных корреспонденций с другими муниципальными образованиями и территориями (на основе проведенных обследований).
8. Анализ условий дорожного движения, включая данные о загрузке пересечений и примыканий дорог со светофорным регулированием (на основе проведенных обследований).
9. Данные об эксплуатационном состоянии технических средств ОДД (ТСОДД) (на основе проведенных обследований).
10. Исследование причин и условий возникновения дорожно-транспортных происшествий.
[bookmark: sub_1187]Для реализации данного этапа необходимо выполнить обследование эксплуатационного состояния технических средств организации дорожного движения передвижной дорожной видеолабораторией. Проезд передвижной дорожной лабораторией должен быть произведён по всем автомобильным дорогам в не зависимости от форм собственности Проведение обследований сопроводить видеосъёмкой улично-дорожной сети, с возможностью панорамного просмотра видеоизображения. Результаты работ данного этапатакже используются для уточнения особенностей организации дорожного движения для настройки графа транспортной модели.
11. Анализ безопасности дорожного движения (на основе полученных исходных данных):
· общая характеристика безопасности движения за трехлетний период 2015 – 2017 гг.;
· выявление наиболее аварийных магистралей и мест концентрации ДТП;
· анализ характерных причин ДТП.
12. Проведение аэрофотосъёмки территории объекта. 
Ввиду отсутствия актуальной топографической съёмки на всю территорию, Подрядчик берёт на себя обязательства по изготовлению ортофотопланов высокого разрешения с целью дальнейшего использования в качестве подосновы для графической части комплексной схемы организации дорожного движения. 
Цифровая аэрофотосъемка должна быть выполнена в отсутствии снежного покрова, в благоприятные погодные условия - в ясный день, без осадков и облаков; 
АФС выполняется цифровой аэрофотокамерой, закрепленной на гиростабилизирующей платформе, и предназначенной для целей топографической съемки. Аэрофотоаппарат должен обладать высокими метрическими свойствами и постоянными параметрами элементов внутреннего ориентирования, значения которых должны быть получены в результате фотограмметрической калибровки камеры и отражены в паспорте аэрофотокамеры или сертификате калибровки, разрешение камеры должно быть не ниже 24 мегапикселя.
Подрядчик получает все виды разрешений на право производства аэрофотосъемочных работ, а по окончании работ представляет полученные материалы АФС на контрольный просмотр в уполномоченный орган и получает соответствующие разрешения на дальнейшее их использование Заказчиком.
Аэрофотоснимки должны быть получены в режиме кадровой съемки (центральная проекция), цветовой модели RGB, в формате Tiled.tiff без сжатия с динамическим диапазоном 8 bit. Совместно с аэрофотоснимками должен быть предоставлен файл уравненных линейных и угловых параметров внешнего ориентирования снимков (ЭВО).
Аэрофотосъемочные работы выполнить с учетом обеспечения продольного перекрытия – 70%, поперечного – 40%. Должно быть обеспечено полное покрытие стереопарами территории объекта работ. Законтурное обеспечение стереопарами – не менее двух базисов.
Аэрофотосъемка должна производиться при отсутствии облачности и высоте солнца над горизонтом не менее 25 градусов. Изображения теней от облаков, производственных дымов, блики, ореолы («глория») не должны мешать выполнению фотограмметрических работ и дешифрированию. 
Пропуски и разрывы фотографического изображения (отдельные облака, производственные дымы и т.п.) должны покрываться непрерывными маршрутами в пределах наименьшего съемочного участка. Повторная аэрофотосъемка в этом случае проводится в течении ближайшего съемочного дня той же аэрофотокамерой.
Аэрофотоснимки должны иметь резкое и хорошо проработанное изображение без   дефектов по всему полю. Если позволяют погодные условия, допускается проведение аэросъемки под сплошной высокой облачностью.
В качестве опознаков следует выбирать предметы и контура местности, однозначно дешифрируемые на аэрофотоснимках - дорожная разметка, четкая смена покрытия, угол бетонных плит, углы фундаментов (при этом высота точки относительно земной поверхности должна указываться отдельно и не превышать 0.3 м). Не допускается использовать в качестве опознаков объекты имеющие вертикальную высоту (столбы ЛЭП, углы заборов и пр.). Допускается в качестве опознаков использовать наклонные столбы ЛЭП (подкосы).
Точность определения опознаков должна быть не хуже 0,2 м в плане и 0,1 м по высоте.
Должно быть произведено фотографирование каждого опознака с 4х сторон, при этом один из снимков должен отображать измеренную точку крупным планом для однозначного понимания точки измерения, а остальные служат для уверенного опознавания данной точки на аэрофотоснимке. По результатам составляется абрис (фотоабрис) с обязательным указанием точки измерения на снимках.
Технический отчет составляется по требованиям §§ 2, 5 – 10, 76 – 93 «Инструкции по составлению технических отчетов о геодезических, астрономических, гравиметрических и топографических работах» (ГКИНП-5). Формируются общие сведения, в которых указываются: организация, производившая работы, объект и сроки выполнения работ, виды выполненных работ, перечень инструкций и других нормативных актов, которыми руководствовались при выполнении соответствующих работ, содержание работ и их назначение, административная принадлежность, краткие физико-географические условия района выполнения работ, объем исполненных работ в натуральном выражении и в сметной стоимости.
Результатом работ по данному этапу является ортофотоплан объекта моделирования и технический отчёт, представляющий собой книги переплёта А4 для текстовой части и А3 для графической части и табличных приложений, содержащие в себе следующую информацию:
- краткие данные о географическом расположении, геологических, климатических и планировочных особенностях;
- структура, плотность и этажность застройки;
- численность населения с динамикой за последние пять лет;
- возрастная структура населения (население в трудоспособном возрасте 16 - 59 лет, мужчины, женщины);
- трудовая структура населения (градообразующая группа, строительство, транспорт, торговля, сфера услуг, образование и т.д.);
- распределение объектов трудового тяготения и перспектива их изменения;
- размещение объектов социальной сферы (торговли, культуры, здравоохранения, спорта, отдыха и т.д.) и перспектива развития культурно-социальной сферы;
- транспортная значимость территориии ее связанность с прилегающими территориями;
- анализ перспектив развития улично-дорожной сети  и планов реконструкции крупных объектов транспортной инфраструктуры, как факторов, влияющих на движение грузового транспорта
- перспективы развития сети общественного транспорта
- перспективы развития улично-дорожной сети
Характеристика улично-дорожной сети по следующим направлениям:
- транспортно-планировочные особенности, назначение и анализ системы улично-дорожной сети;
-классификация улично-дорожной сети, ее влияние на организацию дорожного движения;
- общая протяженность улиц и дорог (протяженность улиц, количество полос, количество улиц с односторонним движением, плотность сетей магистралей по зонам, средняя интенсивность движения на магистралях различных классов);
- анализ планировочных решений магистральных улиц и их пересечений;
- динамика изменения численности автопарка за последние 5 лет;
- дорожно-транспортные сооружения (развязки, мосты, путепроводы, эстакады, пешеходные переходы в разных уровнях) и система регулирования уличного движения;
- анализ парковочного пространствапо следующим показателям:
-уличное без парковочного кармана вдоль дороги, уличное с парковочным карманом вдоль дороги, внеуличное плоскостное, внеуличное гаражного типа, паркинг, внеуличное на придомовых территориях.
- выявление ключевых проблем в структуре улично-дорожной сети;
- основные недостатки улично-дорожной сети.
- организация движения и транспортное обслуживание населения на линиях пригород-город, межгород - город;
- размещение автовокзалов, автостанций и их увязка с внутригородскими  путями сообщения (с указанием выполняемых объемов работ и резервов развития);
- маршрутная схема транспорта (плотность сети линий, основные показатели работы маршрутов, пассажиропоток по маршрутам);
- оценка условий реализации транспортных связей в пригородной зоне по основным направлениям тяготения населения;
- анализ уровня транспортного обслуживания населения по различным сравниваемым показателям:
протяженность эксплуатационных пассажирских линий;
инвентарное количество подвижного состава, в том числе по типам;
перевезено пассажиров за год;
средняя длина поездки пассажира;
- Показатели работы маршрутов общественного транспорта (интервалы движения, объем перевозок по маршруту в целом и его участкам).
- насыщенность транспортной сети маршрутными транспортными средствами.
- расположение стоянок легковых таксомоторов и влияние таксомоторов на транспортную ситуацию.
- выявление и анализ существующих маршрутов движения грузового транспорта и факторов, влияющих на их формирование;
- основные грузообразующие пункты и центры притяжения грузового транспорта, потоки грузовых автомобилей в городском округе и на подходе к нему (состав грузового движения по грузоподъемности и специализации);
- анализ действующей системы предписаний и ограничений движения грузового транспорта;
- анализ мест сосредоточения (стоянок)  грузового транспорта;
- оценка существующих методов и форм организации движения с точки зрения эффективности;
- данные о системе автоматизированного управления движением, в том числе сравнительный анализ всех локальных АСУДД.;
- системы координации и регулирования на светофорных объектах;
- условия движения транспорта (скорость сообщения по участкам УДС, уровень загрузки основных пересечений в течение суток);
- выявление основных узловых элементов улично-дорожной сети и наиболее загруженных узлов;
- исследование доли транзитного потока;
- расстояния видимости при движении по автомобильным дорогам
- влияние метеорологических условий на дорожное движение
- плотность движения
- коэффициент загрузки дорог движением
- потери движения транспортных средств и пешеходов
- пропускная способность автомобильных дорог
- картограммы загрузки пересечений и примыканий дорог со светофорным регулированием
- оценка эффективности используемых методов ОДД;
- общую характеристику безопасности движения за 2015-2018 г.г.;
- выявление наиболее аварийных дорог и мест концентрации дорожно-транспортных происшествий (далее ДТП);
- анализ характерных причин ДТП;

ЭТАП III. МОДЕЛИРОВАНИЕ ТРАНСПОРТНО-ПЕШЕХОДНЫХ ПОТОКОВ
1. Создание базовой модели
1.1 Разработка и согласование с Заказчиком транспортного районирования, выполненного на базе полученных исходных данныхи проведенных обследований. Количество транспортных районов – не менее 7.Транспортная модель создаётся длясуточной (максимальный утренний, дневной и вечерний пики) загрузки сети обычного буднего дня.
1.2 Согласование методики и создание модели расчёта спроса на транспорт.
1.3 Согласование методики и создание модели расчёта спроса перемещений на кордонных районах.
1.4 Ввод социально-экономической статистики транспортных районов.
1.5 Оцифровка улично-дорожной сети и атрибутов отрезков (количество полос, пропускная способность, разрешенные виды транспорта), узлов и ОДД (разрешенные и запрещенные маневры, наличие светофорной сигнализации) на пересечениях для легкового и грузового транспорта.
1.6 Ввод маршрутной сети, остановок и интервалов движения общественного транспорта.
1.7 Логический свод остановок в пересадочные узлы.
1.8 Ввод результатов замеров интенсивности движения автотранспорта и данных о рассчитанных пассажиропотокахв транспортную модель.
1.9 Расчёт перераспределения транспортных потоков.
1.10 Калибровка среднегодовойтранспортной моделипо показателям интенсивности движения, результатов социологических исследований, результатов замеров пассажиропотока. Необходимый коэффициент корреляции должен составлять не менее 0,9;
1.11 Согласование методики и создание модели расчёта спроса на транспорт в периоды утренних и вечерних пиковых нагрузок.
1.12 Согласование методики и создание модели расчёта спроса перемещений на кордонных районах в периоды утренних и вечерних пиковых нагрузок.
1.13 Калибровка утренней пиковойтранспортной модели по показателям интенсивности движения, результатов социологических исследований, результатов замеров пассажиропотока. Необходимый коэффициент корреляции должен составлять не менее 0,9;
1.14 Калибровка вечерней пиковойтранспортной модели по показателям интенсивности движения, результатов социологических исследований, результатов замеров пассажиропотока. Необходимый коэффициент корреляции должен составлять не менее 0,9;
1.15 Оценка качества функционирования транспортной системы на основании исследования и сравнения существующих методов оценки качества с обоснованием и выбором оптимальной методики.
2. Разработка вариантов моделей прогнозных лет
2.1. Разработка вариантов транспортной макромодели прогнозных лет на основании существующих планов и прогнозов социально-экономического развития, в т.ч.
- разработка варианта транспортной модели на краткосрочную перспективу (3-5 лет)
- разработка варианта транспортной модели на среднесрочную перспективу (6-10 лет)
- разработка варианта транспортной модели на долгосрочную перспективу (10-15 лет)
Разработка вариантов транспортной макромодели прогнозных лет должно включать в себя: 
· ввод изменений социально-экономической статистики транспортных районов на расчетный срок; 
· ввод изменений улично-дорожной сети и атрибутов отрезков, узлов и ОДД на пересечениях для легкового и грузового транспорта;
· ввод изменений маршрутной сети общественного транспорта;
2.2 Расчёт перераспределения транспортных, пассажирских и грузовых потоков на летний период.
2.3 Расчёт перераспределения транспортных, пассажирских и грузовых потоков на период межсезонья.
2.4 Оценка качества функционирования транспортной системы на прогнозные периоды.
Разработанная транспортная модель (макромодель) должна удовлетворять следующим требованиям:
· учитывать распределение между видами транспорта по типам перемещения;
· учитывать распределение между видами общественного транспорта;
· учитывать распределение дальности перемещения и время в пути по типам перемещения;
· среднее относительное отклонение значений рассчитанных интенсивностей движения и пассажиропотоков базового года не должны превышать 15% от среднегодовой интенсивности движения и пассажиропотоков на сечениях
· коэффициент корреляции рассчитанных и определенных по результатам замеров значений не должен быть меньше 0,9;
· выполнять расчёт матриц затрат на перемещения по различным видам затрат для различных видов транспорта (время в пути при свободном потоке, время в пути с учётом загруженности улично-дорожной сети, скорость при свободном потоке, скорость с учетом загруженности улично-дорожной сети, длина поездки и другие);
· выполнять расчёт матриц корреспонденций с детализацией по видам транспорта и целям поездки;
· выполнять расчёт интенсивности движения транспортных средств и пассажиропотоков в различных видах общественного транспорта с детализацией по маршрутам на всех участках графа улично-дорожной сети на основе информации о характеристиках сети и матриц корреспонденций;
· обеспечивать возможность автоматизированного статистического анализа сравнения данных замеров интенсивности движения (пассажиропотоков) и модельных значений с последующим отображением результатов в табличном и графическом виде.
Разработанная транспортная модель (макромодель) также должна обеспечивать возможность проведения анализа и визуализации:
· интенсивности движения по различным видам транспорта и пассажиропотоков по различным видам общественного транспорта и маршрутам;
· источников и целей транспортного и пассажиропотока проходящего через отдельные участки графа УДС;
· транспортных и пассажирских потоков в узлах графа УДС с отображением всех разрешенных направлений движения и значениями объёмов потоков на них;
· результаты алгоритма поиска кратчайшего пути для ИТ по сети между двумя узлами или районами с учетом различных критериев (время в пути при свободном потоке, время в пути с учетом загрузки участков сети, расстояние и т.д.);
· результаты алгоритма поиска кратчайшего пути для ОТ по сети между двумя узлами, районами или зонами остановок с учетом различных критериев (время в пути, расстояние, вид общественного транспорта);
· различия в значениях атрибутов двух состояний сети, для сравнения, например, нагрузки транспортного движения в двух сценариях одной модели транспортного движения;
· диаграмм «Паук», в которых для выбранных сегментов спроса отфильтрованы те пути, которые используют объекты сети, выделенные пользователем (узлы, отрезки, районы, пункты остановок, зоны остановки и остановки);
· диаграмм «Паук» для анализа нагрузок в сети по типам движения (внутреннее движение, движение из источника, движение в цель, сквозное движение, внешнее движение или объездное движение);
· изохрон для классификации достижимости объектов сети и для сравнения времени поездки в ИТ и ОТ, а также отображения временной доступности различных участков графа УДС на индивидуальном или общественном транспорте. Списков всех типов объектов сети, которые обеспечивают изображение значений всех атрибутов какого-либо объекта сети в табличной форме;
· изображения диаграмм и таблиц со значениями заданных атрибутов на карте;
· статистики анализа качества перераспределения, например, коэффициент корреляции между объёмами потоков, рассчитанными в перераспределении, и наблюдаемыми значениями;
· диаграмм в виде столбцов для отображения различных свойств в различных временных промежутках (например, интенсивность движения на отрезке в течение суток по часам);
· характеристик условий движения (скорость, время поездки, уровни загрузки) для различных видов транспорта по дугам графа и по выбранным маршрутам движения;
· интегральные (агрегированные) характеристики функционирования транспортного комплекса для отдельных зон и всего города (средняя скорость, затраты времени на передвижения и т.д.);
· возможность автоматизированной проверки на ошибки в построении графа улично-дорожной сети (целостность графа сети).
3. Микромоделирование транспортно-пешеходных потоков
     Математическое микромоделирование транспортных и пешеходных потоков выполняется на участках систематического образования заторовых ситуаций, узлах УДС со светофорным регулированием, узлах, на которых по результатам анализа интенсивности транспортного и пешеходного движения необходимо устройство новых светофорных объектов. Моделирование транспортных процессов выполнить в специализированном программном обеспечении. Количество участков моделирования – не более 5. 
Произвести оценку качества, эффективности и безопасностиорганизации дорожного движения на рассмотренных узлах на основании исследования и сравнения существующих методов оценки качества с обоснованием и выбором оптимальной методики.
Математическая модель транспортных потоков (микромодель) должна позволять:
· проводить оценку влияния типа пересечения улиц и дорог на пропускную способность (нерегулируемый перекрёсток, регулируемый перекрёсток, круговое движение, ж/д переезд, развязка в разных уровнях);
· выполнять проектирование, тестирование и оценка влияния режима работы светофора на характер транспортного потока;
· выполнять оценку транспортной эффективности предложенных мероприятий; 
· выполнять анализ управления дорожным движением на автострадах и городских улицах, отдельных полосах; 
· выполнять анализ возможности предоставления приоритета общественному транспорту и мероприятия, направленные на приоритетный пропуск отдельных видов транспортных средств;
· выполнять анализ влияния управления движением на ситуацию в транспортной сети (регулирование притока транспорта, изменение расстояния между вынужденными остановками транспорта, проверка подъездов, организация одностороннего движения и выделенных полос для движения ОТ); 
· выполнять анализ пропускной способности больших транспортных сетей (например, сети автомагистралей или городской УДС) при динамическом перераспределении транспортных потоков (необходимо, например, при планировании перехватывающих парковок); 
· выполнять детальную имитацию движения каждого участника движения; 
· выполнять моделирование остановок ОТ с учетом их взаимного влияния;
· выполнять автоматизированную оптимизацию организации дорожного движения и режимов светофорного регулирования 
· выполнять расчет аналитических показателей, построение графика (в MicrosoftExcel) временной загрузки сети и т.п. в составе:
· средняя скорость движения;
· среднее время в пути;
· среднее время задержки транспортного средства.
Результатом работ по данному этапу является технический отчёт, представляющий собой книгу переплёта А4 для текстовой части и А3 для графической части и табличных приложений, содержащие в себе следующую информацию:
- методика расчёта спроса на перемещения индивидуального транспорта;
- методика расчёта спроса на перемещения общественного транспорта;
- методика расчёта спроса на перемещения грузового транспорта;
- матрицы корреспонденций по видам транспорта; 
- кривые спроса на перемещения по типам корреспонденций;
- картограммы транспортного спроса по назначению, видам и времени перемещений; 
- картограмма загруженности улично-дорожной сети и её элементов;
- динамические параметры функционирования транспорта;
- оценка качества функционирования транспортной системы

ЭТАП IV. РАЗРАБОТКА ПРОГРАММЫВЗАИМОУВЯЗАННЫХ МЕРОПРИЯТИЙ КОМПЛЕКСНОЙ СХЕМЫ ОРГАНИЗАЦИИ ДОРОЖНОГО ДВИЖЕНИЯ (КСОДД)
В рамках данного этапа должно быть выполнено:
1. Разработка принципиальных вариантов развития транспортной инфраструктуры и их укрупненная оценка по целевым показателям (индикаторам) развития транспортной инфраструктуры с последующим выбором предлагаемого к реализации варианта.
2. Разработка перечня мероприятий (инвестиционных проектов) по проектированию, строительству, реконструкции объектов транспортной инфраструктуры предлагаемого к реализации варианта развития транспортной инфраструктуры, технико-экономических параметров объектов транспорта, очередность реализации мероприятий (инвестиционных проектов).
3. Оценка объемов и источников финансирования мероприятий (инвестиционных проектов) по проектированию, строительству, реконструкции объектов транспортной инфраструктуры предлагаемого к реализации варианта развития транспортной инфраструктуры.
4. Оценка эффективности мероприятий (инвестиционных проектов) по проектированию, строительству, реконструкции объектов транспортной инфраструктуры предлагаемого к реализации варианта развития транспортной инфраструктуры.
Оценка требуемых объемов финансирования и эффективности мероприятий по ОДД включает:
· состояние безопасности дорожного движения;
· стоимость проектно-изыскательских и строительно-монтажных работ с указанием сроков проведения работ, их очередности, с разбивкой по предполагаемым источникам финансирования;
· стоимость оборудования;
· технико-экономические и экологические показатели КСОДД;
· ожидаемый эффект от внедрения мероприятий (предложений), разработанных в составе КСОДД.
5. Формирование электронного банка дорожных данных
В рамках выполнения данного этапа работ необходимо сформировать электронный банк дорожных данных. Банк дорожных данных должен представлять собой геоинформационную систему, разработанную на базе соответствующего российского программного обеспечения. В банке дорожных данных должна храниться информация по автомобильным дорогам и мостовым сооружениям, необходимая для оценки состояния дорог и мостов и принятия управленческих решений. Все данные должны иметь возможность привязки к сквозному пикетажу, километровым столбам и географическим координатам. Иметь жесткое разделение данных по годам обследования. Включать текстовую, видео, аудио и картографическую информацию. Иметь возможность добавления схем, чертежей, пояснительных записок, таблиц и текстовых документов любого формата, включая файлы круговой панорамной съемки. Иметь функционал, позволяющий пользователю определять список «избранных» таблиц для всех программ информационной системы, а также механизм выбора столбцов и полей, отображаемых в формах ввода, с возможностью сохранения данных настроек в виде пользовательских шаблонов.
Программа по вводу, редактированию и просмотру данных должна включать в себя: инструменты ввода, редактирования, дублирования, копирования и удаления объектов (характеристик); инструменты разбиения, смещения, сжатия, растяжения данных и реверса участка дороги; систему проверок корректности ввода данных; возможность настройки шаблона таблиц.
Программа для просмотра данных и составления отчетной документации должна иметь: инструменты поиска, сортировки и фильтрации информации, инструменты настройки сценария экспорта и печати, шаблона отображения данных и др. Для всех таблиц базы данных должен быть реализован механизм формирования графиков и диаграмм состояния объектов, элементов, участков и т.п. в зависимости от настроек пользователя и требуемых для анализа характеристик.
Программа для администрирования базы данных должна иметь инструменты: ведения справочников базы данных, работы с временными срезами (копирование, перемещение и удаление данных по всем или выбранным таблицам БД в разрезе нескольких автомобильных дорог), функции дублирования, удаления сжатия, растяжения, объединения и смещения дорог и мостов, оценка актуальности данных по дорогам и мостам в соответствии с требованиями нормативных документов и действующего законодательства (поиск дорог, где требуется проведение повторной диагностики, паспортизации и инвентаризации, поиск проектов ТС ОДД, требующих корректировки или новой разработки и т.п.), инструменты распределения доступа к данным и функциям программного обеспечения (должны быть предусмотрены четыре основные категории доступа: пользователь, оператор, продвинутый оператор, администратор) и т.п.
Формы отчетных документов, создаваемые в программе по паспортизации автомобильных дорог и искусственных сооружений, должны соответствовать «Инструкции по техническому учёту и паспортизации автомобильных дорог общего пользования» (ВСН 1-83), мостовых сооружений - «Инструкции по проведению осмотровмостов и труб на автомобильных дорогах» (ВСН 4-81), а также включать возможность формирования дополнительных ведомостей:
· карточки на объекты дорожного сервиса;
· карточки на наружную рекламу;
· развёрнутый и сокращенный вариант карточки на водопропускные трубы;
· ведомости привязки автобусных остановок, границ муниципальных образований, границ населенных пунктов, съездов и содержать в себе информацию о местоположении объекта, расположении на дороге, географическую координату и фотоизображение.
Программа для формирования отчетов по диагностике должна позволять вести расчет основных показателей ТЭС АД согласно ОДН 218.0.006-2002: коэффициенты расчетной скорости (Крс1-Крс10), показатель эксплуатационного содержания, показатель качества, показатель инженерного оборудования и обустройства, комплексный показатель ТЭС; формировать отчетные ведомости о выполненной диагностике автомобильных дорог; назначать ремонтные мероприятия на основе оценки транспортно-эксплуатационного состояния а/д.
Программа для формирования линейных графиков должна обеспечивать расчёт основных транспортно-эксплуатационных показателей на основе правил диагностики и оценки состояния автодорог (ОДН 218.0.006-2002) и представлять результаты расчета в графическом виде.
Линейный график помимо стандартных линий, входящих в шаблон графика для паспорта и графика оценки транспортно-эксплуатационного состояния, должен включать в себя следующие дополнительные линии: график занимаемых земель, линию обустройства, линию фактически выполненных и планируемых ремонтов, линию рекламы, линию степени опасности участка концентрации ДТП, линию типа участка концентрации ДТП, линию участков повышенной трудности содержания.
Программа должна обеспечивать возможность интерактивного редактирования линий графика: настройка текста, отображаемых элементов (цвет, шрифт, горизонтальное вертикальное расположение), перемещение элементов внутри линий и др. Настройки должны применять как к отдельным элементам графика, так и группе элементов. Все настройки должны сохраняться в виде пользовательских шаблонов с хранением их на сервере базы данных.
 Программа анализа состояния сети автомобильных дорог и искусственных сооружений должна позволять вести многоуровневый поиск информации по всем таблицам базы данных в разрезе сети подведомственных дорог, обеспечивать оперативный отбор (фильтрацию) а/д и мостов по местоположению и органу управления, категории, интенсивности движения, типу покрытия, техническому состоянию, году обследования, подрядчику, эксплуатационной категории, выявлять участки автомобильных дорог с неудовлетворительными транспортно-эксплуатационными характеристиками, сохранять созданный запрос в виде шаблона. Должна быть обеспечена возможность объединения данных из разных таблиц АБДД при просмотре информации по характеристикам и объектам автомобильной дороги, а также возможность группировки данных внутри таблиц по задаваемому пользователем параметру.
 В программном модуле по оценке уровня безопасности дорожного движения должны автоматизированно определяться участки концентрации ДТП на выбранную сеть подведомственных дорог, тип и степень их опасности.
После формирования автоматизированного банка дорожных данных (далее – АБДД) Подрядчик обязан произвести настройку доступа к АБДД на рабочих местах Муниципального заказчика посредством сети «Интернет», настроить распределение ролей пользователей для разграничения доступа к различным приложениям, входящим в состав АБДД, и их функциональным возможностям. Произвести первоначальную настройку приложений, входящих в состав АБДД, включающую в себя настройку шаблонов отображения табличной информации и линейных графиков, провести 10-ти часовое обучение специалистов Заказчика по работе с АБДД. При сдаче работ Подрядчик обязан с использованием программных средств АБДД продемонстрировать Заказчику корректность заполнения базы данных АБДД, наглядно продемонстрировать Заказчику в АБДД наличие заполненных данных в таблицах.
Подрядчик имеет право приступить к выполнению работ только после составления и подписания совместно с Заказчиком актов:
о наличии у Подрядчика лицензионного автоматизированного банка дорожных данных и программного обеспечения имеющего сходные качественные и количественные характеристики в соответствии с описанием представленным выше;
о соответствии предъявленного Подрядчиком технологического и измерительного оборудования составу (содержанию) работ, предусмотренных настоящей технической частью, а также о его исправности;
6. Разработка картографического материала (схемы)
1. Разработка картографического материала (схемы).
Схемы в составе КСОДД разрабатываются на ортофотоплане высокого разрешенияв масштабе 1:2000, 1:5000, 1:10000, 1:20000(для локальных мероприятий по согласованию с Заказчиком разрабатываются ПОДД в масштабе 1:500) в зависимости от размеров территории, в отношении которой осуществляется разработка КСОДД, и которая должна характеризовать застройку территории и развитие транспортной инфраструктуры, ожидаемые на расчетный срок проектирования (в соответствии с утвержденными документами территориального планирования и документацией по планировке территории).
Результатом работ по данному этапу является электронный банк дорожных данных, разработанные проекты организации дорожного движения, разработанные технические паспорта автомобильных дорог и технический отчёт, представляющий собой книгу переплёта А4 для текстовой части и А0-А3 для графической части и табличными приложениями, содержащие в себе следующую информацию:
- определение перечня «дефицита качества» транспортной системы на основании разработанных транспортных моделей;
- определение основных эксплуатационных параметров, обуславливающих «дефицитность качества»
- подбор вариантов принципиальных решений покрытия «дефицитности качества» транспортной системы
- составление предварительной схемы развития транспортной инфраструктуры
- разработка показателей качества функционирования транспортной системы
- разработка критериев оценки показателей качества функционирования транспортной системы
- разработка методики (формулы) оптимизации работы системы
- уточнение схемы развития транспортной инфраструктуры.
укрупненную оценку предлагаемых вариантов проектирования с последующим выбором предлагаемого к реализации варианта (осуществляется с учетом результатов моделирования функционирования транспортной инфраструктуры, оценки вариантов изменения транспортного спроса и установленных целевых показателей (индикаторов) развития транспортной инфраструктуры, а также сравнения целевых показателей (индикаторов) развития транспортной инфраструктуры каждого варианта с базовыми показателями));
· мероприятия по ОДД для предлагаемого к реализации варианта проектирования, учитывающие возможность создания приоритетных условий для движения маршрутных транспортных средств, а также обеспечения благоприятных условий для движения пешеходов (включая инвалидов) и велосипедистов;
· очередность реализации мероприятий, включающую предложения по этапам внедрения мероприятий по ОДД, в том числе с указанием очередности разработки проекта ОДД на отдельных территориях;
· оценку требуемых объемов финансирования и эффективности мероприятий по ОДД;
· предложения по институциональным преобразованиям, совершенствованию нормативного правового и информационного обеспечения деятельности в сфере ОДД;
· предложения по внесению изменений в документы территориального планирования и документацию по планировке территории;
· предложения по развитию сети дорог.

Для предлагаемого к реализации варианта должны быть рассмотрены мероприятия по:
· обеспечению транспортной и пешеходной связанности территорий, в том числе в период проведения ежегодных культурно-массовых мероприятий;
· категорированию дорог с учетом их прогнозируемой загрузки, ожидаемого развития прилегающих территорий, планируемых мероприятий по дорожно-мостовому строительству. Категорирование выполнить на основании СП «Градостроительство» и местных норм градостроительного проектирования (МНГП). Подготовить пакет предложений по внесению новых категорий УДС в МНГП, внесению соответствующих изменений в генеральный план муниципалитета;
· распределению транспортных потоков по сети дорог. Схемы графиков распределения транспортных потоков должны быть представлены в качестве самостоятельных чертежей в составе НИР (выполняются отдельно по каждому временному периоду и интервалу);
· распределению транспортных потоков по сети дорог. Схемы графиков распределения транспортных потоков должны быть представлены в качестве самостоятельных чертежей в составе НИР (выполняются отдельно по каждому временному периоду и интервалу);
· распределению транспортных потоков по сети дорог. Схемы графиков распределения транспортных потоков должны быть представлены в качестве самостоятельных чертежей в составе НИР (выполняются отдельно по каждому временному периоду и интервалу);
· распределению транспортных потоков по сети дорог в период проведения ежегодных культурно-массовых мероприятий. Перечень ежегодных культурно-массовых мероприятий, а также периоды их проведения предоставляет Заказчик. Схемы графиков распределения транспортных потоков должны быть представлены в качестве самостоятельных чертежей в составе НИР (выполняются отдельно по каждому временному периоду и интервалу);
· разработке, внедрению и использованию автоматизированной системы управления дорожным движением, ее функциям и этапам внедрения;
· разработка схем (алгоритмов) использования АСУДД в периоды проведения ежегодных культурно-массовых мероприятий;
· организации системы мониторинга дорожного движения, установке детекторов транспортных потоков, организации сбора и хранения документации по ОДД, принципам формирования и ведения баз данных, условиям доступа к информации, периодичности ее актуализации;
· совершенствованию системы информационного обеспечения участников дорожного движения;
· применению реверсивного движения;
· организации движения маршрутных транспортных средств, включая обеспечение приоритетных условий их движения, в том числе в период проведения ежегодных культурно-массовых мероприятий;
· организации пропуска транзитных транспортных потоков, в том числе в период проведения ежегодных культурно-массовых мероприятий;
· организации 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, в том числе в период проведения ежегодных культурно-массовых мероприятий;
· ограничению доступа транспортных средств на определенные территории, в том числе в период проведения ежегодных культурно-массовых мероприятий;
· скоростному режиму движения транспортных средств на отдельных участках дорог или в различных зонах, в том числе в период проведения ежегодных культурно-массовых мероприятий;
· формированию единого парковочного пространства (размещение гаражей, стоянок, парковок (парковочных мест) и иных подобных сооружений), включая предложения по организации/развитию транспортно-пересадочных узлов;
· организации одностороннего движения транспортных средств на дорогах или их участках, в том числе в период проведения ежегодных культурно-массовых мероприятий;
· перечню пересечений, примыканий и участков дорог, требующих введения светофорного регулирования;
режимам работы светофорного регулирования, в том числе в период проведения ежегодных культурно-массовых мероприятий (выполняется графоаналитическим методом, результат которого должен быть представлен в виде ленты времени и включать в себявременные параметры сдвигов (offset) для сигнальных планов координируемых объектов светофорного регулирования, скоростные характеристики транспорта на перегонах между объектами светофорного регулирования участвующие в координированном управлении, геометрические параметры протяженности перегонов между объектами светофорного регулирования участвующие в координированном управлении, характеристики условий движения транспорта при координированном управлении светофорными объектами (уровень загрузки, время ожидания, уровень обслуживания координируемых сигнальных групп «LOS»);
· устранению помех движению и факторов опасности (конфликтных ситуаций), создаваемых существующими дорожными условиями;
· организации движения пешеходов, включая размещение и обустройство пешеходных переходов, формирование пешеходных и жилых зон;
· обеспечению благоприятных условий для движения инвалидов;
· обеспечению маршрутов безопасного движения детей к образовательным учреждениям;
· организации велосипедного движения и велотранспортной инфраструктуры;
· развитию сети дорог, дорог или участков дорог, локально-реконструкционным мероприятиям, повышающим эффективность функционирования сети дорог в целом;
· расстановке работающих в автоматическом режиме средств фото- и видеофиксации нарушений правил дорожного движения;
· размещению специализированных стоянок для задержанных транспортных средств;
· Предложению по организации муниципально-частного партнёрства и созданию инвестиционных проектов. На данном этапе Подрядчик должен предложить рациональные варианты снижения затрат на реализацию КСОДД и содержания УДС за счёт предложения механизмов привлечения внебюджетных источников финансирования

Проработка локальных мероприятий в рамках КСОДД оформляется в виде проектов организации дорожного движения на два периода: период эксплуатации автомобильных дорог и период проведения ежегодных культурно-массовых мероприятий. Проекты организации дорожного движения разрабатываются в соответствии с Приказом Минтранса №43 от 17.03.2015г:
Проект организации дорожного движения должен содержать:
[bookmark: sub_1157]титульный лист;
[bookmark: sub_1158]содержание;
[bookmark: sub_1159]введение;
[bookmark: sub_1161]пояснительную записку, включающую в себя: анализ существующей организации дорожного движения, причинно-следственный анализ ДТП, совершённых на рассматриваемом участке за период 2016-2018гг., анализ вариантов проектирования с использованием методов математического прогнозирования и моделирования в программном комплексе PTV, расчет объемов строительно-монтажных работ в формате спецификаций оборудования и ведомостей объёмов работ на реализацию проектных решений, технико-экономические показатели проекта и инвестиционная оценка сроков его окупаемости;
[bookmark: sub_1162]ведомость согласований и заключения согласующих организаций;
[bookmark: sub_1163]правоустанавливающие и иные документы, связанные с деятельностью проектной организации;
[bookmark: sub_1164]графические материалы, представленные в виде схем (чертежей) и отображающие существующее положение территории, в отношении которой осуществляется разработка документации по ОДД;
графические материалы, представленные в виде схем (чертежей) и отображающие выбор вариантов проектирования, проектные решения для рекомендуемого варианта проектирования, включая схему расстановки технических средств организации дорожного движения, в том числе содержащую: дорожные знаки, линии дорожной разметки, дорожные ограждения, пешеходные ограждения, направляющие устройства, дорожные светофоры, пешеходные переходы в разных уровнях, линии освещения, остановочные пункты маршрутных транспортных средств, пешеходные дорожки, железнодорожные переезды, сигнальные столбики, демпфирующие устройства. Кроме того, для дорог вне населенных пунктов на схеме расстановки технических средств организации дорожного движения приводятся сведения о контурах плана дороги, графике продольных уклонов, графике кривых в плане, высоты насыпи, расстояниях видимости в прямом и обратном направлении;
[bookmark: sub_1166]адресные ведомости.
Протяжённость улично-дорожной сети, на которую необходимо разработать проект организации дорожного движения не должна превышать 10 километров. Перечень объектов проектирования согласовывается с Заказчиком

В целях формирования мероприятий по обеспечению транспортной и пешеходной связанности территорий необходимо предусмотреть производство работ по технической паспортизации бесхозных дорог
Паспортизация производится на автомобильных дорогах в следующих границах: на участках дорог, проходящих в жилой застройке - в границах фасадов, заборов; на участках, проходящих по незастроенным территориям - в зоне полосы отвода автомобильной дороги (расстоянии от края обочины или бордюрного камня уточняется у заказчика, но не более 50 м от края обочины или бордюрного камня). • 
В ходе полевых обследований должен быть выполнен сбор данных о наличии и количестве элементов автомобильной дороги, их характеристиках и параметрах. 
Сбор информации в объеме достаточном для составления технического паспорта необходимо произвести по следующим элементам:
 • Параметры продольного профиля и плана трассы;
 • Геометрические параметры поперечного профиля дорог;
 • Конструкция дорожной одежды;
 • Система дорожного водоотвода;
 • Пересечения и примыкания в одном уровне, съезды;
 • Переходно-скоростные и дополнительные полосы;
 • Снегозащитные устройства; 
• Тротуары, пешеходные и велодорожки; 
• Инженерные коммуникации; 
• Искусственные сооружения; 
• Водопропускные трубы; 
• Объекты сервиса; 
• Железнодорожные переезды; 
• Дорожные ограждения; 
• Наружное освещение; 
• Автобусные остановки; 
• Средства наружной рекламы; 
• Интенсивность движения; 
• Ситуация; 
• Элементы обустройства; 
• Средства организации дорожного движения; 
• Объекты дорожной службы. 
Продольные измерения осуществляются различными модификациями электронных приборов, таких, как измеритель пройденного пути, установленный на базовый автомобиль, имеющий погрешность измерения не более 1м на 1 км, так и электронные тахеометры. 
Поперечные измерения производятся с использованием электронных дальномеров (лазерных рулеток), измерительных колес (курвиметров), землемерных лент и металлических рулеток в зависимости от условий местности и степени объемности элементов обустройства участка автомобильной дороги. 
Процесс производства работ предусматривает также получение видеоматериала по двум направлениям (в прямом и обратном) со скоростью передвижения при видеосъемке не превышающей 30 км/ч.
Особые требования к выполняемым работам:
До начала проведения работ, на подготовительном этапе, Заказчик предоставляет Подрядчику для изучения и анализа всю имеющуюся информацию и документацию по автомобильным дорогам. 
Паспортизацию автомобильных дорог выполнять с использованием измерительного оборудования, приборов, передвижных лабораторий, имеющих свидетельство о поверке. Данное оборудование должно быть включено в Государственный реестр средств измерений должно быть метрологически аттестованным в соответствии с Федеральным законом.
Для получения информации о продольном и поперечном профиле дороги необходимо произвести инженерно-геодезические изыскания по трассированию автомобильных дорог. 
Сбор и анализ ситуационной информации должен осуществляться специализированными бригадами, имеющими опыт работы в аналогичном инжиниринге с использованием электронных высокотехнологичных средств измерения. 
При проведении полевых работ необходимо вести полевые журналы по каждой автомобильной дороге. В журналы заносятся съезды, водопропускные трубы, автобусные остановки, дорожные знаки, сооружения для пропуска транспортных потоков, коммуникации, объекты сервиса, объекты дорожной службы, застройка, озеленение, водоотводные сооружения, рельеф, оползневые, затопляемые участки и другое. Журналы оформляются аккуратно крупным разборчивым почерком. 
По итогам сбора и анализа информации по каждой отдельной автомобильной дороге предоставляются журналы полевых работ и видеоматериалы обследуемой дороги на DVD носителе, производится предварительное согласование полученной информации, включая данные по протяженности каждой автомобильной дороги. 
Исследование покрытия и основания (промер дорожной одежды) выполняется на каждом километре автомобильной дороги. В каждом поперечнике производится три измерения: полоса наката слева, ось проезжей части, полоса наката справа. В ходе выполнения работ измеряется толщина конструктивных слоев дорожной одежды. Восстановление дорожной одежды в местах производства измерений выполняется методом засыпки отверстия выбранным каменным материалом с добавлением новой песчано-гравийной смеси. Верхний слой отверстия укрепляется цементобетонным раствором толщиной не менее 5 см. Проезжая часть в месте производства работ очищается от грязи, мусора и других посторонних предметов. Результаты шурфления при определении слоев конструкции дорожной одежды подтверждаются фотоматериалами. 
Подрядчик обязан еженедельно информировать Заказчика о планируемых работах по паспортизации автомобильных дорог и искусственных сооружений на них с указанием автомобильных дорог, привязок и видов выполняемых работ, а также дней, по которым они проводятся.
Протяжённость улично-дорожной сети, на которую необходимо разработать технические паспорта автомобильных дорог не должна превышать 10 километров. Перечень объектов проектирования согласовывается с Заказчиком
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	Требования к содержанию и форме электронных материалов, подлежащих передаче Исполнителем Заказчику по результатам выполнения работ 
	Результаты работ предоставляются Заказчику в соответствии с условиями контракта. Отчетные материалы должны включать:
· отчет о научно-исследовательской работе в формате *.docx, *.pdf;
· приложения к отчёту о научно-исследовательской работе в форматах *.docx, *.xlsx, *.jpeg, *.pdf, *.dwg;
· видеоматериалы проведенных натурных обследований в формате *.avi;
· презентационные и графические материалы (презентация в формате MS PowerPoint, *.pdf, *.ppt, *.pptx, *.dwg; ролики, демонстрирующие в режиме «реального времени» движение транспортных потоков).
· Ортофотоплан в формате *.tiff;
· Транспортные макромодели в виде файл-версии текущей и перспективной ситуации, формат *.ver.
· Транспортные микромодели в виде файл-версии рассматриваемой ситуации, формат *.inp.
· Файлы макро- и микро- моделейвыбранных сценариев, должны быть, поддерживаемы с программным обеспечением, установленным у Заказчика (PTVVISUM 13.0 и PTV VISSIM 6.0);
· Shape-файлы геоинформационной системы в формате *.shx
· ПОДД для разработанных локальных мероприятий в формате *.dwg и *.pdf.
· Паспорта автомобильных дорог в форматах *.docx, *.xlsx, *.pdf, *.dwg.
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	Срок выполнения работ 
	Этап I «Проведение транспортно-социальных исследований» -не более 10 рабочих дней с даты заключения контракта
Этап II «Характеристика существующей транспортной ситуации»- не более 17  рабочих дней с даты заключения.
Этап III Моделирование транспортно-пешеходных потоков – не более 30 рабочих дней с даты заключения контракта.
Этап IV «Разработка программы взаимоувязанных мероприятий комплексной схемы организации дорожного движения»- не позднее 40 рабочих дней с даты заключения контракта.
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	Исходная информация
	1. Документы территориального планирования.
2. Имеющиеся материалы инженерных изысканий, результаты исследования существующих и прогнозируемых параметров дорожного движения;
3. Общие сведения:
· генеральный план;
· численность населения с динамикой за последние пять лет;
· данные по трудовой миграции населения за последние пять лет;
· основные топографические данные (максимальный перепад высот, предельные уклоны на дорогах);
· основные экологические характеристики (уровень шума, концентрация вредных веществ в атмосфере).
4. Сведения о классификации и характеристике дорог, дорожных сооружений (муниципальных, краевых и федеральных):
· планировочная организация сети дорог на текущий период и на расчетный срок разработки КСОДД;
· общая протяженность дорог, в том числе с твердым покрытием;
· плотность сети дорог;
· технические параметры дорог (тип дорожного покрытия, ширина проезжей части, наличие разделительных полос, защитных полос, велосипедных полос и дорожек, тротуаров, ширина в красных линиях, продольные уклоны, наличие и характеристика искусственного освещения);
· наличие и характеристика дорожных обходов территории, характеристика дорожных подходов;
· расположение и характеристика мостов, путепроводов, железнодорожных переездов, внеуличных пешеходных переходов;
· сведения о сетях инженерно-технического обеспечения (в соответствии с запросом Исполнителя);
5. Характеристика транспортной инфраструктуры:
· численность парка автомобилей за последние пять лет, в том числе по категориям транспортных средств (грузовые, легковые, автобусы), основные маршруты движения грузового транспорта, расположение складов и пр. на территории в отношении которой осуществляется разработка КСОДД;
· имеющиеся сведения по интенсивности дорожного движения, уровню загрузки дорог движением, скорости сообщения и доли транзитного движения;
· общие данные по движению маршрутных транспортных средств, включающие в себя: схему маршрутов, вид транспорта, вид подвижного состава, суточный выпуск транспортных средств на линию, минимальный интервал движения на маршруте, расположение станций пассажирского железнодорожного транспорта;
· перечень и контактная информация предприятий в сфере пассажирских перевозок на территории в отношении которой осуществляется разработка КСОДДи с указанием обслуживаемых маршрутов, подвижного состава и пассажиропотоков;
· имеющаяся информация о назначении, емкости и расположении парковок (парковочных мест);
· объемы пассажирских перевозок по маршрутам общественного транспорта.
6. Сведения об организация дорожного движения: размещение и наименование ТСОДД (дорожные знаки и разметка, светофоры (паспорта светофорных объектов), дорожные и пешеходные ограждения, направляющие устройства, дорожные контроллеры, детекторы транспорта, островки безопасности, искусственные неровности).
7. Топосъемка или ортофотоплан (высокого разрешения) в масштабе 1:2000, 1:5000, 1:10000, 1:20000 (при наличии).
8. Данные о ДТП в динамике за период не менее трех лет:
· общее количество ДТП, погибших, раненых;
· участки концентрации ДТП;
· анализ причин и условий, способствующих ДТП;
· распределение ДТП по видам;
· распределение ДТП по времени свершения: по месяцам, часам суток;
· распределение ДТП по местам совершения: на перекрестках, на перегонах.
Сбор исходных данных осуществляется силами Подрядчика

	10
	Согласование результатоввыполненных работ
	Результаты выполненных работ должны быть согласованы:
1) с органами местного самоуправления муниципальных районов, городских округов или городских поселений, имеющих общую границу с муниципальными районами, городскими округами или городскими поселениями, в отношении которых ведется разработка таких схем;
[bookmark: dst100170]2) с органом государственной власти субъекта Российской Федерации, уполномоченным в области организации дорожного движения;
[bookmark: dst100171]3) с федеральным органом исполнительной власти, осуществляющим функции по оказанию государственных услуг и управлению государственным имуществом в сфере дорожного хозяйства, либо подведомственными ему федеральными государственными учреждениями при наличии на указанной территории автомобильных дорог федерального значения;
[bookmark: dst100172]4) с органами и организациями, перечень которых установлен нормативным правовым актом субъекта Российской Федерации.
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	Нормативно-правовая база для выполнения работ
	ТР ТС 014/2011 Безопасность автомобильных дорог
Правила дорожного движения Российской Федерации
Постановление Правительства Российской Федерации от 28 сентября 2009 г. №767 «О классификации автомобильных дорог в Российской Федерации».
Федеральный закон "Об организации дорожного движения в Российской Федерации и о внесении изменений в отдельные законодательные акты Российской Федерации" от 29.12.2017 N 443-ФЗ
«Порядок разработки и утверждения проектов организации дорожного движения на автомобильных дорогах», согласованного МВД России от 02.08.2006г. № 13/6-3853, ФДА Минтранса России от 07.08.06 г. № 01-29/5313.
ГОСТ Р 52289-2004.Технические средства организации дорожного движения 
СП 34.13330.2012 Автомобильные дороги. Актуализированная редакция СНиП 2.05.02-85.
ГОСТ Р 52398-2005 Классификация автомобильных дорог.
ГОСТ Р 52399-2005 Геометрические элементы автомобильных дорог.
ГОСТ Р 52290-2004 Технические средства организации дорожного движения. Знаки дорожные. Общие технические требования
УДК 528.97 Условные знаки для топографических планов масштабов 1:5000, 1:2000, 1:1000, 1:500.
СП 12-135-2003Отраслевые типовые инструкции по охране труда.
Правила охраны труда при строительстве, ремонте и содержании автомобильных дорог.
ГОСТ Р 12.4.026-2001Цвета сигнальные, знаки безопасности и разметка сигнальная 
ГОСТ Р 52605-2006 «Технические средства организации дорожного движения. Искусственные неровности. Общие технические требования. Правила применения».
ГОСТ Р 52607-2006 «Технические средства организации дорожного движения. Ограждения дорожные удерживающие боковые для автомобилей. Общие технические требования».
 ГОСТ 32753-2014 "Дороги автомобильные общего пользования. Покрытия противоскольжения цветные. Технические требования".
 ГОСТ 32865-2014 "Дороги автомобильные общего пользования. Знаки переменной информации. Технические требования".
ГОСТ Р 52607-2006 "Технические средства организации дорожного движения. Ограждения дорожные удерживающие боковые для автомобилей. Общие технические требования". 
[bookmark: dst100031][bookmark: dst100018]ГОСТ Р 52766-2007 "Дороги автомобильные общего пользования. Элементы обустройства. Общие требования".  
ГОСТ Р 52875-2007 "Указатели тактильные наземные для инвалидов по зрению. Технические требования".  
ГОСТ Р 50970-2011 "Технические средства организации дорожного движения. Столбики сигнальные дорожные. Общие технические требования. Правила применения".  
ГОСТ Р 50971-2011 "Технические средства организации дорожного движения. Световозвращатели дорожные. Общие технические требования. Правила применения".  
ГОСТ Р 51256-2011 "Технические средства организации дорожного движения. Разметка дорожная. Классификация. Технические требования".  
ГОСТ Р ИСО 23600-2013 "Вспомогательные технические средства для лиц с нарушением функций зрения и лиц с нарушением функций зрения и слуха. Звуковые и тактильные сигналы дорожные светофоров".  
Приказ Министерства транспорта РФ от 17 марта 2015 г. № 43 "Об утверждении Правил подготовки проектов и схем организации дорожного движения".
ГОСТ 32965-2014 «Методы учета интенсивности движения транспортного потока».
ГОСТ 32758-2014 Дороги автомобильные общего пользования. Временные технические средства организации дорожного движения. Технические требования и правила применения
ГОСТ 32759-2014 Дороги автомобильные общего пользования. Дорожные тумбы. Технические требования
ГОСТ 32838-2014 Дороги автомобильные общего пользования. Экраны противоослепляющие. Технические требования
ГОСТ 32843-2014 Дороги автомобильные общего пользования. Столбики сигнальные дорожные. Технические требования
ГОСТ 32846-2014 Дороги автомобильные общего пользования. Элементы обустройства. Классификация
ГОСТ 32865-2014 Дороги автомобильные общего пользования. Знаки переменной информации. Технические требования
ГОСТ 32866-2014 Дороги автомобильные общего пользования. Световозвращатели дорожные. Технические требования
ГОСТ 32944-2014*. Дороги автомобильные общего пользования. Пешеходные переходы. Классификация. Общие требования
ГОСТ 32945-2014 Дороги автомобильные общего пользования. Знаки дорожные. Технические требования
ГОСТ 32947-2014 Дороги автомобильные общего пользования. Опоры стационарного электрического освещения. Технические требования
ГОСТ 32948-2014 Дороги автомобильные общего пользования. Опоры дорожных знаков. Технические требования
ГОСТ 32953-2014 Дороги автомобильные общего пользования. Разметка дорожная. Технические требования
ГОСТ 32964-2014 Дороги автомобильные общего пользования. Искусственные неровности сборные. Технические требования. Методы контроля
ГОСТ 32965-2014 Дороги автомобильные общего пользования. Методы учета интенсивности движения транспортного потока
ГОСТ 33025-2014 Дороги автомобильные общего пользования. Полосы шумовые. Технические условия
ГОСТ 33062-2014 Дороги автомобильные общего пользования. Требования к размещению объектов дорожного и придорожного сервиса
ГОСТ 33144-2014 Дороги автомобильные общего пользования. Дорожные зеркала. Технические требования
ГОСТ 33150-2014 Дороги автомобильные общего пользования. Проектирование пешеходных и велосипедных дорожек. Общие требования
ГОСТ 33385-2015 Дороги автомобильные общего пользования. Дорожные светофоры. Технические требования
257 ФЗ «Об автомобильных дорогах и о дорожной деятельности в Российской Федерации и о внесении изменений в отдельные законодательные акты Российской Федерации»
ТР ТС 014/2011Технический регламент таможенного союза «Безопасность автомобильных дорог»
443 ФЗ «Об организации дорожного движения в Российской Федерации и о внесении изменений в отдельные законодательные акты Российской Федерации»
Правила Дорожного Движения.
Методические рекомендации по разработке и реализации мероприятий по организации дорожного движения. Использование программных продуктов математического моделирования транспортных потоков при оценке эффективности проектных решений в сфере организации дорожного движения.
Распоряжение Министерства транспорта РФ от 28 декабря 2016 года № НА-197-р «Об утверждении Примерной программы регулярных транспортных и транспортно-социологических обследований функционирования транспортной инфраструктуры поселений, городских округов в Российской Федерации».
Методические рекомендации по разработке и реализации мероприятий по организации дорожного движения. Повышение эффективности использования кольцевых развязок.
Методические рекомендации по разработке и реализации мероприятий по организации дорожного движения. Организация динамической маршрутизации транспортных потоков.
Методические рекомендации по разработке и реализации мероприятий по организации дорожного движения. Методы успокоения движения.
Методические рекомендации по разработке и реализации мероприятий по организации дорожного движения. Организация дорожного движения на регулируемых пересечениях.




[bookmark: _Toc23764770]ПАСПОРТ КСОДД
	Наименование КСОДД
	Выполнение научно-исследовательской работы по теме» Разработка комплекса мероприятий направленных на осуществление дорожной деятельности Староминского района»

	Основание для разработки
	пункт 4 «б» Перечня поручений Президента РФ по итогам заседания президиума Государственного совета от 14 марта 2016 г. № Пр-637; Ст.17 Федерального закона от 29.12.2017 № 443-ФЗ«Об организации дорожного движения в Российской Федерации»

	Наименование заказчика
	Администрация муниципального образования Староминский район

	Наименование разработчика КСОДД
	ООО «Магистральсервис»

	Цели и задачи КСОДД
	Целью Программы является комплексное развитие транспортной инфраструктуры Староминского района, обеспечивающее доступность объектов транспортной инфраструктуры, а также безопасное, качественное и эффективное транспортного обслуживание населения и субъектов экономической деятельности на территории района.
Задачами Программы являются:
· сбалансированное с градостроительной деятельностью развитие транспортной инфраструктуры Староминского района;
· развитие сети дорог на территории Староминского района;
· приоритетное развитие транспорта общего пользования;
· развитие инфраструктуры пешеходного и велосипедного передвижения;
· развитие инфраструктуры для грузового транспорта.

	Показатели оценки эффективности организации дорожного движения
	Протяженность улично-дорожной сети Староминского района, км;
- плотность улично-дорожной сети застроенной территории, км/км2;
- Плотность улично-дорожной сети в административных границах территории Староминского района, км/км2;
- количество искусственных дорожных сооружений, ед.;
- протяженность автомобильных дорог, работающих в режиме перегрузки, км;
- доля автомобильных дорог, работающих в режиме перегрузки, %;
- протяженность автобусной сети, км;
- среднее время реализации корреспонденции на общественном транспорте, мин.;
- среднее время реализации корреспонденции на индивидуальном транспорте, мин.;
- количество пассажиров, перевезенных транспортом общего пользования, млн. пасс./год;
- протяженность велосипедных путей сообщения, км;
- социальный риск, количество погибших на 100 тыс. чел. населения;

	Этапы и сроки реализации КСОДД
	Срок реализации Программы КСОДД 2019 – 2032 гг. 
I этап: 2019 – 2023 гг. 
II этап: 2024 – 2028 гг. 
III этап: 2029 – 2032 гг.

	Укрупненное описание запланированных мероприятий по организации дорожного движения
	1. Повышение уровня пропускной способности дорог путем проведения мероприятий по реконструкции и ремонту автомобильных дорог.
2. Развитие пешеходной и вело-транспортной инфраструктуры путем строительства тротуарных объектов, а также организации пешеходных переходов.
3. Создание комфортных условий для перемещения на общественном транспорте путем обновления подвижного состава автопарка, а также устранения недостатков в организации остановочных пунктов.
4. Оптимизация системы мониторинга путем установки детекторов транспорта в соответствии с утвержденным Порядком мониторинга автомобильных дорог.
5. Совершенствование системы информационного обеспечения участников дорожного движения путем нанесения горизонтальной дорожной разметки на автомобильных дорогах, обеспечивающих транспортную связь района. 
6. Ограничение скоростного режима в районах плотной жилой застройки, где наблюдается интенсивное пешеходное движение, а также на подходах к образовательным учреждениям и местам массового отдыха населения путем установки знаков ограничения скорости и камер фиксации нарушений ПДД.
7. Создание благоприятных условий для маломобильных групп населения путем внедрения низкопольных маршрутных транспортных средств.
8. Обеспечение безопасных маршрутов движения детей к образовательным учреждениям путем адресного устранения недостатков в организации дорожного движения.

	Объемы и источники финансирования
	Объем финансирования Программы КСОДД, из них:
средств федерального бюджета; 
регионального бюджета;
муниципального бюджета;
за счет внебюджетных средств.




[bookmark: _Toc23764771]Положение территории в структуре пространственной организации субъекта Российской Федерации
Географическое расположение
Муниципальное образование Староминский район расположено на севере Краснодарского края в 182 км от г. Краснодара. На севере граничит с Ростовской областью, на западе – с Щеблиновским районом, на юге – с Каневским и Ленинградским районами, на востоке – с Кущевским районом. Площадь территории равна 1060,3 км2, что  составляет 1,4 % от площади Краснодарского края.
Муниципальный образование Староминский район с административным центром в станице Староминской имеет в своем составе 5 муниципальных образований – сельских поселений: Староминское сельское поселение, Канеловское сельское поселение, Рассветовское сельское поселение, Куйбышевское сельское поселение, Новоясенское сельское поселение.
Староминский район находится в удобном физико–географическом положении. Удаленность от административного центра Ростовской области – г. Ростов – на – Дону составляет 120 км. Расстояние от Ейского и Азовского морских портов – 70 и 80 км соответственно.
Одно из важных преимуществ муниципального образования Староминский район заключается в его непосредственной близости к стратегическим путям сообщения, проходящим через территорию района.   
Староминский район является узловым железнодорожным и автомобильным центром. Основу транспортной сети составляют Северо – Кавказская железнодорожная магистраль (более 50 направлений), автомобильные дороги Ростов – Краснодар, Краснодар – Ейск.
Удаленность от федеральной автомобильной дороги Ростов – Баку составляет 45 км. Ближайший аэропорт базируется в г. Ростов – на – Дону, в 150 км от ст. Староминской. Выход к морскому порту г. Ейск осуществляется исключительно через Староминской район.
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Рисунок 1СТАРОМИНСКИЙ РАЙОН В ГРАНИЦАХ КРАСНОДАРСКОГО КРАЯ
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Рисунок 2 ГРАНИЦЫ НАСЕЛЕННЫХ ПУНКТОВ, ВХОДЯЩИХ В СОСТАВ СТАРОМИНСКОГО РАЙОНА
Административно-территориальное деление Староминскогорайона представлено 5 сельскими поселениями, которые приведены в таблице ниже:
Таблица 1Муниципальные образования района, сельские поселения, входящие в состав Староминского района
	№
	Сельские поселения
	Административный центр
	Кол-во населённых пунктов

	1
	Староминское
	
	2

	
	
	1.	станица Староминская
	

	
	
	2.	хутор Желтые Копани
	

	2
	Канеловское
	
	4

	
	
	1. ст. Канеловская
	

	
	
	2. хутор Ейский
	

	
	
	3. село Первомайское
	

	
	
	4. поселок Орлово-Кубанский
	

	3
	Куйбышевское
	
	7

	
	
	1. хутор Восточный Сосык
	

	
	
	2. хутор Западный Сосык
	

	
	
	3. хутор Мирный
	

	
	
	4. хутор Веселый
	

	
	
	5. хутор Набережный 
	

	
	
	6. хутор Сторожи-1
	

	
	
	7. хутор Сторожи-2
	

	4
	Новоясенское
	
	2

	
	
	1. станица Новоясенская
	

	
	
	2. хутор Ясени
	

	5
	Рассветовское
	
	6

	
	
	1. поселок Рассвет
	

	
	
	2. поселок  Первомайский
	

	
	
	3. поселок Восточный
	

	
	
	4. поселок Заря
	

	
	
	5. поселок  Дальний
	

	
	
	6. поселок Придорожный
	



[bookmark: _Toc23764772]Результаты анализа имеющихся документов территориального планирования, подготовка и утверждение которых осуществляется в соответствии с Градостроительным кодексом Российской Федерации, планов и программ комплексного социально-экономического развития муниципальных образований, долгосрочных целевых программ, программ комплексного развития транспортной инфраструктуры городских округов, поселений, материалов инженерных изысканий.
В рамках подготовки разработки КСОДД был выполнен обзор следующих документов территориального планирования, включающих мероприятия, планируемые к реализации на территории Староминского района Краснодарского края:
Схема территориального планирования Староминской район Краснодарского края;
Программа комплексного развития транспортной инфраструктуры Староминского сельского поселения Староминского района Краснодарского края на 2017 – 2030 годы;
Программа комплексного развития социальной инфраструктуры Староминского сельского поселения Староминского района Краснодарского края на 2017 – 2030 годы;
Программа комплексного развития транспортной инфраструктуры Канеловского сельского поселения Староминского района Краснодарского края;
Генеральный план Куйбышевского сельского поселения Староминского района Краснодарского края 2017 – 2030 годы;
Программа комплексного развития транспортной инфраструктуры Куйбышевского сельского поселения Староминского района Краснодарского края 2017 -2030 годы;
Генеральный план Новоясенского сельского поселения Староминского района краснодарского края 2017- 2030 годы;
Программа комплексного развития Новоясенского сельского поселения Староминского района Краснодарского края 2017 – 2030 годы;
Схема комплексного развития Староминского сельского поселения Староминского района Краснодарского края;
Программа комплексного развития социальной инфраструктуры Куйбышевского сельского поселения Староминского района Краснодарского края;
Другие документы   
Развитие автомобильных дорог Староминского района рассматривается в системе региональных дорог Краснодарского края, интегрированных в транспортные маршруты Южного федерального округа, будет способствовать укреплению региональной системы расселения и ее составляющих подсистем.
Автомобильные транзитные маршруты представлены в развитие и дополнение сложившейся широтно-меридианной структуры опорной дорожной сети края с учетом ликвидации перепробега автотранспорта, обеспечения связи между населенными пунктами по кратчайшим маршрутам.
Всем необходимым условиям для формирования и развития транспортных маршрутов на территории Краснодарского края и Староминского района более всего соответствуют следующие базовые транспортные направления:
Широтные:
 Ейск – Староминская – Кущевская – граница Ростовской области – Егорлыкская – Сальск – Волгоград
Дороги, входящие в маршрут:
- Краснодар – Ейск (I категория) (Участок Ейск – Староминская),
- Староминская – Кущевская (I категория) (с обходом Староминской, Кущевской);
Меридиональные: 
Ростов-на-Дону – Староминская – Тимашевск – Славянск-на-Кубани – Крымск – Новороссийск с выходом на Приморско-Ахтарск и Краснодар;
Дороги, входящие в маршрут:
- Азов – Александровка – Староминская (II категория);
- Краснодар – Ейск (I категория);
Важное значение в транспортной системе края и района имеет дорога, выполняющая роль хордового звена между федеральными маршрутами: 
- Староминская – Ленинградская – Павловская (II категория)
Проведенный анализ показал, что к наиболее актуальным проблемам дорожной сети Староминского района относятся следующие:
- технические параметры и уровень инженерного оснащения существующих дорог не соответствует перспективным размерам транспортных потоков, что приведет к перегрузке дорог, особенно в период летних «пиковых» нагрузок;
- пересечение с железными путями выполнены в одном уровне;
- пересечение автомобильных дорог высших категорий в одном уровне; 
- дорожная одежда не соответствует современными нагрузками и требуется ее усиление;
- проход транзитного транспорта через населенные пункты.
В социальной сфере к наиболее значимым результатам осуществления строительства обхода ст. Староминской и развязок в двух уровнях можно отнести:
- сокращение количества и уменьшение степени тяжести дорожно-транспортных происшествий;
- создание новых рабочих мест;
- улучшение условий труда, жилищных и культурно-бытовых условий населения;
- повышение надежности снабжения населения топливом, продовольствием и другими товарами;
- увеличение потока отдыхающих и туристов;
- сокращение шумового воздействия автотранспорта и эмиссии вредных веществ;
- развитие межрегиональных связей и торговли;
- снижение отрицательных последствий чрезвычайных ситуаций.

В Генеральном плане Староминского района транспортная инфраструктура является неотъемлемой частью инфраструктуры района, а степень ее развития напрямую определяет качество транспортного сообщения между отдельными населенными пунктами, а также удобство выхода на внешние транспортные коммуникации.
Для создания современного и надежного транспортного комплекса муниципального района, способного обеспечить высокий уровень транспортного обслуживания, необходимо рационально запланировать дорожную сеть, правильно организовать общественный транспорт.
Проектом программы комплексного развития транспортной инфраструктуры Староминского сельского поселения Староминского района Краснодарского края предлагается реконструкция покрытий проезжих частей улиц, имеющих большой износ, и замена грунтовых покрытий на асфальтобетонные. Сеть улиц и дорог (улично-дорожная сеть) поселения располагается в различных территориальных зонах и представляет собой часть территории, ограниченную красными линиями и предназначенную для движения транспортных средств и пешеходов, прокладки инженерных коммуникаций, размещения зеленых насаждений и шумозащитных устройств, установки технических средств информации и организации движения.Улично-дорожную сеть следует проектировать в виде непрерывной системы с учетом функционального назначения улиц и дорог, интенсивности транспортного и пешеходного движения, архитектурно-планировочной организации территории и характера застройки. В составе улично-дорожной сети следует выделять улицы и дороги магистрального и местного значения, а также главные улицы. Главные улицы, как правило, выделяются из состава транспортно-пешеходных, пешеходно-транспортных и пешеходных улиц и являются основой архитектурно-планировочного построения общегородского центра.
Таблица 2 Перечень мероприятий по развитию транспортной инфраструктуры муниципального образования Староминского района Краснодарского края
	№ п/п
	Мероприятие
	Техническая характеристика (протяженность)
	Срок реализации

	1. Схема территориального планирования Староминского района Краснодарского края

	1.1.
	Строительство северного и юго – восточного обходов ст. Староминской
	
	

	2.  Программа комплексного развития транспортной инфраструктуры Староминского сельского поселения Староминского района Краснодарского края

	2.1. 
	Капитальный ремонт автомобильной дороги по ул. Пугачева от ул. Трудовой до ул. Кирова в ст. Староминской.
	Трасса запроектирована с 1 углом поворота без разбивки, длиной 518,94м.
	2016-2030 гг.

	2.2
	Капитальный ремонт автомобильной дороги по ул. Пугачева от ул. Кирова до ул.   
Краснощербиновской.
	Трасса запроектирована с 2 углами поворота (ВУ1 без разбивки, ВУ2 – вписана кривая R=149,07м), длиной 312,80м.
	2016-2030 гг.

	2.3.
	Капитальный ремонт автомобильной дороги по ул. Юбилейной от ул. Александровской до ул. Пугачева.
	Трасса запроектирована по кратчайшему расстоянию, прямолинейно, без углов поворота, длиной 254,14м.
	2016-2030 гг.

	2.4.
	Капитальный ремонт автомобильной дороги по ул. Шевченко от ул. Александровской до ул. Пугачева.
	Трасса запроектирована по кратчайшему расстоянию, прямолинейно, без углов поворота, длиной 282,85м.
	2016-2030 гг.

	2.5.
	 Капитальный ремонт автомобильной дороги по ул. Заводской от ул. Толстого до жилого дома №65
	Трасса запроектирована с 1 углом поворота без разбивки, длиной 186,00м.
	2016-2030 гг.

	2.6.
	. Капитальный ремонт автомобильной дороги по ул. Толстого от ул. Заводской до ул. Железнодорожной.
	Трасса запроектирована с 1 углом поворота без разбивки, длиной 491,78м.
	2016-2030 гг.

	2.7.
	Капитальный ремонт автомобильной дороги по ул. Красной (от жилого дома №53 до лодочной базы МОУ клуб «Юность»).

	Трасса запроектирована с 5 углами поворота (ВУ1 - ВУ4 без разбивки, ВУ5 – вписана кривая R=17,20м), длиной 630,24м.
	2016-2030 гг.

	2.8.
	Капитальный ремонт автомобильной дороги по ул. Щорса (от жилого дома №28 до жилого дома №2).
	Трасса запроектирована с 5 углами поворота (ВУ2, ВУ3, ВУ5 без разбивки, ВУ1 – вписана кривая R=321,22м, ВУ4 – вписана кривая R=209,67м), длиной 415,00м.
	2016-2030 гг.

	2.9.
	Строительство северной объездной автодороги, соединяющей Азовское и Кущевское направления.
	протяженность участка дороги – 5,5 км.
	

	2.10.
	Строительство улицы дублера вдоль балки Веселой с выходом на улицу Красная Площадь, далее на дамбу
	
	до 2030 гг.

	3.Канеловское сельское поселение

	3.1. Программа комплексного развития транспортной инфраструктуры Канеловского сельского поселения Староминского района Краснодарского края

	3.1.1.
	Ремонт автодорог в Канеловском сельском поселении
	
	2019-2030 гг.

	4. Куйбышевское сельское поселение

	4.1. Генеральный план Куйбышевского сельского поселения Староминского района Краснодарского края

	4.1.1.
	Реконструкция автодороги с. Самбек–п. Матвеев Курган-с. Куйбышево–граница с Украиной с доведением ее параметров до категории IВ.
	протяженность
54 км.
	

	4.2. Программа комплексного развития транспортной инфраструктуры Куйбышевского сельского поселения Староминского района Краснодарского края

	4.2.1.
	Капитальный ремонт, ремонт, содержание автомобильных дорог
местного значения и искусственных сооружений на них, включая проектно - изыскательные работы
	
	2019-2030 гг.

	4.2.2.
	Комплексное строительство автомобильных дорог и тротуаров
	
	2021-2030 гг.

	4.2.3.
	Строительство и реконструкция автомобильных дорог местного значения
	протяженность 1,0 км
	2019-2021 гг.

	4.2.4.
	Строительство и реконструкция автомобильных дорог местного значения
	протяженность 2,3 км
	2021-2030 гг.

	4.2.5.
	Ремонт автомобильных дорог общего пользования местного значения
	протяженность 4,6 км
	2019-2030 гг.

	5.Новоясненское сельское поселение

	5.1. Генеральный план Новоясненского сельского поселения Староминского района Краснодарского края

	5.1.1.
	Строительство северного автомобильного обхода ст. Новоясненской
	
	2021-2030 гг.

	5.2. Программа комплексного развития транспортной инфраструктуры Новоясненского сельского поселения Староминского района Краснодарского края

	5.2.1.
	Реконструкция существующих улиц и дорог поселения, усовершенствование покрытий существующих жилых улиц
	
	2019-2030 гг.

	5.2.2.
	Ремонт и реконструкция дорожного покрытия существующей улично – дорожной сети
	
	2019-2021 гг.

	5.2.3.
	Строительство тротуаров и пешеходных пространств
	
	2019-2021 гг.

	5.2.4.
	Комплексный ремонт и строительство автомобильных автодорог и тротуаров 
	
	2021-2030 гг.

	5.2.5.
	Капитальный ремонт и ремонт автомобильных дорог местного значения искусственных сооружений на них
	
	2019-2030 гг.


Транспортная инфраструктура является неотъемлемой частью инфраструктуры района, а степень ее развития напрямую определяет качество транспортного сообщения между отдельными населенными пунктами района, а также удобство выхода на внешние транспортные коммуникации. Для создания современного и надежного транспортного комплекса муниципального района, способного обеспечить высокий уровень транспортного обслуживания, необходимо рационально запланировать дорожную сеть, правильно организовать общественный транспорт.
Градостроительные предложения и решения в рамках программных документов в области развития транспортной инфраструктуры предусматривают:
- Строительство северного и юго – восточного обходов станицы Староминской;
- Строительство северной объездной автодороги, соединяющей Азовское и Кущевское направление;
- Строительство улицы дублера вдоль балки Веселой с выходом на улицу Красная Площадь, далее на дамбу.
В итоге, после обследования град документации, Староминский район на 98% обеспечен хорошим дорожным покрытием.
Таблица 3 Перечень объектов нового строительства на территории муниципального образования Староминского района Краснодарского края
	№ п/п
	Мероприятие
	Техническая характеристика (протяженность)
	Срок реализации

	1.Схема комплексного развития социальной инфраструктуры Староминского сельского поселения Староминского района Краснодарского края

	Инвестиционные проекты

	1.1.Образование

	1.1.1.
	Строительство средней общеобразовательной школы в ст. Староминская
	400 мест/ 50 рабочих мест
	2018-2030 гг.

	1.1.2.
	Строительство дошкольного детского учреждения в ст. Староминская
	на 100 мест / 55 рабочих мест
	2018-2030 гг.

	1.1.3.
	Строительство детского дошкольного учреждения в ст. Староминская
	на 100 мест/55 рабочих мест
	2018-2030 гг.

	1.2.Здравоохранение

	1.2.1.
	Реконструкция здания районной поликлиники, ст. Староминская, ул. Красная д. 3
	180 посещений в смену
	2018-2030 гг.

	1.2.2.
	Реконструкция МБУЗ «Центральная районная больница» ст. Староминская, ул. Красная д. 14
	166 коек
	2018-2030 гг.

	1.3. Физическая культура и массовый спорт

	1.3.1.
	Реконструкция стадиона, ст. Староминская, ул. Толстого д. 2
	
	2018-2030 гг.

	1.3.2.
	Реконструкция стадиона (футбольное поле), ст. Староминская, ул. Толстого д. 2
	
	2018-2030 гг.

	1.3.3.
	Строительство спортивно – развлекательного комплекса
	бильярдная игротека- 50 м2, тренажерные залы 120 м 2, сауна – 20 мест
	2018-2030 гг.

	1.3.4.
	Строительство спортивно – оздоровительного комплекса
	бассейн – 100 м2, тренажерный зал – 60 м 2, спортзал общего пользования – 200 м2, сауна – 20 мест
	2018-2030 гг.

	1.4. Культура

	1.4.1
	Строительство развлекательно – досугового центра
	кинозал на 150 мест, интернет кафе на 25 мест, бильярдная, видеотека
	2018-2030 гг.

	1.4.2.
	Строительство культурно – развлекательного центра
	зрительный зал на 100 мест, видеосалон, бильярдная, выставочная галерея – 50 м 2, ночной бар на 30 мест
	2018-2030 гг.

	1.4.3.
	Строительство культурно – развлекательного центра с прибрежной зоной отдыха
	зрительный зал на 100 мест, видеосалон, бильярдная, выставочная, галерея – 50 м 2, ночной бар на 30 мест
	2018-2030 гг.

	1.4.4.
	Строительство культурно – бытового центра
	зрительный зал на 150 мест, танцкласс – 60 м2, кафе – 30 мест, магазин на 100 м2 торговой площади, аптека, мастерские по ремонту бытовой техники на 25 рабочих мест, салон красоты, молочная кухня на 100 порций
	2018-2030 гг.

	1.4.5.
	Строительство культурно – делового комплекса
	магазины на 200 м2 торговой площади, офисные помещения, конферанс – зал – 60 м2, мастерские по ремонту бытовой техники на 20 рабочих мест, салон красоты
	2018-2030 гг.

	2.Канеловское сельское поселение Староминского района краснодарского края

	2.1. Генеральный план Канеловского сельского поселения Староминского района Краснодарского края

	2.1.1.
	Строительство общеобразовательной среднейшколы в ст. Канеловская
	
	2018-2030 гг.

	2.1.2.
	Строительство межшкольного производственного комбината в ст. Канеловская
	
	2018-2030 гг.

	2.1.3.
	Строительство детского дошкольного учреждения в ст. Канеловская
	
	2018-2030гг.

	2.1.4.
	Строительство детского дошкольного учреждения в ст. Канеловская
	
	2018-2030гг.

	2.1.5.
	Реконструкция стадиона в ст. Канеловская
	
	2018-2030гг.

	2.1.6.
	Строительство детской спортивной площадки в ст. Канеловская
	
	2018-2030гг.

	2.1.7.
	Строительство станции скорой медицинской помощи в ст. Канеловская
	
	2018-2030гг.

	2.1.8.
	Строительство гостиницы в ст. Канеловская
	на 30 мест
	2018-2030гг.

	2.1.9.
	Строительство культурно – бытового комплекса в ст. Канеловская
	танцпол – 60 м2, кафе на 30 мест, магазин на 100 м2 торговой площади, химчистка, мастерские по ремонту бытовой техники, салон красоты, молочная кухня на 260 порций
	2018-2030 гг.

	2.1.10.
	Строительство многофункционального здания с торгово – бытовыми объектами в ст. Канеловская
	кафе – столовая, магазин смешанных товаров
	

	2.1.11.
	Реконструкция МОУ средняя школа в п. Орлово – Кубанский
	
	

	2.1.12.
	Реконструкция МУ «сельский клуб» в п. Орлово – Кубанский
	
	

	2.1.13.
	Реконструкция фельдшерско – акушерского пункта в п. Орлово – Кубанский
	
	

	2.1.14.
	Строительство магазина смешанных товаров в п. Орлово – Кубанский
	
	до 2021 года

	2.1.15.
	Строительство магазина смешанных товаров в с. Первомайское
	
	до 2021 года

	3.Куйбышевское сельское поселение

	3.1. Программа комплексного развития социальной инфраструктуры Куйбышевского сельского поселения Староминского района Краснодарского края

	3.1.1.
	Реконструкция стадиона
	
	2021-2030 гг.

	3.1.2.
	Реконструкция амбулатории
	
	2019-2021 гг.

	3.1.3.
	Реконструкция фельдшерского пункта 
	
	2019 – 2021 гг.

	4.Новоясненское сельское поселение

	4.1. Генеральный план Новоясненского сельского поселения Староминского района Краснодарского края

	4.1.1.
	Строительство торгово – бытового центра в ст. Новоясненская
	
	2021-2030 гг.

	4.1.2.
	Реконструкция амбулатории в ст. Новоясненская
	
	2021-2030 гг.

	4.1.3.
	Строительство спортивного зала общего пользования в ст. Новоясненская
	
	2021-2030 гг.


В настоящее время дана прогнозная оценка жилищной потребности населения района и объемов нового жилищного строительства на проектные этапы, ориентированная на перспективную численность населения.
На период 2008 – 2018 гг. (1 очередь строительства) объем нового строительства ориентировочно определен в размере 266,4 тыс. кв. м или в среднем за год – около 26,6 тыс. кв. м. При этом средняя жилищная обеспеченность к 2017 г. может составить – 23,0 кв. м/чел.
В последующий период 2018 – 2028 гг. (до расчетного срока) новое жилищное строительство ориентировочно определено в объеме порядка 431,9 тыс. кв. м или в среднем за год – 43,2 тыс. кв. м. При этом жилищная обеспеченность к 2027 г. достигнет – 30,0  кв. м/чел.
В соответствии с прогнозным расчетом общий объем жилищного фонда к 2028 г. может увеличиться до 1 407,6 тыс. кв. м (в 1,8 раза). Объем нового жилищного строительства за весь прогнозный период 2008 – 2028 гг. может составить порядка 698,3 тыс. кв. м. При этом средняя жилищная обеспеченность в районе к 2028 г. может составить 30,0  кв. м/человека. 

[bookmark: _Toc23764773]Оценка социально-экономической и градостроительной деятельности территории, включая деятельность в сфере транспорта, дорожной деятельности.
[bookmark: _Toc23764774]Оценка социально-экономической деятельности территории.
Согласно данныхСоциального паспорта за 2019 год, предоставленным заказчиком по состоянию на 1 января 2019г. численность населения Староминскогорайона составляет 41663человек.
Численность жителей в Староминском районе в 2019 году составила 41663человек. Численность населения за последние пять лет, по данным Федеральной службы государственной статистики, представлена в таблице и графике на рисунке ниже.
Таблица 4 Численность населения за последние пять лет Староминского района.
	Население
	2014
	2015
	2016
	2017
	2018
	2019

	Староминской район
	40 615
	40 594
	40 741
	40 877
	40 761
	41663



Рисунок 3 Динамика изменения численности населения.
С 2017 года в Староминском районе наблюдается убыль населения,за счет высокого коэффициента смертности и снижения рождаемости. Но с 2018 года численность населения значительна увеличилась за счет естественного прироста.
Согласно данных социального паспорта численность населений в разрезе сельских поселений представлена в таблице и диаграмме ниже.
Таблица 5Численность населения в пределах населенных пунктов Староминского района Краснодарского края
	Наименование городских / сельских поселений
	Населенные пункты, входящие в состав 
	Численность населения (чел.)

	Староминское сельское поселение
	Всего - 2
	31373

	
	1. станица Староминская
	31066

	
	2. хутор Желтые Копани
	307

	Канеловское сельское поселение
	Всего - 4
	4627

	
	1. станица Канеловская
	4184

	
	2. хутор Ейский
	154

	
	3. село Первомайское
	68

	
	4. поселок Орлово - Кубанский
	221

	Куйбышевское сельское поселение
	Всего - 7
	2003

	
	1. хутор Восточный Сосык  
	1193

	
	2. хутор Западный Сосык
	278

	
	3. хутор Мирный
	81

	
	4. хутор Веселый
	174

	
	5. хутор Набережный
	18

	
	6. хутор Сторожи - 1
	186

	
	7.  хутор Сторожи - 2
	73

	Рассветовское сельское поселение 
	Всего - 6
	2825

	
	1. поселок Рассвет
	1393

	
	2. поселок Первомайский
	484

	
	3. поселок Восточный
	275

	
	4.поселок Заря
	262

	
	5. поселок Дальний
	292

	
	6. поселок Придорожный
	119

	Новоясенское сельское поселение
	Всего - 2
	985

	
	1. станица Новоясенская
	575

	
	2. хутор Ясени
	410



Рисунок 4 Численность населения по поселениям в Староминском районе
В том числе по возрастным группам и полу:
Таблица 6 Разбивка населения по возрастным группам
	Возрастные группы
	Кол-во человек

	от 0 – 14 лет
	6848

	от 15 – 19 лет
	2259

	от 20 – 29 лет
	5041

	от 30 – 39 лет
	6505

	от 40 – 49 лет
	5735

	от 50 – 59 лет
	5728

	от 60 лет и старше
	9697



	Мужчин
	19267

	Женщин
	22546


[bookmark: _Toc23764775]Трудовая структура населения.
Согласно данных, полученных из социального паспорта муниципального образования Староминский район 2019 годатрудовая структура  населения представлена в таблице ниже.
Таблица 7Трудовая структура населения Староминского муниципального образования
	Наименование
	Кол-во чел.

	Численность работающего населения МО
	28748

	Численность безработных МО
	123

	В том числе по отраслям экономики

	Бюджетная сфера
	3440

	Промышленность
	2465

	Агропромышленный комплекс и переработка сельскохозяйственной продукции / из них фермеров
	4900/156

	Транспорт и связь
	820

	Торговля и сфера обслуживания
	2953

	Другие отрасли
	1846

	Индивидуальные предприниматели
	1363


Количество безработных, зарегистрированных в центре занятости населения, предоставлено в таблице ниже:
Таблица 8 Количество безработных на территории Староминского района
	Наименование сельского поселения
	Кол – во безработных на 01.01.2016 г. (чел)
	Кол – во безработных на 01.01.2017 г. (чел)
	Кол – во безработных на 01.01.2018 г. (чел)
	Кол – во безработных на 01.01.2019 г. (чел)

	Канеловское
	24
	10
	5
	12

	Куйбышевское
	18
	11
	5
	8

	Новоясенское
	7
	2
	1
	2

	Рассветовское
	12
	6
	4
	4

	Староминское
	263
	84
	97
	97

	По району
	324
	113
	112
	123



Рисунок 5 Количество безработных в разрезе сельских поселений за последние 4 года
По объёмам промышленного и агропромышленного комплекса и переработки сельскохозяйственной продукции район занимает значительную долю в экономике региона. 
В последние годы в экономике района наблюдаются сравнительно устойчивые темпы развития. Положительна динамика промышленного производства, развивается потребительский рынок, малое предпринимательство, улучшаются показатели, характеризующие доходы населения. Возрастает уровень многих показателей на душу населения, что является позитивной тенденцией.
Староминский район является зоной многоотраслевого сельскохозяйственного производства. В районе выращивают сахарную свеклу, подсолнечник, зерновые культуры, плоды. В животноводстве развито мясомолочное направление, свиноводство, птицеводство.
Агропромышленный комплекс района в существенной мере определяет занятость населения и уровень его благосостояния. В сельскохозяйственной отрасли трудится более 40 % всего занятого населения Староминского района.
Производимая сельскохозяйственная продукция является сырьевой базой для пищевой и перерабатывающей промышленности, которая занимает ведущее место в структуре промышленного производства района и дает более 90 % общего объема промышленной продукции. 
Наиболее крупные предприятия и организации МО представлены в таблице ниже.
Таблица 9 Наиболее крупные предприятия и организации МО
	№
п/п
	Полное наименование
	Место
нахождения
	Основной вид
деятельности
	Кол-во работающих

	1. 
	Староминское обособленное отделение № 2 ОАО им. Ильича
	х. Восточный Сосык Староминского района

	Сельскоехозяйство
	150

	2. 
	Предприятие  «Большевик» АО фирма «Агрокомплекс» им. Н.И.Ткачева
	ст.Староминская Краснодарского края
ул.Петренко, 175
	Сельское хозяйство
	771

	3. 
	СПК им. Чапаева
	ст.Староминская Краснодарского края,
ул. Кирова, 22
	Сельское хозяйство
	79

	4. 
	ОАО «Кавказ»
	ст.Староминская Краснодарского края
ул. Краснознаменная, 126
	Сельское хозяйство
	628

	5. 
	Предприятие «МПК Староминский» АО фирма «Агрокомплекс» им. Н.И. Ткачева
	ст. Староминская, ул. Калинина, 175
	Сельское хозяйство
	554

	6. 
	ООО «Прибой»
	ст.Староминская Краснодарского края, ул. Щорса,72а
	Производство пищевых продуктов, включая напитки
	110

	7. 
	ООО «Краснодаргазсервис»

	ст.Староминская Краснодарского края, ул. Александровская,58
	Монтаж и эксплуатация оборудования и систем газоснабжения

	42

	8. 
	ЗАО «Староминская сельхозтехника»
	ст.Староминская Краснодарского края ул. Островского,2

	Производство машин и оборудования
	118

	9. 
	ООО «Шумахер»
	ст.Староминская Краснодарского края ул. Островского,4

	Производит детали и запасные части к системам среза и измельчения соломы комбайнов различных марок
	40

	10. 
	Староминский филиал «Сыродел» ЗАО «СК Ленинградский»

	ст.Староминская Краснодарского края, ул. Ленина 24
	Производство пищевых продуктов, включая напитки, и табака
	476

	11. 
	МУП МО Староминский
район «Теплоэнергетик»
	ст.Староминская Краснодарского края, ул. Пушкина, 35
	Производство, передача и распределение пара и горячей воды
	47

	12. 
	Староминское РАЙПО
	ст.Староминская Краснодарского края, ул. Петренко, 12
	Розничная
торговля, общественное питание, предоставление услуг населению
	208

	13. 
	ООО «Дуэт»
	ст.Староминская Краснодарского края, ул. Толстого, 2
	Розничная
торговля
	63

	14. 
	ОАО «Староминский элеватор»
	ст.Староминская Краснодарского края, ул. Маяковского, 2
	Вспомогательная и дополнительная транспортная деятельность
	87



Объекты здравоохранения
Согласно социального паспорта Староминского района за 2019 год, обеспеченность объектами здравоохранения предоставлена в таблице ниже:
Таблица 10 Обеспеченность объектами здравоохранения
	Общее количество объектов здравоохранения 
	2

	Количество больниц /в них койко-мест
	2/280

	Количество поликлиник
	1

	Количество амбулаторий и фельдшерских пунктов 
	3/11


Перечень объектов здравоохранения ГБУЗ «Староминская ЦРБ» МЗ КК расположенных на территории муниципального образования Староминский район представлен в таблице ниже.
Таблица 11 Перечень объектов здравоохранения ГБУЗ «Староминская ЦРБ» МЗ КК расположенных на территории муниципального образования Староминский район
	№ п/п
	Наименование учреждения / подразделения
	Фактический адрес объекта здравоохранения
	Проектное количество койко-мест / посещений
	Фактическое количество койко-мест / посещений
	Количество работников объекта здравоохранения

	1
	Староминская ЦРБ
	Россия, Краснодарский край, Староминский район, станица Староминская, ул. Красная, дом №14
	64913
	62932
	311

	2
	Поликлиника
	Российская Федерация, Краснодарский край, Староминский район, станица Староминская, ул. Красная, дом №3, д. 3Б, помещения 1, 2, 3, 4, 5, 6, 34, 34/1, 34/2, 35, 36/2, 37, 38, 39
	8526
	8345
	232

	3
	Амбулатория врача общей практики (ВОП)
	Краснодарский край, Староминский район, ст-ца Староминская, ул. Александровская, 7 А
	15
	34
	3

	4
	Амбулатория врача общей практики (ВОП)
	Краснодарский край, Староминский район, ст-ца Староминская, ул. Артюха, 131 Б
	15
	-
	3

	5
	Амбулатория врача общей практики (ВОП)
	Краснодарский край, Староминский район, хутор Восточный Сосык, улица Первый проезд, 232 Б

	494
	460
	4

	6
	Фельдшерско-акушерский пункт
	Краснодарский край, Староминский район, п. Орлово-Кубанский, д. 9, пом. 1, 2, 3, 4, 5, 7

	3
	8
	2

	7
	Фельдшерско-акушерский пункт
	Краснодарский край, Староминский р-н, Рассветовский сельский округ, п. Дальний, ул. К. Маркса, д.7, кв.4
	3
	9
	2

	8
	Фельдшерско-акушерский пункт
	Краснодарский край, Староминский р-н, Рассветовский сельский округ, п. Придорожный, ул. Островского, д.25, пом.4
	3
	3
	2

	9
	Фельдшерско-акушерский пункт
	Краснодарский край, Староминский р-н, Рассветовский сельский округ, п. Восточный, ул. Большевистская, д.7, пом.1
	3
	3
	2

	10
	Фельдшерско-акушерский пункт
	Краснодарский край, Староминский район, хутор Желтые Копани, улица Северная, 95А/1
	2
	3
	2

	11
	Амбулатория
	Россия, Краснодарский край, Староминский район, ст-цаНовоясенская, ул. Советская, д. 15 А
	15
	15
	4

	12
	Фельдшерско-акушерский пункт
	Россия, Краснодарский край, Староминский район, х. Ясени, ул. Южная, 81
	4
	12
	2

	13
	Амбулатория
	Краснодарский край, Староминский р-н, п. Рассвет, ул. Садовая, д. 30а
	1976
	1846
	5

	14
	Больница
	Краснодарский край, Староминский р-он, ст-цаКанеловская , ул. Кирова, 115
	5890
	4512
	14

	15
	Поликлиника
	Краснодарский край, Староминский р-н, ст-ца Канеловская, ул. Кирова, д.117
	70
	70
	17

	16
	Медпункт
	Россия, Краснодарский край, Староминский район, х. Веселый
	2
	3
	2

	17
	Фельдшерско-акушерский пункт
	Россия, Краснодарский край, Староминский район, с. Первомайское, ул. Северная, рядом с домовладением 30
	1
	2
	2

	18
	Фельдшерско-акушерский пункт
	Россия, Краснодарский край, Староминский район, пос. Заря, ул. Кирова, 2Б
	2
	2
	2

	19
	Фельдшерско-акушерский пункт
	Россия, Краснодарский край, Староминский район, пос. Первомайский
	4
	4
	2



Объекты образования
Согласно социального паспорта Староминского района за 2019 год, обеспеченность объектами образования, предоставлена в таблице ниже:
Таблица 12 Обеспеченность объектами образования
	Общее количество объектов образования 
	29

	Количество детских дошкольных учреждений 
	17

	Количество общеобразовательных школ 
	10

	Количество учреждений среднего специального образования
	1

	Количество высших учебных заведений и их филиалов 
	0



Объекты социально-культурного назначения:
Согласно социального паспорта Староминского района за 2019 год, обеспеченность объектами социально – культурного назначения, предоставлена в таблице ниже:
Таблица 13 Обеспеченность объектами социально-культурного назначения
	Общее количество объектов социально-культурного назначения
	25

	Количество дворцов и домов культуры
	11

	Количество библиотек
	10

	Количество музеев
	1



Объекты физической культуры и спорта
Согласно социального паспорта Староминского района за 2019 год, обеспеченность объектами культуры и спорта предоставлена в таблице ниже:
Таблица 14 Обеспечение объектами физической культуры и спорта
	Общее количество объектов физической культуры и спорта
	107

	Количество стадионов, спортивных комплексов
	1/1

	Количество спортивных залов
	14

	Количество бассейнов
	0


Староминской район на 97 % обеспечен объектами образования, здравоохранения и культуры.
[image: ]
Рисунок 5 ОБРАЗОВАТЕЛЬНЫЕ УЧРЕЖДЕНИЯ СТАРОМИНСКОГО РАЙОНА.
В Староминском районе сеть учебных заведений хорошо развита.

[bookmark: _Toc23764776]Оценка градостроительной деятельности территории.
Из общего объёма жилищного фонда 90 % приходится на индивидуальную жилищную застройку, 10 % - на многоквартирную застройку. Многоквартирные жилые дома этажностью от 2-х до 4-х этажей расположены, главным образом, в станице Староминской и центрах сельских поселений. 
Показатель обеспеченности жильем населенияСтароминского района в разрезе поселений отличается незначительно. Наиболее высокую жилищную обеспеченность имеют жители Староминского и Новоясенского сельских поселений; самую низкую – жители Куйбышевского сельского  поселения.
Основной объем строительства ведется в частном секторе за счет собственных средств застройщиков.Рост цен на строительные материалы и относительно невысокий уровень доходов населения сдерживают темпы роста строительства. Главный упор делается на реконструкцию и капитальный ремонт уже существующего жилого фонда.
Администрацией муниципального образования заключено соглашение с департаментом строительства Краснодарского края о взаимодействии по реализации на территории района приоритетного национального проекта «Доступное и комфортное жилье- гражданам России», основной целью которого является формирование рынка доступного жилья и обеспечение комфортных условийпроживания граждан.
В современных условиях, когда решение жилищной проблемы является одним из главных приоритетов государственной социально-экономической политики, при ограниченных возможностях бюджетов особую актуальность приобретает поиск таких внебюджетных источников финансирования, как средства предприятий и банков, частных инвесторов, а также сбережения населения. Кардинальным решением жилищной проблемы должно стать развитие системы ипотечного жилищного кредитования, которая позволит включить в хозяйственный оборот страны жилье, находящееся в собственности граждан. Это - жизненно необходимое условие привлечения всех видов инвестиций в жилищное строительство и увеличения его объемов.
Производственная зона представлена фермами и территориями машино-тракторных мастерских.
[bookmark: _Toc23764777]Методика разработки транспортной модели
Моделирование транспортных потоков состоит из двух основополагающих моделей – модели транспортного предложения и модели транспортного спроса.
 (
Модель транспортного предложения:
содержит данные по сети такие как районы, структура транспортной сети, остановки и маршруты общественного транспорта и т.д.
Модель транспортного спроса:
содержит такие данные как источник, цель, причина и число поездок, вид транспорта, на котором осуществляется поездка; выбор пути следования.
Результаты:
рассчитанные характеристики объектов сети;
матрицы затрат;
матрицы корреспонденций;
графический анализ полученных результатов – потоки в узлах сети, пути следования участников движения;
прогноз изменения транспортных потоков в 
перспективе
;
оценка экологической ситуации на моделируемой территории;
оценка и обоснование инвестиционных проек
тов – строительство новых дорог
развязок, ввод в эксплуатацию новых маршрутов.
)
Рисунок 6 СТРУКТУРА ТРАНСПОРТНОЙ МОДЕЛИ
Модель транспортного предложения – это транспортная сеть, состоящая из узлов (перекрестков, развязок и т.д.) и соединяющих их ребер (улиц, дорог и т.д.), предоставляющая возможность перемещения для участников транспортного движения и описывающая затраты на эти перемещения. Модель транспортного предложения также включает информацию об остановках и маршрутах общественного транспорта.
Модель спроса на транспорт описывает перемещения качественно и количественно и учитывает причины возникновения и выбор цели транспортного потока, выбор транспортного средства и выбор пути.
Базовым понятием и целью построения транспортной модели является определение интенсивности транспортных и пассажирских потоков на улично-дорожной сети. Модель позволяет формировать обоснованные прогнозы изменения транспортных ситуаций с учетом различных факторов, зависящих от социально-экономического развития региона или изменений в его транспортной инфраструктуре.
Для построения транспортной модели территории проектирования использовались следующие исходные данные:
функциональное деление территории;
данные графа транспортной сети;
данные социально-экономической статистики;
данные фактической интенсивности движения.
[bookmark: _Toc3922990][bookmark: _Toc23764778]Транспортное районирование территории Староминского района на базе социально-экономической статистики
Транспортные районы – элементарные единицы пространственной структуры области планирования. Оптимальным является районирование по функциональному признаку (например, на основе функционального зонирования согласно Генеральному плану развития исследуемого объекта) с учетом особенностей рельефа и наличия естественных и искусственных преград.
Выполнено условное разделение исследуемого объекта на 23 внутренних транспортных района и 6 кордонных (внешние районы, генерирующие и поглощающие транзитные транспортные потоки относительно рассматриваемой зоны моделирования). Жилые районы разделены по принципу принадлежности к крупным кварталам и жилым массивам, имеющим несколько общих въездов/выездов. Промышленные зоны и территории предприятий сгруппированы по наличию общих въездов/выездов, парковок и мест доступа.
Расположение кордонных транспортных районов определено исходя из наличия наиболее высокоинтенсивных вылетных автомобильных дорог относительно рассматриваемой зоны моделирования.
На рисунке ниже представлено транспортное районирование Староминского района.
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Рисунок 7Транспортное районирование Староминского района
На основании исходных данных выполнено распределение социально-экономических данных по транспортным районам:
- численность постоянного населения;
- численность населения в трудоспособном возрасте;
- численность несовершеннолетних;
- численность учебных мест в дошкольных, школьных, средних, средне-специальных и высших учебных заведениях;
- численность рабочих мест на предприятиях всех видов и форм собственности;
- посещаемость культурно-досуговых мест.
Эти показатели необходимы для расчета объемов создания транспортного движения и формирования матриц корреспонденций.
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 (
Таблица 
15
 Распределение социально-экономических показателей Староминского района по транспортным районам
)[image: ]

На рисунках ниже показаны схемы транспортных районов с отображением показателей в виде диаграмм.
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Рисунок 8 Схема транспортных районов Староминского района с отображением социально-экономических показателей в виде диаграмм.
 (
Рисунок 
9
 Схема транспортных районов п. Восточный Сосык, Западный Сосык, п. Мирный, п. Набережный, п. Веселый, п. Сторожи 1-е, п. Сторожи 2-е, с отображением социально-экономических показателей в виде диаграмм
)[image: ]
[bookmark: _Toc23764779]Оценка сети дорог, оценка и анализ показателей качества содержания дорог, анализ перспектив развития дорог на территории.
Староминский район расположен на севере Краснодарского края, район граничит с территорией Ростовской области. Внутри края Староминский район граничит с Кущевским, Ленинградским, Каневским, Щербиновским районами. Район характеризуется развитой сетью автомобильных и железных дорог. 
Сеть региональных автомобильных дорог, в районе обеспечивает связь с краевым центром, и районами Краснодарского края. Староминский район на данном этапе обладает достаточно высоким потенциалом для укрепления своей экономики посредством существующей транспортной сети.
Транспортная связь между населенными пунктами Староминского района осуществляется по автомобильным дорогам:
- регионального значения;
- межмуниципального значения;
- местного значения;
Автомобильные дороги имеют стратегическое значение. Сеть автомобильных дорог обеспечивает мобильность населения и доступ к  материальным ресурсам, а также позволяют расширить производственные  возможности за счет снижения  и затрат времени на перевозки.
По территории Староминского района проходят железнодорожные линии направления Ростов – Краснодар и однопутный участок Северо – Кавказской железной дороги Староминская – Ейская – Сосыка – Ростовская.
Основой сети дорог общего пользования района является  краевая дорога Краснодар – Ейск, которая имеет обширный район тяготения, обслуживая дальние транспортные связи ряда административных районов Краснодарского края, а также внутрирайонные и пригородные перевозки, что определяет значительные размеры интенсивности движения на всем протяжении. 
Автомобильные дороги «ст-ца Староминская – ст-ца Кущевская» и «ст-ца Староминская – ст-ца Павловская» обеспечивают выход на автомобильные дороги федерального значения М-4 «Дон» и М-29 «Кавказ», которые оказывают определяющие влияние на развитие дорожного хозяйства как края в целом, так и Староминского района в том числе.

Давая общую оценку технического состояния сети региональных дорог, следует отметить, что доля дорог с твердым покрытием в районе составляет 100%, то есть в районе решена задача обеспечения круглогодичного проезда всех видов автомобильного транспорта.
Согласно данным, полученным от заказчика на территорииСтароминского района общая протяженность автомобильных дорог, предоставлена в таблице ниже:
Таблица 16 Общая протяженность автомобильных дорог Староминскогорайона Краснодарского края
	№ 
п/п
	Наименование 
автомобильных дорог
	Протяженность по территории района, 
км

	
	
	

	Автомобильные дороги общего пользования регионального и муниципального значения (Краевые)

	1.
	г. Краснодар – г. Ейск
	29,507

	2.
	ст-ца Староминская – ст-ца Ленинградская – ст-ца Павловская
	21,958

	3.
	ст-ца Староминская – ст-ца Кущевская
	23,598

	4.
	г. Азов – ст. Александровка – ст-ца Староминская
	13,280

	5.
	ст-ца Канеловская – х. Ейский – п. Орлово – Кубанский
	18,442

	6.
	п. Первомайский – п. Дальний
	19,000

	7.
	п. Придорожный – ст-цаНовоясенская
	20,585

	8.
	Подъезд к ст-цеНовоясенская
	15,933

	9.
	Подъезд к х. Желтые Копани
	3,000

	10.
	Подъезд к п. Заря
	4,479

	11.
	Подъезд к х. Мирный
	8,097

	ИТОГО:
	177,949

	Автомобильные дороги местного значения муниципального района (Муниципальные вне границ населенных пунктов района)

	1.
	Подъезд к х. Восточный Сосык от а/д «ст.Староминская - ст.Ленинградская-ст.Павловская»
	0,350

	2.
	Подъезд к х. Западный Сосык от а/д «ст.Староминская – ст.Ленинградская-ст.Павловская»
	0,700

	3.
	а/д «х.Веселый – х.Западный Сосык»
	0,650

	4.
	Подъезд к а/д  х. Веселый-х.Западный Сосык от а/д «ст.Староминская-ст.Ленинградская-ст.Павловская»
	1,100

	5.
	Подъезд к х.Сторожи 1 от а/д «Подъезд к х. Мирный»
	0,800

	6.
	Подъезд к ст.Новоясенскаяот а/д «п.Придорожный-ст.Новоясенская»
	3,180

	7.
	а/д «п.Придорожный – п.Заря»
	3,200

	ИТОГО:
	9,98

	Автомобильные дороги местного значения , в том числе по поселениям (в границах населенных пунктов)

	1.
	Староминское сельское поселение
	180,04

	2.
	Канеловское сельское поселение
	62,91

	3.
	Рассветовское сельское поселение
	26,53

	4.
	Куйбышевское сельское поселение
	24,27

	5.
	Новоясенское сельское поселение
	13,05

	ВСЕГО (без краевых дорог)
	316,78

	ВСЕГО (с краевыми дорогами)
	494,729


Данные по типу покрытия автомобильных дорог, предоставлены ниже:
1. Без учета краевых дорог:
- асфальтно-бетонное покрытие – 95,500 км,
- гравийное-песчаное покрытие – 111,720 км,
- грунтовые дороги – 108,560 км.
2. С учетом краевых дорог:
- асфальтно-бетонное покрытие – 273,449 км,
- гравийное-песчаное покрытие – 110,720 км,
- грунтовые дороги – 108,560 км. – 

Рисунок 10 ТИПЫ ПОКРЫТИЯ АВТОМОБИЛЬНЫХ ДОРОГ СТАРОМИНСКОГО РАЙОНА
Из данной диаграммы видно, что большая часть дорог Староминского района имеет асфальто – бетонно покрытие, а оставшаяся часть автомобильных дорог в равных долях, а именно по 22 %, покрыта гравийно – песчаным и грунтовым полотном.

В границах Староминского района находятся:
· Путепровод – 3 шт;
· Железнодорожные путепроводы – 3шт;
· Автомобильные мосты – 1 шт;
· Автодорожный путепровод – 1 шт.
Схема магистральной сети района приведена на рисунке ниже:
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Рисунок 11 СХЕМА МАГИСТРАЛЬНОЙ СЕТИ СТАРОМИНСКОГО РАЙОНА
На территории Староминского района транспортные развязки отсутствуют.
По территории Староминского района проходят 2 реки:  Сосыка и Ея.
 Согласно проведенных обследований района на наличие путепроводов был выявлен следующий перечень существующих путепроводов, предоставленных в таблице ниже:
Таблица 17 Перечень существующих путепроводов в Староминском районе
	№ п/п
	Автомобильная магистраль (дорога)
	Покрытие (бетон, асфальт, гравий)
	Населенный пункт
	Протяженность (м)
	Максимально преодолеваемая нагрузка (тонн)

	1.
	г. Краснодар – г. Ейск
	асфальт
	путепровод  (центр)  км 161+734
	134,8

	80


	2.
	г. Краснодар – г. Ейск
	асфальт
	путепровод  (центр)  км 175+401
	103,7
	80


	3.
	ст-ца Староминская – ст-ца Ленинградская – ст-ца Павловская
	асфальт
	путепровод ст. Староминская,
начало км 1+384, конец км 1+500
	128+820
	80

	4.
	ст-ца Канеловская – х. Ейский –пос. Орлово - Кубанский
	асфальт
	мост км 7+054
	49+350
	80

	5.
	Станция Староминская,1451 км ПК7
Балансодержатель ОАО «РЖД»
	асфальт
	-
	44+000
	-


Схема расположения путепроводов на территории Староминского района, предоставлена ниже:
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Рисунок 12 СХЕМА РАСПОЛОЖЕНИЯ ПУТЕПРОВОДОВ НА ТЕРРИТОРИИ СТАРОМИНСКОГО РАЙОНА
Сеть внутрипоселковых автомобильных дорог обеспечивает мобильность населения и доступ к материальным ресурсам, позволяет расширить производственные возможности экономики за счет снижения транспортных издержек и затрат времени на перевозки
[bookmark: _Toc23764780]Оценка и анализ качества содержания дорог
Для поддержания хорошего состояния дорог, необходимо регулярно проводить ремонтные работы. Состояние УДС на рассматриваемой территории Староминского района, согласно данным, предоставленного обследования, предоставлены в таблице ниже:
.
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Таблица 18 Показатели проведенного обследования УДС на рассматриваемой территории Староминского района
	№ п/п
	Улица
	Участок
	Вид покрытия
	Дорожная одежда
	Земляное полотно и водоотвод
	Искусственные сооружения
	Обстановка дороги (организация и безопасность движения)
	Благоустройство и озеленение

	
	
	
	
	Усовершенство-ванное покрытие
	Из щебня, гравия, а также грунтовые и улучшенные покрытия
	
	мосты, путепроводы
	трубы
	
	

	 
	Ейский
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 

	1
	03К-471
	в границах населенного пункта
	асфальт/из щебня, гравия, а также грунтовые
	3
	4
	4
	4
	4
	4
	3

	 
	Канеловская
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 

	2
	ул. Пионерская
	от ул. Южная до ул. Ленина
	асфальтобетон
	4
	 
	4
	5
	4
	5
	4

	3
	ул. Калинина
	от ул. Центральная до ул. Свободная
	асфальтобетон
	3
	 
	3
	4
	4
	4
	3

	4
	ул. Горького
	от ул. Южная до ул. Центральная
	Из щебня, гравия, а также грунтовые
	 
	4
	4
	3
	4
	4
	3

	 
	Восточный Сосык
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 

	5
	проходящее от школы до администрации
	согласно схеме в кугисе
	асфальтобетон
	3
	 
	4
	4
	4
	4
	3

	6
	03К013
	согласно схеме в кугисе
	асфальтобетон/Из щебня, гравия
	3
	4
	3
	4
	4
	4
	3

	 
	Восточный
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 

	7
	ул. Петровская
	от ул. Первомайская до ул. Большевистская
	асфальтобетон
	3
	 
	4
	4
	4
	4
	3

	8
	ул. Большевистская
	от ул. Петровская до ул. Октябрьская
	асфальтобетон
	3
	 
	3
	4
	4
	4
	3

	 
	Дальний
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 

	9
	ул. Карла Маркса
	 
	асфальтобетон/ грунт/ гравий
	4
	3
	3
	4
	3
	4
	3

	 
	Рассвет
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 

	10
	ул. Зелёная
	 
	асфальтобетон/ грунт/ гравий
	3
	4
	3
	4
	4
	4
	4

	11
	ул. Мира
	в границах населенного пункта
	асфальтобетон
	4
	 
	4
	4
	4
	4
	4

	 
	Новоясенская
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 

	12
	ул. Красная
	от ул. Набережная до ул. Зелёная
	асфальтобетон
	3
	 
	4
	5
	4
	4
	4

	13
	ул. Советская
	 
	асфальтобетон
	3
	 
	4
	4
	4
	4
	4
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Для определения оценки качества содержания автомобильных дорог на рассматриваемой территорииСтароминского района, были использованы данные натурального обследования УДС.    
Для вычисления   оценки качества, была использована следующая формула, согласно методическим указаниям «Инструкции по оценке качества содержания автомобильных дорог ВН 10-87 МИНАВТОДОР РСФСР». Данная инструкция предусматривает порядок проведения контроля за основными элементами автомобильных дорог (дорожная одежда, земляное полотно, искусственные сооружения, инженерное обустройство и благоустройство)
S = (Pдо+Pзп+Pне+Pод+Pбо)/n
В результате проведенных вычислений на рассматриваемой территории Староминского района, получили следующие показатели оценки качества содержания автомобильных дорог. 
S =3,35
Полученные показатели позволяют понять, в каком состоянии находиться дорожная сеть на исследуемой территории. На основании чего определяется оценка деятельности дорожных организаций и, как следствие, данные результаты оказывают влияние на величину фондов материального поощрения.
[bookmark: _Toc23764781]Анализ перспектив развития дорог на территории
Для повышения эффективности автотранспортной инфраструктуры, на территории Староминского района, предлагается провести ряд мероприятий, которые будут способствовать перспективному развитию дорог. Развитие дорог на территории Староминского района будет способствовать обеспечению транспортной доступности населения к социально-важным объектам района и повышению качества, а также безопасности существующей дорожной сети. 
Для достижения эффективности мероприятий  по проектированию, строительству, реконструкции объектов транспортной инфраструктуры Староминского района необходимо решить задачи, связанные с повышением надежности и безопасности движения на автомобильных дорогах местного значения, а также обеспечением устойчивого функционирования дорожной сети.
Таблица, необходимых мероприятий транспортной инфраструктуры Староминского района, предоставлена ниже:




Таблица 19 Мероприятия по строительству, ремонту и реконструкции дорог Староминского района
	№ п/п
	Мероприятие
	Техническая характеристика (протяженность)
	Перспективы развития

	Староминское сельское поселение

	1.
	Строительство северного и юго – восточного обходов ст. Староминской
	
	Разгрузка дорог местного значения внутри поселений. Обеспечение быстрого и безопасного передвижения автотранспорта в близлежащие населенные пункты

	2.
	Капитальный ремонт автомобильной дороги по ул. Пугачева от ул. Трудовой до ул. Кирова в ст. Староминской.
	Трасса запроектирована с 1 углом поворота без разбивки, длиной 518,94м.
	Улучшение качества транспортной связи внутри поселения, снижение аварийности

	3.
	Капитальный ремонт автомобильной дороги по ул. Пугачева от ул. Кирова до ул. Краснощербиновской.
	Трасса запроектирована с 2 углами поворота (ВУ1 без разбивки, ВУ2 – вписана кривая R=149,07м), длиной 312,80м.
	Улучшение качества транспортной связи внутри поселения, снижение аварийности

	4.
	Капитальный ремонт автомобильной дороги по ул. Юбилейной от ул. Александровской до ул. Пугачева.
	Трасса запроектирована по кратчайшему расстоянию, прямолинейно, без углов поворота, длиной 254,14м.
	Улучшение качества транспортной связи внутри поселения, снижение аварийности

	5.
	Капитальный ремонт автомобильной дороги по ул. Шевченко от ул. Александровской до ул. Пугачева.
	Трасса запроектирована по кратчайшему расстоянию, прямолинейно, без углов поворота, длиной 282,85м.
	Улучшение качества транспортной связи внутри поселения, снижение аварийности

	6.
	 Капитальный ремонт автомобильной дороги по ул. Заводской от ул. Толстого до жилого дома №65
	Трасса запроектирована с 1 углом поворота без разбивки, длиной 186,00м.
	Улучшение качества транспортной связи внутри поселения, снижение аварийности

	7.
	. Капитальный ремонт автомобильной дороги по ул. Толстого от ул. Заводской до ул. Железнодорожной.
	Трасса запроектирована с 1 углом поворота без разбивки, длиной 491,78м.
	Улучшение качества транспортной связи внутри поселения, снижение аварийности

	8.
	Капитальный ремонт автомобильной дороги по ул. Красной (от жилого дома №53 до лодочной базы МОУ клуб «Юность»).

	Трасса запроектирована с 5 углами поворота (ВУ1 - ВУ4 без разбивки, ВУ5 – вписана кривая R=17,20м), длиной 630,24м.
	Улучшение качества транспортной связи внутри поселения, снижение аварийности

	9.
	Капитальный ремонт автомобильной дороги по ул. Щорса (от жилого дома №28 до жилого дома №2).
	Трасса запроектирована с 5 углами поворота (ВУ2, ВУ3, ВУ5 без разбивки, ВУ1 – вписана кривая R=321,22м, ВУ4 – вписана кривая R=209,67м), длиной 415,00м.
	Улучшение качества транспортной связи внутри поселения, снижение аварийности

	10.
	Строительство северной объездной автодороги, соединяющей Азовское и Кущевское направления.
	протяженность участка дороги – 5,5 км.
	Разгрузка дорог местного значения внутри поселений. Обеспечение быстрого и безопасного передвижения автотранспорта в близлежащие населенные пункты

	11.
	Строительство улицы дублера вдоль балки Веселой с выходом на улицу Красная Площадь, далее на дамбу
	
	Разгрузка дорог местного значения внутри поселений. 

	Канеловское сельское поселение

	12.
	Ремонт автодорог в Канеловском сельском поселении
	
	Улучшение качества транспортной связи внутри поселения, снижение аварийности

	Куйбышевское сельское поселение

	13.
	Реконструкция автодороги с. Самбек–п. Матвеев Курган-с. Куйбышево–граница с Украиной с доведением ее параметров до категории IВ.
	протяженность
54 км.
	Улучшение качества транспортного сообщения между населенными пунктами, снижение износа автотранспортных средств, обеспечение более быстрого и качественного перемещения между населенными пунктами

	14.
	Капитальный ремонт, ремонт, содержание автомобильных дорог
местного значения и искусственных сооружений на них, включая проектно - изыскательные работы
	
	Улучшение качества транспортной связи внутри поселения, снижение аварийности

	15.
	Комплексное строительство автомобильных дорог и тротуаров
	
	Улучшение транспортной связи между поселением

	16.
	Строительство и реконструкция автомобильных дорог местного значения
	протяженность 1,0 км
	Улучшение транспортной связи между поселением

	17.
	Строительство и реконструкция автомобильных дорог местного значения
	протяженность 2,3 км
	Улучшение транспортной связи между поселением

	18.
	Ремонт автомобильных дорог общего пользования местного значения
	протяженность 4,6 км
	Улучшение качества транспортной связи внутри поселения, снижение аварийности

	Новоясненское сельское поселение

	19.
	Строительство северного автомобильного обхода ст. Новоясненской
	
	Разгрузка дорог местного значения внутри поселений. Обеспечение быстрого и безопасного передвижения автотранспорта в близлежащие населенные пункты

	20.
	Реконструкция существующих улиц и дорог поселения, усовершенствование покрытий существующих жилых улиц
	
	Улучшение качества транспортной связи внутри поселения, снижение аварийности

	21.
	Ремонт и реконструкция дорожного покрытия существующей улично – дорожной сети
	
	Улучшение качества транспортной связи внутри поселения, снижение аварийности

	22.
	Комплексный ремонт и строительство автомобильных автодорог и тротуаров 
	
	Улучшение качества транспортной связи внутри поселения, снижение аварийности

	23.
	Капитальный ремонт и ремонт автомобильных дорог местного значения искусственных сооружений на них
	
	Улучшение качества транспортной связи внутри поселения, снижение аварийности



Проектами программ комплексного развития транспортной инфраструктуры Староминскогорайона Краснодарского края предлагается реконструкция покрытий проезжих частей улиц, имеющих большой износ, и замена грунтовых покрытий на асфальтобетонные.
Сеть улиц и дорог (улично-дорожная сеть) поселения располагается в различных территориальных зонах и представляет собой часть территории, ограниченную красными линиями и предназначенную для движения транспортных средств и пешеходов, прокладки инженерных коммуникаций, размещения зеленых насаждений и шумозащитных устройств, установки технических средств информации и организации движения.
Улично-дорожную сеть следует проектировать в виде непрерывной системы с учетом функционального назначения улиц и дорог, интенсивности транспортного и пешеходного движения, архитектурно-планировочной организации территории и характера застройки. 
В составе улично-дорожной сети следует выделять улицы и дороги магистрального и местного значения, а также главные улицы. 
Главные улицы, как правило, выделяются из состава транспортно-пешеходных, пешеходно-транспортных и пешеходных улиц и являются основой архитектурно-планировочного построения общегородского центра.


[bookmark: _Toc23764782]Создание модели. Ввод параметров улично-дорожной сети, транспортных инфраструктурных объектов
Фрагмент улично-дорожной сети Староминского района, сформированной на основе картографических данных с привязкой к местности, данных спутниковой аэрофотосъемки Яндекс, Google, Bing, показан на рисунке 14:
[image: ]
Рисунок 13 Фрагмент транспортной модели дорожной сети Староминского района в программном продукте PTV Vision® VISUM.
Транспортная сеть представлена в виде ориентированного графа со следующими геометрическими и техническими параметрами:
- геометрия дороги (пространственное положение и конфигурация изображения автодороги, максимально приближенные к реальному пространственному положению и параметрам плана дороги);
- расположение перекрестков, пересечений, примыканий в виде точечных объектов;
- конфигурация съездов транспортных развязок;
- длина элементов УДС;
- классификация дорожной сети;
- количество полос движения в каждом направлении;
- расчетная и разрешенная скорости движения по участкам сети с учетом существующих скоростных ограничений;
- пропускная способность каждого направления перегона улицы или дороги;
- запреты движения по элементам УДС;
- разрешенные направления движения на перекрестках, примыканиях, пересечениях;
- ранг автомобильной дороги (привлекательность для пользователя).
После построения отрезков к максимальной практической пропускной способности, присвоенной Типам отрезков в соответствии с п.5.1.13 ОДМ 218.2.020-2012, применяются понижающие коэффициенты, учитывающие конкретные условия движения для каждого участка УДС:
- скоростные ограничения;
- доля грузового транспорта в потоке;
- ширина полос;
- наличие паркирования, количество маневров в час;
- наличие и тип остановок ОТ, количество останавливающихся единиц ОТ в час (для крайней правой полосы);
- наличие пешеходных переходов;
- наличие искусственных дорожных неровностей.
Затем к полученным значениям применяется коэффициент доли максимального "часа пик", принятый для Староминского районаравным 0,065 в соответствии с рекомендуемыми значениями коэффициентов неравномерности Кt (коэффициент, зависящий от часа суток) согласно Приложению В ОДМ 218.2.020-2012.
[bookmark: _Toc23764783]Оценка существующей организации движения, включая организацию движения транспортных средств общего пользования, организация движения грузовых транспортных средств, организация движения пешеходов и велосипедистов.
Транспортную инфраструктуру района образуют линии, сооружения и устройства транспорта. Основными структурными элементами транспортной инфраструктуры района являются: сеть улиц и дорог и сопряженная с ней сеть пассажирского транспорта. 
Внешние транспортно-экономические связи Староминского района с другими населенными пунктами осуществляются автомобильным (индивидуальным, общественным и грузовым), железнодорожным (грузопассажирским) транспортом. Воздушный и водный транспорт не используются.
На всех улицах и проездах Староминского района организованно двухстороннее движение транспорта, улиц с односторонним движением на рассматриваемой территории нет.
На рассматриваемой территории не расположены светофорные объекты.
Пешеходное движение осуществляется по нерегулируемым наземным пешеходным переходам.
На дорогах района комплексы фотовидеофиксации отсутствуют.
В границах Староминского района расположено 3 железнодорожных переезда, 1 - расположен на участке автомобильной дороги 03К – 026 ( ст-ца Староминская – ст–ца Кущевская) между станицей Староминской и станицей Канеловской, 2 – расположен на повороте с автомобильной дороги ОЗК – 026 (ст-ца Староминская – ст-ца Кущевская). в станицу Канеловскую; 3 – расположен на участке автомобильной дороги ОЗК – 471 (ст-ца Канеловская – пос. Орлово - Кубанский)  между х. Ейский и с. Первомайское. Схема расположения железнодорожных переездов представлена на рисунке ниже:
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Рисунок 14 СХЕМА РАСПОЛОЖЕНИЯ ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНЫХ ПЕРЕЕЗДОВ НА ТЕРРИТОРИИ СТАРОМИНСКОГО РАЙОНА
[bookmark: _Toc23764784]Оценка организации движения транспортных средств общего пользования
В современных условиях общественный транспорт является одной из важнейших составных частей хозяйственной отрасли района и оказывает значительное влияние на социально-экономическое развитие муниципального образование. Развитие населенных пунктов и транспорта взаимосвязано. Качественное обслуживание населения, в свою очередь, улучшает условия проживания. Сеть муниципальных маршрутов регулярных перевозок включает 12 автобусных маршрутов. Суммарная протяженность линий маршрутной автобусной сети составляет 207,0 км.
Пассажирский транспорт является важнейшим элементом сферы обслуживания населения, без которого невозможно нормальное функционирование общества. Он призван удовлетворять потребности населения в передвижениях, вызванные производственными, бытовыми, культурными связями. Важнейшая роль в обеспечении социально-политической и экономической стабильности общества принадлежит автобусному транспорту, с помощью которого осуществляется более 52% всех пассажирских перевозок города. 
Пассажирские перевозки на территории поселения представлены деятельностью 4 индивидуальных предпринимателей, который осуществляет обслуживание 12 маршрутов, из них. Состав транспортных средств: легковой транспорт, пассажирский транспорт (ПАЗ – 4234 класс 2,3; ПАЗ – 32050 переоборудован на газ (пропан); ПАЗ – 32054 переоборудован на газ (пропан); ПАЗ – 320402 класс 3; ГАЗ – 322132; Луидор 225000 класс 4;).
Схема движения общественного транспорта по территории Староминского района приведена на рисунке ниже.[image: ]
Рисунок 15 СХЕМА ДВИЖЕНИЯ ОБЩЕСТВЕННОГО ТРАНСПОРТА ПО ТЕРРИТОРИИ СТАРОМИНСКОГО РАЙОНА
На территории Староминского района общественный транспорт не охватывает следующиенаселенные пункты района:
Пос. Орлово – Кубанский;
С. Первомайское;
Х. Ейский;
Остановочные пункты
На территории Староминского района по пути следования маршрутов общественного транспорта, имеются остановочные пункты, расположение которых представлено на схеме ниже:[image: ]
Рисунок 16 СХЕМА ОСТАНОВОЧНЫХ ПУНКТОВ НА ТЕРРИТОРИИ СТАРОМИНСКОГО РАЙОНА
Большая часть остановочных пунктов, расположенных на территории Староминского района, имеют павильоны, что обеспечивает комфортные условия для пассажиров, ожидающих прибытие общественного транспорта. 

[bookmark: _Toc23764785]Оценка организации движения грузовых транспортных средств
Грузовой транспорт, осуществляющий свое движение по улично-дорожной сети муниципального образования, является одним из основных источников негативных факторов, таких как: загрязнение атмосферного воздуха, повышенный уровень шума, разрушение дорожного покрытия, увеличение дорожно-транспортных происшествий и заторов. С целью снижения негативных факторов необходима эффективная организация движения грузового транспорта.
Движение грузового транспорта осуществляется в основном по главным автомобильным дорогам Староминского района. Это трасса «Краснодар - Ейск», а также по автомобильным дорогам регионального значения « ст-ца Староминская – ст-цаКущевская» и по региональной дороге «ст-ца Староминская – ст-ца Ленинградская – ст-ца Павловская». По остальным дорогам города передвижение грузового транспорта осуществляется только с разрешения администрации города. 
Схема движения большегрузного транспорта, согласно  данных предоставленных заказчиком, изображена ниже:
[image: ]
Рисунок 17 СХЕМА ДВИЖЕНИЯ БОЛЬШЕГРУЗНОГО ТРАНСПОРТА ПО ТЕРРИТОРИИ СТАРОМИНСКОГО РАЙОНА

На территории муниципального образования Староминского района Краснодарского края предприятия транспортного комплекса, осуществляющие грузовые перевозки отсутствуют.
Грузовой транспорт представлен грузовым автотранспортом и сельскохозяйственной техникой и используется для обслуживания действующих на территории муниципального образования сельскохозяйственного и производственных предприятий.
На территории Староминского района отсутствуют специальные грузовые дороги, в связи, с чем движение грузового транспорта организовано по автодорогам, расположенным в жилой зоне.
Дороги обычного типа (не скоростные дороги) имеют выходы на сеть местных полевых дорог, связывающих станицу с осваиваемыми пахотными угодьями.
[bookmark: _Toc23764786]Оценка движения пешеходов и велосипедистов
Пешеходное движение осуществляется по наземным нерегулируемым пешеходным переходам.
На сегодняшний день благоустройство района не соответствует нормативным показателям. В отдельных населенных пунктах тротуары отсутствуют либо не соответствуют нормативным требованиям.
В зоне частной жилой застройки, а также в местах, где отсутствует асфальтобетонное покрытие, тротуары для движения пешеходов не оборудованы. Пешеходные пересечения проезжей части организованы по пешеходным переходам в одном уровне. 
Расположение пешеходных переходов на территории города Назарово представлено на схеме ниже:
[image: ]
Рисунок 18 СХЕМА ПЕШЕХОДНЫХ ПЕРЕХОДОВ В СТАРОМИНСКОМ РАЙОНЕ КРАСНОДАРСКОГО КРАЯ

На территории Староминского района расположено 82 пешеходных перехода, которые обеспечивают безопасное передвижение пешеходов через проезжие части дороги.
Велосипедное движение
Велосипедное движение происходит в основном  по проезжим частям улиц, в связи с отсутствием специально оборудованных веломаршрутов с велодорожками, вело полосами, вело парковками и велостоянками на территории муниципального образования , что приводит к возникновению дорожно – транспортных происшествий (ДТП) на улицах населенных пунктов. В летний период интенсивность велосипедного движения значительно возрастает.
[bookmark: _Toc23764787]Ввод маршрутной сети, остановок и интервалов движения пассажирского транспорта
В качестве основы графа для ввода маршрутной сети в модель выступала дорожная сеть Староминского района, сформированная на этапе ввода параметров УДС.
Методика внесения в модель остановочных пунктов предполагает следующую иерархию: остановка – зона остановки – пункт остановки. Каждый из элементов данной иерархии является отдельным объектом сети. Остановка – наибольшая единица в этой иерархии, общий пересадочный узел, внутри которого происходит пересадка пассажиров с одного вида транспорта на другой. Зона остановки – это остановочный павильон, внутри которого происходит пересадка между конкретными остановочными пунктами без временных потерь. Пункт остановки – конкретное место высадки/посадки пассажиров. Каждый «Пункт остановки» привязан к определенной «Зоне остановки». Каждая «Зона остановки» привязана к «Остановке».
В качестве примера рассмотрим остановку на пересечении ул. Железнодорожной и ул. Строителей, (рисунок 20).
[image: ]
Рисунок 19 Структура остановки общественного транспорта в модели
На рисунке видно, что имеется одна остановка, в неё включена зона остановки, к которой прикреплены пункты остановки. Таким образом, несмотря на то, что остановка, пункты 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, различными видами транспорта, а также задавать время, затрачиваемое пешеходами на пересадку. На рисунке 21 представлены остановочные пункты общественного транспорта в модели Староминского района.
[image: ]
Рисунок 20 Остановочные пункты общественного транспорта в модели.
Для каждого остановочного пункта указывается стандартное время остановки пассажирского транспорта (рисунок 22).
[image: ]
Рисунок 21 Параметры остановочного пункта
В модели маршруты пассажирского транспорта делятся на «варианты маршрута», как правило, это прямое и обратное направления. По каждому такому маршруту задается следующая информация:
- геометрия прохождения маршрута; 
- наименование маршрута; 
- остановочные пункты (в т.ч. и время остановки) на маршруте; 
- точное расписание движения.
Для каждого маршрута выполняется настройка точного расписания движения и состава транспортных средств с указанием общего количества мест и количества сидячих мест.
Схема маршрутной сети пассажирского транспорта, обслуживающего территорию Староминского района, представлена на рисунке 23:
[image: Z:\Вадим\Красный Яр (Астраханская Обл)\КСОДД\маршрут ОТ.JPG]
Рисунок 22 Схема маршрутной сети пассажирского транспорта, обслуживающего территорию Староминского района

[bookmark: _Toc23764788]Оценка организации парковочного пространства, оценка и анализ параметров размещения парковок.
Улично – дорожная сеть Староминского района не перегружена автотранспортом, отсутствуют заторы, нет и затруднений с парковками. 
47, 2 % населения в Староминском районе имеют хотя бы по одному автомобилю.  Примерно 38,3 % семей  не имеют личного автомобиля. Около 13,9 % домохозяев владеют двумя автомобилями.  И только 0,4 % - имеет в пользовании по 3 автомобиля. Таким образом оценочное количество автомобилей, находящихся в личном пользовании жителей на 2019 год составляет 248 автомобилей на 1000 человек.
Хранение автотранспорта на территории поселения осуществляется в пределах участков объектов притяжения, на придомовых участках жителей и на внутри дворовой территории многоквартирных домов.
Оценка дефицита парковочного пространства для постоянного хранения ТС проводится только относительно районов многоквартирной застройки; в районах индивидуальной жилой застройки обеспеченность местами для парковки считается полной.
В ходе проведения работ собрана и систематизирована информация о существующем парковочном пространстве в наиболее важных районах. Информация о существующих парковочных мощностях была получена на основании натуральных обследований и геоинформационных сервисов в сети интернет.
Анализ полученной информации позволил оценить степень удовлетворения спроса на парковочное пространство и порождаемую им нагрузку на дорожную сеть.
Население, перемещающееся на работу на личном транспорте, зачастую оставляет его на уличной парковке вблизи места приложения труда.
Постоянные жители стараются припарковать свой транспорт на парковках внеуличных и придомовых территориях, на уличных с парковочным карманов вдоль дороги, на внеуличных гаражного типа, а так же на территориях частных домовладений.
[bookmark: _Toc23764789]Данные об эксплуатационном состоянии технических средств организации дорожного движения.
Требования к техническим средствам организации дорожного движения (далее –ТСОДД) и оборудованию дорог и улиц определены в ГОСТ 50597-93. В соответствии с Распоряжением Правительства РФ от 4.11.2017 № 2438-р ГОСТ 50597-93 вошел в перечень стандартов, обязательного применения на территории Российской Федерации. Требования к эксплуатационному состоянию ТСОДД также определены в ГОСТ 33220-2015 «Дороги автомобильные общего пользования. Требования к эксплуатационному состоянию».
В ГОСТ 50597-93 к дорожным знакам предъявляются следующие требования:
- автомобильные дороги, а также улицы и дороги городов и других населенных пунктов должны быть оборудованы дорожными знаками, изготовленными по ГОСТ 10807 и размещенными по ГОСТ 23457 в соответствии с утвержденной в установленном порядке дислокацией;
- поверхность знаков должна быть чистой, без повреждений, затрудняющих их восприятие;
- для дорожных знаков со световозвращающей поверхностью в процессе их эксплуатации допускается снижение удельного коэффициента силы света (кд·лк[image: C:\Users\yyanko\AppData\Local\Temp\KClipboardExport\wwq9shmf.gif]·м[image: C:\Users\yyanko\AppData\Local\Temp\KClipboardExport\4qrdu0jx.gif]) до не менее: 35 - для белого цвета, 20 - желтого, 6 - красного, 4 - зеленого, 2 – синего;
- средняя яркость элементов изображения дорожных знаков с внутренним освещением (кд·м[image: C:\Users\yyanko\AppData\Local\Temp\KClipboardExport\kjhd72uo.gif]) не должна быть меньше: 90 - для белого и желтого цветов, 20 - зеленого, 10 - красного, 5 – синего;
- яркость элементов черного цвета не должна превышать 4 кд·м[image: C:\Users\yyanko\AppData\Local\Temp\KClipboardExport\y07u77t1.gif];
- замену или восстановление поврежденных дорожных знаков (кроме знаков приоритета 2.1-2.7) следует осуществлять в течение 3 сут после обнаружения, а знаков приоритета - в течение суток.
- временно установленные знаки должны быть сняты в течение суток после устранения причин, вызвавших необходимость их установки.
К дорожной разметке предъявляются требования:
- разметку автомобильных дорог, а также улиц и дорог городов и других населенных пунктов следует выполнять по ГОСТ 13508 и наносить в соответствии с ГОСТ 23457 и утвержденными схемами;
- дорожная разметка в процессе эксплуатации должна быть хорошо различима в любое время суток (при условии отсутствия снега на покрытии);
- дорожная разметка должна быть восстановлена, если в процессе эксплуатации износ по площади (для продольной разметки измеряется на участке протяженностью 50 м) составляет более 50 % при выполнении ее краской и более 25 % -термопластичными массами;
- светотехнические параметры дорожной разметки в процессе эксплуатации должны отвечать требования;
- коэффициент силы света (мкд·лк[image: C:\Users\yyanko\AppData\Local\Temp\KClipboardExport\bsagsc3y.gif]·м[image: C:\Users\yyanko\AppData\Local\Temp\KClipboardExport\dlm9cr2t.gif]) разметки, выполненной из световозвращающих материалов, должен быть не менее: 80 - для белого цвета, 48 – желтого;
- коэффициент сцепления разметки должен быть не менее 0,75 значений коэффициента сцепления покрытия.
Дорожные светофоры:
- светофоры должны соответствовать требованиям ГОСТ 25695, а их размещение и режим работы - требованиям ГОСТ 23457;
- отдельные детали светофора либо элементы его крепления не должны иметь видимых повреждений и разрушений;
- рассеиватель не должен иметь трещин и сколов.
Символы, наносимые на рассеиватели, должны распознаваться с расстояния не менее 50 м.
Отражатель не должен иметь разрушений и коррозии, вызывающих появление зон пониженной яркости, различимых с расстояния 50 м.
В процессе эксплуатации допускается снижение силы света сигнала светофора в осевом направлении не более чем на 30 % значений, установленных по ГОСТ 25695.


Обследование дорожной разметки:
[image: ][image: ]
Рисунок 23 Состояние дорожной разметки


Обследование дорожного полотна:
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Рисунок 24 СОСТОЯНИЕ ДОРОЖНОГО ПОЛОТНА


Обследование остановочных пунктов:
[image: ][image: ][image: ]
Рисунок 25 СОСТОЯНИЕ ОСТАНОВОЧНЫХ ПУНКТОВ

Обследование вблизи образовательных учреждений:

[image: ][image: ][image: ]
Рисунок 26 СОСТОЯНИЕ ВБЛИЗИ ОБРАЗОВАТЕЛЬНЫХ УЧРЕЖДЕНИЙ
Результаты обследования вблизи образовательных учреждений.
Дорожные знаки вблизи образовательных учреждений имеют огромное значение для безопасного посещения учебных заведений учащихся. Их наличие обеспечивает безопасное передвижение всех участников дорожного движения, поэтому очень важно, чтобы все необходимые знаки присутствовали в установленном месте и находились в полной исправности.
В Староминском районе основная часть дорожных знаков вблизи школ, садиков и других образовательных учреждений – присутствует и эта цифра составляет 90 %, недостающие знаки исчисляются 10 %.

Рисунок 27 ДИАГРАММА НАЛИЧИЯ ДОРОЖНЫХ ЗНАКОВ
Территория вблизи образовательных учреждений Староминского района благоустроена пешеходными переходами на 67 % и 33 % нуждаются в установке.


Рисунок 28 НАЛИЧИЕ ПЕШЕХОДНЫХ ПЕРЕХОДОВ

Вблизи образовательных учрежденийСтароминского района пандусы установлены на 67%, в 33 % - требуется установка. 

Рисунок 29 НАЛИЧИЕ ПАНДУСОВ

Подходы к пешеходным переходам вблизи всех образовательных учреждений имеются на 100 %.

Рисунок 30 НАЛИЧИЕ ПОДХОДОВ К ПЕШЕХОДНЫМ ПЕРЕХОДАМ

Пешеходные переходы типа Т 7 имеются около 56 % школ, детских садов и других образовательных учреждений, а 44 %  - отсутствуют.

Рисунок 31 НАЛИЧИЕ ПЕШЕХОДНЫХ ПЕРЕХОДОВ ТИПА Т 7

Большая часть учебных учреждений имеют исправные пешеходные ограждения – 56 %, а 44 % не обустроены пешеходными ограждениями.

Рисунок 32 НАЛИЧИЕ ПЕШЕХОДНЫХ ОГРАЖДЕНИЙ
Освещение прилегающих проезжих частей и пешеходных переходов, территория учебных заведений оборудована на 100%.

Рисунок 33 НАЛИЧИЕ НАРУЖНОГО ОСВЕЩЕНИЯ ПРИЛЕГАЮЩИХ ПРОЕЗЖИХ ЧАСТЕЙ, ПЕШЕХОДНЫХ ПЕРЕХОДОВ

Вблизи школ, садов и других образовательных учреждений, существующие искусственные неровности исчисляются в 89 % и 11% - отсутствуют.

Рисунок 34 НАЛИЧИЕ ИСКУССТВЕННЫХ НЕРОВНОСТЕЙ

Проведенное обследование на наличие элементов дорожного обустройства вблизи образовательных учреждений на территории Староминского района показало, что большая часть дорожных знаков, пешеходных переходов,  пешеходных ограждений, наружного освещения, искусственных неровностей – имеются в 33%, а в 67% - такие знаки отсутствуют.

[bookmark: _Toc23764790]Анализ состава парка транспортных средств и уровня автомобилизации муниципального района.
Уровень автомобилизации (количество легковых автомобилей, приходящихся на 1000 чел. населения) согласно проведенного опроса составил 248 легковых автомобилей на 1000 чел. населения.
Ниже приведена диаграмма, показывающая марки и года автомобилей,
используемых населением Староминского района. Судя по данной диаграмме, можно понять, что самыми популярными автомобилями в данном районе являются: VAZ, причём самым часто встречающимся автомобилем является от 2000г. до 2010 года выпуска. GAZ, до 2000 года выпуска и от 2000 г. до 2010 года выпуска, является вторым по популярности автомобилем. Третьим по популярности является автомобили марки Opel, от 2000г. до 2010 года выпуска. За ним идёт автомобили марки Renault, от 2000г. до 2010 года выпуска.

Рисунок 35Марки и года автомобилей
На представленной ниже диаграмме выделено распределение марок автомобилей,
разделенное на иномарки и автомобили отечественного производства.

Рисунок 36 Распределение марок автомобилей
Анализируя данную диаграмму, делаем вывод что большинство (67%) населения
Староминского района используют автомобили иностранногопроизводства., меньшая часть (33%) предпочитает автомобили российского производства.


Рисунок 37 Распределение транспорта по годам выпуска
Вышеприведённая диаграмма показывает, что в Староминском районе, автомобили от 2000 г. до 2010 года выпуска вызывают наибольший спрос у населения (50%), за ними следуют автомобили после 2010 года выпуска (28%) и до 2000 года выпуска (22%).
Анализируя всё выше сказанное можно сделать следующий вывод: население
Староминского района предпочитает автомобили российского производства, самым часто встречающимся является автомобиль VAZ от 2000 г. до 2010 года выпуска. Из иномарок самым часто встречающимся является автомобиль Opel, от 2000 г. до 2010 года выпуска.
[bookmark: _Toc23764791]Оценка и анализ параметров, характеризующих дорожное движение, параметров эффективности организации дорожного движения.
Согласно методических рекомендаций по ремонту и содержанию автомобильных дорог общего пользования к основным транспортно-эксплуатационным показателям дороги относятся обеспеченные дорогой: скорость, непрерывность, безопасность и удобство движения; пропускная способность и уровень загрузки дороги движением; допустимая для пропуска осевая нагрузка, общая масса и габариты автомобилей, а также экологическая безопасность.


[bookmark: _Toc23764792]Анализ параметров дорожного движения
Интенсивность дорожного движения
Интенсивность дорожного движения определяется количеством транспортных средств и (или) пешеходов, проходящих за единицу времени в одном направлении на определенном участке дороги.
Интенсивность движения транспортных средств (Nтр) рассчитывается по формуле:
, где:
· Nтрi - количество транспортных средств i-й расчетной категории, прошедших через сечение участка дороги в одном направлении за время наблюдения;
· ki - коэффициент приведения транспортного средства i-й расчетной категории к легковому автомобилю;
· t - продолжительность наблюдения за участком дороги, час.
Состав транспортного потока
В рамках технического задания и методики проведения исследований были проведены замеры интенсивности дорожного движения в Староминскомрайоне на 11 пересечениях автомобильных дорог. По каждому сечению собраны данные об интенсивности дорожного движения в рабочие дни недели с понедельника по пятницу в периоды пиковых транспортных нагрузок: с 8:00 до 9:00, с 17:00 до 18:00.
На каждом перекрестке собраны данные об интенсивности транспортных потоков с разделением на каждое направление (правый поворот, левый поворот, движение прямо) с последующей классификацией транспортных средств на 8 различных типов:
1) Легковые;
2) Микроавтобусы;
3) Грузовые до 2 т;
4) Грузовые от 2-5т;
5) Грузовые от 5-8т;
6) Автобусы;
7) Автобусы с 3 осями;
8) Грузовые от  8т.
Анализ состава транспортных потоков МСС-1
В результате проведения исследования интенсивности дорожного движения были получены значения фактической интенсивности дорожного движения в утренний часы пик с дифференциацией транспортных средств по типам. Значения фактической интенсивности движения в точке проведения исследований MCC-1 приведены в карточках учётах интенсивности движения, представленных на рисунках ниже.
[image: Z:\Александр Хусаинов\Староминская индор подсчет\MCC-1\утро\MCC-1.jpg]
Рисунок 38 КАРТОЧКА УЧЁТА ИНТЕНСИВНОСТИ MCC-1 В УТРЕННИЙ ЧАС ПИК.
[image: Z:\Александр Хусаинов\Староминская индор подсчет\MCC-1\вечер\MCC-1.jpg]
Рисунок 39 КАРТОЧКА УЧЁТА ИНТЕНСИВНОСТИ MCC-1 В ВЕЧЕРНИЙ ЧАС ПИК.
На основании полученных данных выявлен состав автомобильного движения в утренний и вечерний часы пик. Результаты анализа приведены на диаграммах ниже.
Результаты анализа состава транспортных потоков МСС-1 в будний день.
Точка проведения исследований интенсивности дорожного движения – MCC-1, с 8:00 до 9:00. Состав транспортных потоков по типам транспортных средств представлен на диаграмме ниже.
[image: C:\Users\d.bezrukov\Pictures\Заготовки\Староминский\МСС-1 утро.JPG]
Рисунок 40. Состав транспортных потоков МСС-1 по типам ТС утренний час пик.
Точка проведения исследований интенсивности дорожного движения – MCC-1, с 17:00 до 18:00. Состав транспортных потоков по типам транспортных средств представлен на диаграмме ниже.
[image: C:\Users\d.bezrukov\Pictures\Заготовки\Староминский\МСС-1 вечер.JPG]
Рисунок 41 СОСТАВ ТРАНСПОРТНЫХ ПОТОКОВ МСС-1 ПО ТИПАМ ТС ВЕЧЕРНИЙ ЧАС ПИК.
Средняя скорость
Оценка качества обслуживания по показателю средних скоростей движения произведена на основании таблицы ниже:
	Уровень обслуживания дорожного движения 
	Средняя скорость движения транспортных средств, км/ч

	A
	не менее 55 км/ч 

	B
	55-45 км/ч

	C
	45-35 км/ч

	D
	35-28 км/ч

	E
	28-20 км/ч

	F
	менее 20 км/ч


Картограмма уровней скоростного обслуживания дорог в пиковые часы представлена на рисунке ниже:




Рисунок 42 КАРТОГРАММА УРОВНЕЙ СКОРОСТНОГО ОБСЛУЖИВАНИЯ ДОРОГ В УТРЕННИЕ ПИКОВЫЕ ЧАСЫ
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Рисунок 43 КАРТОГРАММА УРОВНЕЙ СКОРОСТНОГО ОБСЛУЖИВАНИЯ ДОРОГ В ВЕЧЕРНИЕ ПИКОВЫЕ ЧАСЫ
[bookmark: _Toc19985016][bookmark: _Toc23764793]Плотность движения транспортных средств
Плотность движения транспортных средств - число автомобилей на 1 км дороги. Плотность движения оценивается коэффициентом насыщения движением и связана с основными характеристиками движения потока автомобилей формулой: 
, где:
· N30 – средняя интенсивность движения при загрузке дорог в максимальный час 30-го расчётного часа, авт./ч; 
· pi, pj – доля транспортных средств i-го, j-го типа в транспортном потоке;
· lij – интервалы между автомобилями i-го, j-го типа, м;
· V30 - средняя скорость движения при загрузке дорог в максимальный час 30-го расчётного часа, км/ч;
· m - число полос движения в одном направлении.
Интервалы между автомобилями принимаются по таблице ниже:
Таблица 20 Рекомендуемые интервалы между автомобилями
	Тип задних автомобилей
	Интервалы между автомобилями l, м

	
	легковыми
	грузовыми
	автопоездами

	Легковые
	7,3
	9,3
	13,2

	Грузовые
	9,0
	9,7
	14,1

	Автопоезда
	13,0
	14,2
	17,3


Плотность движения в пиковые часы транспортных средств может служить показателем качества уровня обслуживания автомобильных дорог. 
	Уровень обслуживания дорожного движения        
	Плотность движения в расчете на одну полосу движения, прив.ед./км

	A
	менее 7

	B
	7 - 11

	C
	11 - 16

	D
	16 - 22

	E
	22 - 28

	F
	более 28


Картограмма плотности движения в пиковые часы представлена на картограмме ниже:





Рисунок 44 КАРТОГРАММА ПЛОТНОСТИ ДВИЖЕНИЯ В УТРЕННИЕ ПИКОВЫЕ ЧАСЫ
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Рисунок 45 КАРТОГРАММА ПЛОТНОСТИ ДВИЖЕНИЯ В ВЕЧЕРНИЕ ПИКОВЫЕ ЧАСЫ
[bookmark: _Toc19985017][bookmark: _Toc23764794]Пропускная способность дорог
Цель выполнения анализа пропускной способности автомобильных дорог заключается в выявлении так называемых «узких» мест на дорожной сети, где значения пропускной способности последовательно расположенных участков улично-дорожной сети связаны между собой неравенством:
, где
· Pi – пропускная способность i-го участка дорожной сети.
Выявленные потенциальные места образования заторов в пиковые часы отображены на рисунке ниже:

Рисунок 46 КАРТОГРАММА ПОТЕНЦИАЛЬНЫХ МЕСТ ОБРАЗОВАНИЯ ЗАТОРОВ В УТРЕННИЕ ПИКОВЫЕ ЧАСЫ
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Рисунок 47 КАРТОГРАММА ПОТЕНЦИАЛЬНЫХ МЕСТ ОБРАЗОВАНИЯ ЗАТОРОВ В ВЕЧЕРНИЕ ПИКОВЫЕ ЧАСЫ
[bookmark: _Toc19985018][bookmark: _Toc23764795]Средняя задержка транспортных средств в движении
Средняя задержка транспортных средств в движении на участке дороги характеризует потерю времени участниками дорожного движения и рассчитывается по формуле:
, где
· T – Среднее время движения транспортных средств по участку в реальных условиях, час;
· T0 – Время движения транспортных средств в свободных условиях
· l – длина рассматриваемого участка, м.
Визуализация средней задержки транспортных средств в движении в пиковые часы на отрезках улично-дорожной сети представлена на картограмме ниже:


Рисунок 48 КАРТОГРАММА СРЕДНЕЙ ЗАДЕРЖКИ ТРАНСПОРТНЫХ СРЕДСТВ В ДВИЖЕНИИ В УТРЕННИЕ ПИКОВЫЕ ЧАСЫ
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Рисунок 49 КАРТОГРАММА СРЕДНЕЙ ЗАДЕРЖКИ ТРАНСПОРТНЫХ СРЕДСТВ В ВЕЧЕРНИЕ ПИКОВЫЕ ЧАСЫ
[bookmark: _Toc19985019][bookmark: _Toc23764796]Временной индекс
Временной индекс (TravelTimeIndex - TTI) – это отношение времени, затрачиваемого на прохождение участка в условиях часа пик к времени в пути в условиях свободного потока.

где
· TPP - время, затрачиваемое на прохождение участка в условиях пикового периода, минут;
· TFF - время, затрачиваемое на прохождение участка в условиях свободного потока, минут.
Оценка качества обслуживания по критерию временного индекса производится по таблице ниже:
Таблица 21 Оценка качества обслуживания по критерию временного индекса
	Уровень обслуживания
	Значение временного индекса TTI
	Условия движения

	А
	<1,2
	В пиковые периоды не наблюдается ухудшение условий движения

	В
	1,2 – 1,3
	В пиковые периоды наблюдается незначительное ухудшение условий движения

	С
	1,3 – 1,5
	В пиковые периоды наблюдается ухудшение условий движения

	D
	1,5 – 2
	В пиковые периоды наблюдается значительное ухудшение условий движения

	E
	>2
	В пиковые периоды сегмент функционирует ненадежно. Возможны заторы.


Картограмма временного индекса в пиковые часы на участках улично-дорожной сети представлена на рисунке ниже:





Рисунок 50 КАРТОГРАММА ВРЕМЕННОГО ИНДЕКСА В ПИКОВЫЕ УТРЕННИЕ ЧАСЫ
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Рисунок 51 КАРТОГРАММА ВРЕМЕННОГО ИНДЕКСА В ВЕЧЕРНИЕ ПИКОВЫЕ ЧАСЫ
[bookmark: _Toc19985020][bookmark: _Toc23764797]Безопасность движения
Степень соответствия состояния дорог показателям безопасности движения оценивается по величинам коэффициента относительной аварийности (или коэффициента происшествий), итоговых коэффициентов аварийности и коэффициента безопасности.


Коэффициент относительной аварийности
Согласно ОДМ 218.4.005-2010 «Рекомендации по обеспечению безопасности движения на автомобильных дорогах», коэффициент относительной аварийности показывает число дорожно-транспортных происшествий по отношению к пробегу автомобилей или к числу проездов автомобилей. Коэффициент относительной аварийности для сети дорог рассчитывается по формуле:
 , где
· Z - количество происшествий за период времени T;
· T - период времени, сут.;
· N - среднегодовая интенсивность движения (средняя за период времени T), авт./сут.;
· L – протяжённость улично-дорожной сети с твёрдым покрытием, км.
Для получения надежных значений коэффициентов относительной аварийности расчёт производится по данным о ДТП за 3 последних года. Для удобства пользования коэффициент относительной аварийности может в рамках данной работы измеряется числом ДТП на 100 млн авт.-км.

Степень опасности по показателю коэффициента относительной аварийности производится по таблице:
Таблица 22 Коэффициент относительной аварийности
	Неопасный
	Малоопасный
	Опасный
	Очень опасный

	менее 0,4
	0,4-0,9
	0,9-1,5
	более 1,5



По результатам расчёта, ниже на рисунке приведена картограмма относительной аварийности, мест концентрации ДТП.
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Рисунок 52 КАРТОГРАММА ОТНОСИТЕЛЬНОЙ АВАРИЙНОСТИ СТАРОМИНСКОГО РАЙОНА
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Рисунок 53 КАРТОГРАММА МЕСТ КОНЦЕНТРАЦИИ ДТП
Итоговый коэффициент аварийности
Итоговый коэффициент аварийности позволяет проводить оценку безопасности дорожного движения по критерию степени компенсации ошибок водителей параметрами и инженерным оборудованием каждой отдельной автомобильной дороги.
Итоговые коэффициенты аварийности на однородных по условиям участках автомобильной дороги устанавливают по следующей формуле:

· Кi- частные коэффициенты аварийности, учитывающие влияние факторов дорожных условий на показатель риска ДТП с пострадавшими по отношению к риску ДТП с пострадавшими для условий, принятых за эталонные, доли ед.;
· n - количество частных коэффициентов аварийности, шт.
Значения частных коэффициентов аварийности приведены в методическихрекомендациях по оценке безопасности движения при проектировании автомобильных дорог
В связи с тем, что расчет с использованием формулы приведённой выше допускает при определении показателя Кит на однородных по условиям участках дороги использовать не более шести частных коэффициентов аварийности, имеющих наибольшие значения, в рамках данной работы опущены отдельные частные коэффициенты.
Оценка уровня безопасности автомобильных дорог на основании коэффициентов аварийности производится по таблице, приведённой ниже:
Таблица 23 Оценка уровня безопасности автомобильных дорог
	Уровень безопасности
дорожного движения
	Автомобильная
дорога
	Степень компенсации
ошибок водителей
дорогой Кит

	Высокий
	Многополосная
	Менее 2,5

	
	Двухполосная
	Менее 5,0

	Допустимый
	Много полосная
	2,5-5,0

	
	Двухполосная
	5,0-9,0

	Предельный
	Много полосная
	5,0-13,0

	
	Двухполосная
	9,0-22,0

	Низкий
	Многополосная
	Более 13,0

	
	Двухполосная
	Более 22,0


Для оценки степени компенсации ошибок водителей параметрами и инженерным оборудованием автомобильной дороги построена картограмма итоговых коэффициентов аварийности и участков с различным уровнем безопасности дорожного движения.
Картограмма безопасности движения представлена на рисунке ниже:

Рисунок 54 КАРТОГРАММА БЕЗОПАСНОСТИ ДВИЖЕНИЯ В УТРЕННИЕ ПИКОВЫЕ ЧАСЫ
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Рисунок 55 КАРТОГРАММА БЕЗОПАСНОСТИ ДВИЖЕНИЯ В ВЕЧЕРНИЕ ПИКОВЫЕ ЧАСЫ
Коэффициент безопасности
Коэффициент безопасности характеризует степень постоянства в поведении водителя при проезде смежных характерных участков трассы. В рамках данной работы расчёт коэффициента безопасности производится на всех участках улично-дорожной сети с асфальтобетонным покрытием как отношение максимальной скорости движения на участке к максимальной скорости въезда автомобилей на этот участок (начальная скорость движения):

· Vi – максимальная безопасная скорость движения на i-ом участке.
Картограмма безопасности движения в пиковые часы представлена ниже:
Оценка показателя опасности участков дорог методом коэффициента безопасности производится по таблице, приведённой ниже:
Таблица 24 Оценка показателей опасности участков дорог
	неопасный
	мало опасный
	опасный
	очень опасный

	более 0,8
	0,6-0,8
	0,4-0,6
	< 0,4


Картограмма уровней опасности участков УДС приведена на рисунке ниже:

Рисунок 56 КАРТОГРАММА КОЭФФИЦИЕНТОВ АВАРИЙНОСТИ ДВИЖЕНИЯ В УТРЕННИЕ ПИКОВЫЕ ЧАСЫ
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Рисунок 57 Картограмма коэффициентов аварийности движения в вечерние пиковые часы
[bookmark: _Toc19985021][bookmark: _Toc23764798]Пропускная способность
Оценка практической пропускной способности участков автомобильных дорог производится согласно ОДМ 218.2.020-2012 «Методические рекомендации по оценке пропускной способности автомобильных дорог» по формуле:

· fi –частный коэффициент снижения пропускной способности;
· РjMAX – максимальная практическая пропускная способность полосы для движения, авт./час.

Максимальная практическая пропускная способность РMAX устанавливается на эталонном участке при благоприятных погодно-климатических условиях и транспортном потоке, состоящем только из легковых автомобилей по таблице, приведённой ниже:

Таблица 25 Максимальная практическая пропускная способность полосы для движения
	Автомобильные дороги
	РMAX, авт./ч

	Двухполосные
	1800

	Трехполосные
	2000

	Четырех полосные:
· без разделительной полосы
· с разделительной полосой
	2100
2200



Расчёт частных коэффициентов снижения пропускной способности производится по следующей методике:
· коэффициент, учитывающий ширину полосы движенияb – ширина полос для движения
· коэффициент, учитывающий долю грузовых автомобилей в потокеni – доля грузовых автомобилей i-го типа (%), Кi – коэффициент приведения грузовых автомобилей i-го типа к легковому;
· коэффициент, учитывающий продольный уклонi – величина продольного уклона на подходе к перекрёстку
· коэффициент, учитывающий помехи, создаваемые паркующийся транспортными средствамигде n – число полос в группе движения, nм – число манёвров паркирования в час, N–интенсивность движения в час;
· коэффициент, учитывающий помехи, создаваемые автобусами, где 
· n – число полос в группе движения, nост – число остановок автобуса в час, tзан – время использования автобусной остановки за 1 час;
· коэффициент, учитывающий тип территории, fтер принимаемый 0,9 в центральном районе и 1,0 – на остальных территориях;
· коэффициент, учитывающий радиусы кривой в планеfR, принимаемый по таблице:

Таблица 26 Расчет коэффициент пропускной способности
	Радиус кривой в плане, м
	<100
	100-250
	250-450
	450-600
	>600

	Значение коэффициента fR
	0,85
	0,9
	0,96
	0,99
	1,00



fv– коэффициент, учитывающий ограничение скоростиfv, принимаемый по таблице:
	Ограничение скорости движения, км/ч
	10
	20
	30
	40
	50
	60

	Значение коэффициента fv
	0,44
	0,76
	0,88
	0,96
	0,98
	1,00


Фрагмент визуализации часовой пропускной способности улично-дорожной сети приведён на рисунке ниже:



Рисунок 58 КАРТОГРАММА ЧАСОВОЙ ПРОПУСКНОЙ СПОСОБНОСТИ ДОРОГ


[bookmark: _Toc19985022][bookmark: _Toc23764799]Уровень загрузки дорог движением
Уровень (коэффициент) загрузки движением - отношение фактической интенсивности движения по автомобильной дороге, приведенной к легкому автомобилю, к пропускной способности за заданный промежуток времени.
Коэффициент загрузки определяется отношением интенсивности движения к практической пропускной способности участка дороги. С учётом рекомендаций ОДМ 218.2.020-2012 «Методические рекомендации по оценке пропускной способности автомобильных дорог», в расчётах применяется максимальная часовая интенсивность 30-го расчётного часа:
, где:

·  – Максимальный часовой коэффициент неравномерности
·  – Измеренная часовая интенсивность
· i – номер точки подсчета,
· x – номер часа с максимальным коэффициентом неравномерности
·  – интенсивность часа неизвестного часа 
· b – число точек учета
·  – Весовой коэффициент точки подсчета
·  – Интенсивность часа с максимальным коэффициентом неравномерности
·  - Весовой коэффициент i-той точки
·  - Коэффициент неравномерности недельный максимальный
·  - Коэффициент неравномерности годовой максимальный
·  – Недельный коэффициент неравномерности по измеренной часовой интенсивности
·  - Годовой коэффициент неравномерности по измеренной часовой интенсивности 
· P – Практическая пропускная способность
На основании рассчитанных данных о загрузке дорог движением произведена оценка уровня обслуживания:
Таблица 27 Оценка уровня обслуживания
	Загрузка движением
	Уровень обслуживания движения
	Экономическая эффективность работы дороги

	<0,2
	A
	Неэффективная

	0,2-0,45
	B
	Малоэффективная

	0,45-0,7
	C
	Эффективная

	0,7-0,9
	D
	Неэффективная

	0,9-1,0
	E
	Неэффективная

	>1,0
	F
	Неэффективная


Фрагмент картограммы интенсивности ТП и уровня загрузки дорог движением в пиковые часы представлен на рисунке ниже:


Рисунок 59 КАРТОГРАММЫ ИНТЕНСИВНОСТИ ТП И УРОВНЯ ЗАГРУЗКИ ДОРОГ ДВИЖЕНИЕМ В УТРЕННИЕ ПИКОВЫЕ ЧАСЫ
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Рисунок 60 КАРТОГРАММА ИНТЕНСИВНОСТИ ТС И УРОВНЯ ЗАГРУЗКИ ДОРОГ В ВЕЧЕРНИЕ ПИКОВЫЕ ЧАСЫ
[bookmark: _Toc19985023][bookmark: _Toc23764800]Удобство движения
Уровень удобства движения характеризует участки автомобильных дорог с точки зрения удобства водителя транспортного средства. Уровень удобства движения принимается на основании уровня загрузки автомобильных дорог движением по таблице ниже:
Таблица 28 Уровень загрузки автомобильных дорог
	Загрузка движением
	Удобство работы водителя
	Экономическая эффективность работы дороги

	<0,2
	Удобно
	Неэффективная

	0,2-0,45
	Мало удобно
	Малоэффективная

	0,45-0,7
	Неудобно
	Эффективная

	0,7-0,9
	Очень неудобно
	Неэффективная

	0,9-1,0
	Очень неудобно
	Неэффективная

	>1,0
	Крайне неудобно
	Неэффективная


Картограмма уровня удобства движения в пиковые часы приведена на рисунке ниже:

Рисунок 61 КАРТОГРАММА УРОВНЯ УДОБСТВА ДВИЖЕНИЯ В УТРЕННИЕ ПИКОВЫЕ ЧАСЫ
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Рисунок 62 КАРТОГРАММА УРОВНЯ УДОБСТВА ДВИЖЕНИЯ В ВЕЧЕРНИЕ ПИКОВЫЕ ЧАСЫ
[bookmark: _Toc2281182][bookmark: _Toc19985024][bookmark: _Toc23764801]Уровень обслуживания дорожного движения
Уровень обслуживания на городских улицах (LevelOfService - LOS) оценивается показателем отношения скорости сообщения на участке УДС к его скорости движения в свободных условиях. Уровень обслуживания рассчитывается по формуле:
,где
· ST- скорость сообщения в интересующий период времени, км/ч;
· S0- скорость сообщения в период, когда наблюдаются свободные условия движения, км/ч.
Оценка уровня транспортного обслуживания производится в соответствии с таблицей ниже.
Таблица 29 - Градация уровней обслуживания на улично-дорожной сети
	Соотношение скорости потока к скорости в свободных условиях, %
	Уровень обслуживания LOS

	>85
	A

	>67-85
	B

	>50-67
	C

	>40-50
	D

	>30-40
	E

	≤30
	F



Картограмма уровня обслуживания дорог представлен на рисунке ниже:

Рисунок 63 КАРТОГРАММА УРОВНЯ ОБСЛУЖИВАНИЯ ДОРОГ В УТРЕННИЕ ПИКОВЫЕ ЧАСЫ
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Рисунок 64 КАРТОГРАММА УРОВНЯ ОБСЛУЖИВАНИЯ ДОРОГ В ВЕЧЕРНИЕ ПИКОВЫЕ ЧАСЫ
[bookmark: _Toc19985025][bookmark: _Toc23764802]Анализ условий дорожного движения
Расстояние видимости при движении по автомобильным дорогам

Недостаточная видимость понимается как временное положение, вызванное погодойили другими явлениями (туман, дождь, снегопад, метель, сумерки, дым, пыль, брызги водыи грязи, слепящее солнце), когда расстояние, на котором рассматриваемый объектвозможно отличить от фона, составляет менее 300 метров.
Эти погодные условия оказывают существенное влияние на безопасность дорожного движения.
1. Во время дождя
2. В условиях тумана
3. Слепящее солнце
4. Другие погодные явления
Во время дождя
Основная опасность при движении в дождь — ухудшение сцепления колес
с дорогой. Коэффициент сцепления на мокрых дорогах уменьшается в 1,5–2 раза, что
ухудшает устойчивость автомобиля, а главное — резко увеличивается тормозной путь.
Особенно опасны асфальтобетонные дороги, покрытые грязью или мокрыми опавшими
листьями, когда сцепление шин с дорогой еще больше уменьшается.
Наибольшая опасность для водителя – это только что начавшийся дождь, который делает покрытие дороги оченьскользким, так как пыль, мельчайшие частицы авторезины, частицы сажи и маслаиз выхлопных труб автомобилей смачиваются и растекаются по дороге, создавая на нейочень скользкую, как мыло, пленку. Такую же опасность представляет движение после окончания дождя.
Дорожное покрытие во время дождя теряет свои свойства видимости, становиться темным и блестящим, что значительно повышает утомляемость и снижает бдительность. 
Обязанность водителя — настолько усилить осторожность во время дождя, чтобы она восполнила плохую видимость, и вести автомобиль плавно, без резкого изменения направления, выбирать скорость, соответствующую видимости, можно также включить передние и задние противотуманныефонари, боковое стекло поднять до упора.
В условиях тумана
Туман создает опасные дорожные условия.Туман сильно уменьшает зону видимости, способствует обману зрения, затрудняет ориентирование. Он искажает восприятие скорости транспортных средств и расстояние до предметов. Туман искажает окраску цвета предмета, кроме красного. Поэтому сигнал светофора красный, чтобы его хорошо было видно в любую погоду, поэтому красные автомобили считаются менее опасными.
Туман влияет на психику человека: плохая видимость, постоянное напряжение,внезапное появление из тумана другого транспортного средства, которое, казалось, былодалеко, — вызывают сильное нервное напряжение у водителя. Он нервничает и допускаетневерные действия по управлению автомобилем. Глаза быстро устают и снижаютспособность водителя реагировать на изменения дорожной ситуации. Фары совсемне освещают дорогу, их свет только врезается в туман яркими ослепляющими пучками.В тумане можно ошибиться в выборе дороги, ориентиры закрыты туманом, перекрестковне видно.
В тумане следует:
· уменьшить скорость движения, она не должна превышать половинырасстояния видимости в метрах. Так, при видимости 20 м она должна бытьне более 10 км/ч;
· повысить бдительность, исключить резкое вождение, маневры обгона, а также периодически сверять свою скорость по спидометру;
· следует ехать при ближнем свете фар, а если туман сильный, то использовать еще и противотуманные фары совместно с ближним светом, при использовании фар дальнего света, не переключать его на ближний при разъезде со встречным транспортом, при необходимости пользоваться звуковым сигналом;
· задние противотуманные фонари включать совместно с габаритными огнями;
· при запотевании стекол включить систему отопления и вентиляции салона, а также электрообогреватель заднего стекла и стеклоочистители;
· для улучшения видимости в тумане наклониться над рулевым колесом и приблизить глаза к переднему стеклу. Такое положение весьмаутомительно, но периодически им надо пользоваться;
· при наличии разметки занять центральное положение между линиями разметки, разделяющей полосы;
· ориентироваться на дороге также можно и по тротуару, обочине и особенно по сплошной белой линии разметки, обозначающей край проезжей части;
окно двери водителя лучше держать открытым и прислушиваться к шуму других транспортных средств;
Слепящее солнце
Светящее в глаза летнее солнце утомляет зрение и снижает концентрацию внимания,уменьшает обзорность. Вечером, утром и зимой, когда солнце находится низко надгоризонтом, свет падает почти параллельно дороге, нагрузка на глаза значительновозрастает. Двигаться против солнца не только тяжело, но иногда и опасно. Дорога сильноблестит, отражая лучи солнца, а транспортные средства кажутся контрастно черными.Силуэты людей теряются на дороге в блеске солнечного диска, так как зрачки наших глазсужаются, ограничивая количество пропускаемого в глаза света. За счет этого ухудшаетсявидимость предметов, находящихся в тени.
Управление автомобилем при движении против низкого солнца, как при полном егосвете, так и на затемненных участках требует значительного усиления внимания. Крометого, при движении против солнца заметно бледнеют цвета светофоров, стоп-сигналы и указатели поворотов транспорта, что отражается на привлечении внимания водителя.
При солнце, светящем сзади, еще труднее различать сигналы светофора, а все задниефонари транспортного средства блестят отраженным светом солнца и не позволяютопределить, какой фонарь горит, а какой нет. В этом случае нужно двигаться так, чтобытень от вашего автомобиля падала на транспортное средство впереди. Тогда вам будетгораздо легче наблюдать за его задними фонарями. Дискомфорт доставляет и солнце, светящее сбоку.
Во всех этих случаях нужно использовать противосолнечный козырек,восстанавливающий видимость дороги. Однако не рекомендуется пользоваться темнымиочками, так как они ограничивают яркость освещенных участков дороги и одновременноснижают видимость мест и предметов, находящихся в тени и из-за этого недостаточнозаметных.
Другие погодные явления
Дорога становится особенно опасной во время первого снегопада, когдана проезжей части появляется утрамбованный снег и первый лед. В это время резкоувеличивается число наездов на пешеходов, потому что водители и пешеходы ещене успели приспособиться к изменившимся условиям движения.Из-за применяемых реагентов на дорогах образуется грязевое месиво, летящее из-под колес впереди идущихавтомобилей прямо на лобовые стекла едущих сзади, что значительно ухудшает обзорность.
В сумерках и в темноте значительно ухудшается видимость. Видимость на дорогеиграет важную роль, так как более 90 % информации, необходимой для безопасностидвижения, человек получает через зрение. Глаза человека устроены так, что им надо время,чтобы привыкнуть к темноте. Но все равно ночное зрение значительно хуже дневного. Приплохом освещении, в сумерках, водители не очень хорошо различают, что делаетсяна дороге, к тому же, глаза плохо различают цвета. Например, красный цвет кажетсятемным и даже черным. Зеленый цвет выглядит светлее, чем красный. При приближениик светофору его сигналы кажутся поначалу белыми, и лишь позднее мы начинаем различатьцвета. Прежде всего, становится, виден зеленый, затем — желтый и красный.
Хуже всего ехать в полутьме, когда только начинает рассветать или темнеть.На шоссе с трудом можно различить препятствия. В сумерках, когда длинные тени мешаютразличать отдельные предметы, поможет дальний свет, хотя он и кажется недостаточноинтенсивным. Его не хватит для полного освещения шоссе, но он позволит заметитьпрепятствие, неожиданно возникшее перед автомобилем.
Время реакции водителя на препятствие, возникающее на дороге в условияхпониженной видимости, увеличивается в среднем на 0,6...0,7 с и более, что объясняетсянеобходимостью затрат времени на распознавание этого препятствия.
В сезон пробки и плохая видимость на перекрестках появляются от неправильнойпланировки и точечной застройки в городе. Неправильно припаркованными автомобилямизачастую оказываются заставлены целые ряды дороги.
[bookmark: _Toc23764803]. Калибровка транспортной модели по интенсивности транспортных потоков
Транспортная модель является модельным представлением реальной транспортной ситуации. После ввода исходных данных и расчета транспортного спроса выполняется проверка модели и определяется, насколько точно модель совпадает с реальной ситуацией. При отклонении заранее определенных показателей от допустимой нормы ‒ проводится калибровка модели.

[bookmark: _Toc3922999][bookmark: _Toc23764804]Ввод в транспортную модель результатов замеров интенсивности транспортных потоков
Добавление в транспортную модель результатов замеров интенсивности транспортных потоков выполняется посредством установки мест проведения замеров на каждом входящем отрезке перед перекрестками, на которых выполнялись замеры интенсивности (рисунок 66).

[image: ]
Рисунок 65 Установка мест подсчета на перекрестках
Общее количество мест подсчета в транспортной модели приравнивается количеству входящих направлений на исследуемых перекрестках (перегонах) и для Староминского района составило 35 единиц. 
Также местам подсчета добавлены пользовательские атрибуты для ввода показателей среднегодовой, суточной и часовых пиковых интенсивностей, приведенных ед. ТС по результатам проведенных исследований (рисунок 67).

[image: ]
Рисунок 66 Пользовательские атрибуты для ввода результатов замеров
[bookmark: _Toc3923000][bookmark: _Toc23764805]Калибровка базовой транспортной модели на текущую ситуацию по данным замеров интенсивности транспортных потоков
В процессе калибровки разработанной модели проводится серия вычислительных экспериментов с моделью, при этом меняются определенные характеристики или параметры модели с целью достижения максимально возможного уровня соответствия данных натурных обследований расчетным значениям интенсивности.
Результатом калибровки транспортной модели является достижение перераспределения транспортных потоков, максимально приближенного к реальной ситуации. Фрагменты картограмм уровня загрузки дорожной сети Староминского районана 2019 год показаны на рисунках 68,69,70:
[image: ]
Рисунок 67 Фрагмент картограммы уровня среднесуточной загрузки дорожной сети Староминского района на 2019 год.
[image: ]
Рисунок 68 Фрагмент картограммы уровня загрузки дорожной сети Староминского района в утренний пиковый период на 2019 год.
[bookmark: _Toc3923001][image: ]
Рисунок 69 Фрагмент картограммы уровня загрузки дорожной сети Староминского района в вечерний пиковый период на 2019 год.

[bookmark: _Toc23764806]Оценка показателей качества транспортной модели
Оценка результатов калибровки транспортной модели проводится посредством сравнения показателей, полученных при исследовании интенсивности транспортных потоков, с данными интенсивности, полученными в транспортной модели на местах подсчета (рисунок 71,72).
[image: ]
Рисунок 70 Сравнение показателей в транспортной модели утреннего пикового часа.
[image: ]
Рисунок 71 Сравнение показателей в транспортной модели вечернего пикового часа.
Основными показателями оценки качества транспортной модели являются "коэффициент корреляции" и "средняя относительная ошибка".
Коэффициент корреляции — это мера тесноты линейной связи между фактическими данными интенсивности транспортных потоков и расчетными значениями в транспортной модели. Значения коэффициента колеблются в диапазоне от -1 до 1. Чем ближе данное значение к 1, тем точнее транспортная модель показывает распределение нагрузки на дорожной сети.
Коэффициент корреляции определяется по формуле:
[image: формула.png]


[image: Z:\Вадим\Презентация Кудрово\Корреляция\Снимок1.PNG], где
Zi- наблюдаемое значение;
Ui- значение, полученное расчетным путём из транспортной модели;
N - количество точек наблюдения.
Для транспортной моделиСтароминского района на утренний и вечерний пиковые часыкоэффициент корреляции составил 0,961и 0,983.

Средняя относительная ошибка — это среднее отклонение абсолютных значений (разница между фактическими данными интенсивности транспортных потоков и расчетными значениями в транспортной модели) в процентном соотношении.
Средняя относительная ошибка определяется по формуле:
[image: Z:\Вадим\Презентация Кудрово\Корреляция\Снимок2.PNG]где
Zi- наблюдаемое значение;
Ui- значение, полученное расчетным путём из транспортной модели.
Для транспортной модели Староминского района на утренний и вечерний пиковые часысредняя относительная ошибка составила 22,2%и 16,1%.
Полученные значения показателей качества модели говорят о том, что модель в целом отражает существующую ситуацию с высокой точностью, достаточной для использования построенной модели в целях долгосрочного прогнозирования.
Результаты анализа перераспределения транспортной модели Староминского района показаны на рисунке 73.

[image: ]
Рисунок 72 Анализ перераспределения транспортной модели Староминского района.
В результате выполнения указанных процедур, на выходе получена комплексная транспортная модель, позволяющая установить информацию об интенсивности движения на перегонах, скоростях движения на различных участках, уровнях загрузки участков дорожной сети, времени реализации перемещений различными видами транспорта. Модель позволяет вносить изменения в существующую дорожную сеть и данные о социально-экономической статистике транспортных районов, позволяя прорабатывать различные мероприятия по оптимизации транспортного движения в городе, анализировать их эффективность и сравнивать возможные последствия от различных сценариев развития транспортной инфраструктуры.
 (
Рисунок 
73
 Графическое представление существующего уровня загрузки дорожной сети в транспортной модели Староминского района в утренний пиковый период на 2019 год.
)[image: ]Графическое представление существующего уровня загрузки дорожной сети в транспортной модели Староминского района в утренний и вечерний пиковый периоды на 2019 год показано на рисунках 74,75:
 (
Рисунок 
74
 Графическое представление существующего уровня загрузки дорожной сети в транспортной модели Староминского района в вечерний пиковый период на 2019 год.
)
[image: ]
 (
Рисунок 
75
 Графическое представление среднего времени задержек ТС на дорожной сети в транспортной модели Староминского района в утренний пиковый период на 2019 год.
)[image: ]Графическое представление среднего времени задержек ТС на участках дорожной сети в транспортной модели Староминскогорайона в утренний и вечерний пиковые периоды на 2019 год показано на рисунках 76,77:
 (
Рисунок 
76
 Графическое представление среднего времени задержек ТС на дорожной сети в транспортной модели Староминского района в вечерний пиковый период на 2019 год.
)
[image: ]
[bookmark: _Toc23764807]Оценка и анализ параметров движения маршрутных транспортных средств, результаты анализа пассажиропотоков.
Отправление и прием прибывших пассажиров осуществляется на остановочных павильонах Староминского района.
Характеристика работы общественных маршрутов представлена в таблице ниже.
Таблица 30 ОСНОВНЫЕ ЭКСПЛУАТАЦИОННЫЕ ХАРАКТЕРИСТИКИ ОБЩЕСТВЕННОГО ТРАНСПОРТА СТАРОМИНСКОГО РАЙОНА КРАСНОДАРСКОГО КРАЯ
	порядковый № маршрута
	Наименование маршрута
	Наименование промежуточных остановочных пунктов или наименование поселений, в границах которых расположены промежуточные остановочные пункты
	Протяженность маршрута, км
	Виды транспортных средств и классы транспортных средств, которые используются для перевозок по маршруту регулярных перевозок, максимальное количество транспортных средств каждого класса
	Экологические характеристики транспортных средств

	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	Вид транспортных средств
	класс транспортных средств
	количество транспортных средств каждого класса
	

	1
	2
	3
	4
	5а
	5б
	5в
	6

	101
	ст. Староминская -                      ст. Канеловская
	Староминское сельское поселение, Канеловское сельское поселение 
	20,7
	автобус
	средний класс
	2
	ПАЗ-4234 класс 2, 3


	102
	ст. Староминская -                                    пос. Дальний
	Староминское сельское поселение, Рассветовское сельское поселение 
	37,0
	автобус
	средний класс
	1
	ПАЗ-32050  переоборудован на газ (пропан)


	103
	ст. Староминская –                          х. Мирный
	Староминское сельское поселение, Куйбышевское сельское поселение 
	31,1
	автобус
	средний класс
	1
	ПАЗ-32054  переоборудован на газ (пропан)


	104
	ст. Староминская –                           х. Желтые Копани –                 ст. Новоясенская –                 ст. Староминская
	Староминское сельское поселение, Новоясенское сельское поселение 
	41,1
	автобус
	средний класс
	2
	ПАЗ-32054  переоборудован на газ (пропан)


	1
	 ЖД-2  -  Водовод 
	ЖД-2, ПЧ, Южная, СОШ № 9, Привокзальная, Калинина (МПК), ЖД-1, Птицекомбинат, Плодосовхоз, Тимашевская, Б. Садовая, Магнит, Стадион, Автостанция, Спортивная, Военкомат,Центральная, Поликлиника, Ленина,Сыродел, Пугачева, Белинского, Энгельса, Новощербиновская, Комсомольская, Пушкина, Октябрьская, Кавказ, Островского, Водовод и обратно
	14,9
	автобус
	малый класс, средний класс
	2/2
	ПАЗ-3320402 - класс 3                          ГАЗ-322132 -         не установлено                        

	2
	 ЖД-2 - ул. Тургенева
	ЖД-2, ПЧ, Южная, СОШ № 9, Привокзальная, Калинина (МПК), ЖД-1, Птицекомбинат, Плодосовхоз, Тимашевская, Б. Садовая, Магнит, Стадион, Автостанция, Спортивная, Военкомат, Центральная, Поликлиника, Ленина, Кирова, СОШ №4, Кукольный театр, Лермонтова, пер.Чапаева, Крылова, Тургенева и обратно
	13,2
	автобус
	малый класс
	4
	ГАЗ-322132 - не установлено

	3
	ЖД-2  - ЖД-2 Большевик
	ЖД-2, ПЧ, Южная, СОШ № 9, Привокзальная, Калинина (МПК), ЖД-1, Ярмарочная, Кубанская, Б.Садовая, Западная, Новодеревяновская, Кавказ, пер. Октябрьский, Храм, Пушкина, СОШ № 2, Советская, Поликлиника, Кубань-Кредит, Военкомат, Щорса (ЦЗН), Стадион, Автостанция, Спортивная, Петренко, Б.Садовая, СОШ № 3, Тимашевская, Большевистская, Птицефабрика, Пляж, СТ Чайка, Подстанция, Разгуляй, ЖД-2
	18,4
	автобус
	малый класс
	1
	Луидор-225000 - класс 4

	3
	ЖД-2  - Большевик - ЖД-2 
	ЖД-2, Подстанция,              СТ Чайка, Пляж, Большевистская, СОШ №3, Тимашевская, Садовая, Щорса (ЦЗН), Стадион, Автостанция, Спортивная,  Военкомат, Центральная, Поликлиника, СОШ № 2, Пушкина, Храм, пер. Октябрьский, Кавказ, Западная, Б. Садовая, Кубанская, ЖД-1, Калинина (МПК), СОШ № 9, Южная, ПЧ-25,           ЖД-2
	18,4
	автобус
	малый класс
	1
	ГАЗ-32213 - не установлено

	4
	ЖД-2 - ул. Украинская 
	ЖД-2, ПЧ, Южная, СОШ № 9, Привокзальная, Калинина (МПК), ЖД-1, Птицекомбинат, Плодосовхоз, Тимашевская, Б. Садовая, Магнит, Стадион, Автостанция, Спортивная, Военкомат, Центральная, Поликлиника, Ленина, Кирова, Чапаева, Белинского, Свободы, Украинская и обратно
	12,2
	автобус
	малый класс
	2
	ГАЗ-322132 - не установлено



Общий парк автобусов перевозчиков Староминского района составляет 12 ед. Ежедневно на линию выходят 12 единиц автобусов.
В Староминскомрайоне действует разветвленная сеть автобусных маршрутов. 
Средняя эксплуатационная скорость автобусов 60 км/ч.
Среднесуточный выпуск на линию составляет 12 ед.

На территории Староминского района общественный транспорт не охватывает следующиенаселенные пункты района:
Пос. Орлово – Кубанский;
С. Первомайское;
Х. Ейский;

Ежеквартально проводится обследование пассажиропотока, для определения потребности в перевозках, являющиеся основой для разработки и согласования расписаний движения. Недельная неравномерность выражается в увеличении исходящих потоков, в предвыходные дни недели и увеличении входящих потоков в конце выходных дней и утренние часы первого рабочего дня недели. 
Маршрутные такси и автобусы по территории Староминского района передвигаются в общем потоке транспортных средств, согласно расписанию по установленным маршрутам без задержек.
Для хранения и обслуживания подвижного состава массового городского пассажирского транспорта, грузового и легкового автотранспорта на территории Староминского района имеются достаточное количество мест хранения автотранспорта.
Исследование и анализ пассажиропотока Староминского района
Маршрут №101.
Динамика входящих и выходящих из маршрутного транспорта пассажиров в утренний, обеденный, вечерний  час пик в разрезе остановочных пунктов представлены на диаграммах ниже.

Рисунок 78 Пассажирооборот маршрута № 101 (прямой)
Также был проведён анализ наполненности маршрутного транспортного средства в часы пик представленный на диаграмме ниже:

Рисунок 79 Наполненность прямого маршрута № 101


Рисунок 80 Пассажирооборот маршрута № 101 (обратный)

Также был проведён анализ наполненности маршрутного транспортного средства в часы пик представленный на диаграмме ниже:

Рисунок 81 Наполненность обратного маршрута № 101
Маршрут №102.
Динамика входящих и выходящих из маршрутного транспорта пассажиров в обеденный, вечерний  час пик в разрезе остановочных пунктов представлена на диаграммах ниже:

Рисунок 82 Пассажиропоток прямого маршрута № 102
Также был проведён анализ наполненности маршрутного транспортного средства в часы пик представленный на диаграмме ниже:


Рисунок 83 Наполненность прямого маршрута № 102


Рисунок 84 Пассажиропоток обратного маршрута № 102
Также был проведён анализ наполненности маршрутного транспортного средства в часы пик представленный на диаграмме ниже:

Рисунок 85 Наполненность обратного маршрута № 102

Маршрут № 103.
Динамика входящих и выходящих из маршрутного транспорта пассажиров в обеденный, вечерний час пик в разрезе остановочных пунктов представлены на диаграммах ниже: 

Рисунок 86 Пассажиропоток прямого маршрута № 103
Также был проведён анализ наполненности маршрутного транспортного средства в часы пик представленный на диаграмме ниже:

Рисунок 87 Наполненность прямого маршрута № 103

Рисунок 88 Пассажиропоток обратного маршрута № 103
Также был проведён анализ наполненности маршрутного транспортного средства в часы пик представленный на диаграмме ниже:

Рисунок 89 Наполненность обратного маршрута № 103


Маршрут № 104.
Динамика входящих и выходящих из маршрутного транспорта пассажиров в утренний, обеденный час пик в разрезе остановочных пунктов представлены на диаграммах ниже: 

Рисунок 90 Пассажиропоток прямого маршрута № 104
Также был проведён анализ наполненности маршрутного транспортного средства в часы пик представленный на диаграмме ниже:

Рисунок 91 Наполненность прямого маршрута № 104

Рисунок 92 Пассажиропоток обратного маршрута № 104
Также был проведён анализ наполненности маршрутного транспортного средства в часы пик представленный на диаграмме ниже:


Рисунок 93 Наполненность обратного маршрута № 104
[bookmark: _Toc23764808]Анализ состояния безопасности дорожного движения, результаты исследования причин и условий возникновения дорожно-транспортных происшествий.
Дорожно-транспортным происшествием (далее ДТП) называют событие, возникшее в процессе движения на дороге транспортного средства и с его участием, при котором погибли или ранены люди, повреждены транспортные средства, сооружения, грузы либо причинен иной материальный ущерб. Как правило, обстоятельства возникновения ДТП чрезвычайно разнообразны. Однако анализ этих обстоятельств позволил выявить некоторые общие их черты, что дало возможность разработать классификацию ДТП (приведена ниже).
Детальный анализ всех видов ДТП невозможен без выявления факторов и причин, их вызывающих. Взгляды на факторы и причины, лежащие в основе ДТП, меняются по мере накопления опыта организации движения и исследовательских работ в области безопасности движения.
В соответствии с целями и задачами анализа ДТП различают три основных метода анализа: количественный, качественный, топографический.
Количественный анализ ДТП – оценивает уровень аварийности по месту (пересечение, магистральная улица, город, регион, страна, весь мир) и времени их совершения (час, день, месяц, год и пр.) Абсолютные показатели дают общее представление об уровне аварийности, позволяют проводить сравнительный анализ во времени для определенного региона и показывают тенденции изменения этого уровня.
Качественный анализ ДТП служит для установления причинно-следственных факторов возникновения ДТП и степени их влияния на ДТП. Этот анализ позволяет выявить причины и факторы возникновения ДТП по каждому из составляющих системы «Дорожное движение». В большинстве стран общественное мнение и официальная статистика органов организация дорожного движения чаще всего усматривают основную причину ДТП в небрежности, ошибках участников движения (водителей, пешеходов) или в неисправности автомобилей. Так, Всемирная организация здравоохранения считает, что 9 из 10 ДТП происходит по вине человека.
Анализ причин ДТП позволяет свести в следующие группы:

Таблица 31 Причины ДТП
	1 группа
	2 группа

	Несоблюдение Правил дорожного движения участниками этого движения, т. Е. водителями, пешеходами и пассажирами.
	Выбор водителями таких режимов движения, при которых они лишаются возможности управлять транспортными средствами, в результате чего возникают заносы, опрокидывания, столкновения и пр.

	3 группа
	4 группа

	Снижение психофизиологических функций участников движения в результате переутомления, болезни.
	Употребления алкогольных напитков, наркотиков, лекарств, под влиянием факторов, способствующих изменению его нормального состояния (нездоровый климат на работе или в семье, болезнь близких и пр.).

	5 группа
	6 группа

	Неудовлетворительное техническое состояние транспортных средств;
	Неправильное размещение и крепление груза

	7 группа
	8 группа

	Неудовлетворительное устройство и содержание элементов дороги и дорожной обстановки.
	Неудовлетворительная организация дорожного движения.



Топографический анализ предназначен для выявления мест концентрации ДТП в пространстве (пересечении, участке дороги, магистрали, городе, регионе, стране и пр.). Различают три вида топографического анализа: карту ДТП, линейный график ДТП, масштабную схему (ситуационный план) ДТП.
В нашем случае мы будем использовать качественный анализ ДТП.

Таблица 32Состояние дорожно-транспортной аварийности на улично-дорожной сети Староминского района в период с 2016 по июнь 2019 года включительно
	
	ДТП
	АППГ
	ПОГИБЛО
	АППГ
	РАНЕНО
	АППГ
	ТП
	АППГ

	2016
	55
	+10
	13
	+5
	66
	+20
	16,5%
	+1,7%

	2017
	40
	15
	8
	-5
	45
	21
	15,1%
	-1,4%

	2018 
	39
	-1
	12
	+4
	41
	-4
	22,6%
	+7,5%

	2019 (по июнь месяц)
	12
	0
	4
	+3
	10
	-5
	28,6%
	+22,3%



Существующая проблема аварийности на улично-дорожной сети Староминского района обусловлена, прежде всего, несоответствием дорожно-транспортной инфраструктуры потребностям населения в безопасном дорожном движении, недостаточной эффективностью функционирования системы обеспечения безопасности дорожного движения. Организация движения транспорта и пешеходов по улично-дорожной сети в настоящее время имеет ряд недостатков, одним из которых является недостаточная оснащенность автомобильных дорог средствами организации дорожного движения: дорожными знаками, разметкой, светофорами, пешеходными ограждениями, искусственным освещением и т.д.

Рисунок 77Количество ДТП, погибших и раненых в них людей на территории                  Староминского района

Рисунок 78Степень тяжести последствий в ДТП (%), совершенных
НА ТЕРРИТОРИИ СТАРОМИНСКОГО РАЙОНА

[image: Картограмма ДТП]

Рисунок 79 Картограмма ДТП за 2016 по июнь 2019 года


Группировка ДТП по времени их возникновения представляет особый интерес для общей оценки аварийности. Сравнение количества ДТП, зарегистрированных в отдельные периоды времени, позволяет составить динамический ряд аварийности, отражающий их изменение по годам, месяцам, дням недели и времени суток.  


Рисунок 80 Распределение ДТП по месяцам


Рисунок 81Количество ДТП, погибших и раненых в них людей
на территории Староминского района по дням недели в 2016 году


Рисунок 82Количество ДТП, погибших и раненых в них людей
на территории Староминского района по дням недели в 2017 году


Рисунок 83Количество ДТП, погибших и раненых в них людей
на территории Староминского района по дням недели в 2018 году


Рисунок 84Количество ДТП, погибших и раненых в них людей
на территории Староминского района по дням недели за 6 месяцев 2019 года
Как мы видим из диаграмм, наибольшее количество происшествий за последние три с половиной года в Староминском районе (90 или 61,6 % от общего числа) зарегистрировано в понедельник, вторник, четверг и субботу, а самым аварийно-опасным временем суток являлся период с 18:00 до 22:00 часов. В это время произошло каждое седьмое ДТП. Наиболее аварийными месяцами стали июль, август, октябрь и ноябрь. Количество ДТП за данный период составило 67 или 45,9 %. Т.е. каждое второе происшествие было допущено в этих месяцах.  


Рисунок 85Распределение ДТП, совершенные на территории Староминского районав светлое время суток


Рисунок 86Распределение ДТП, совершенные на территории Староминского района в темное время суток

Как мы видим из приведенных выше двух последних диаграмм, количество ДТП и раненых в них людей на улично-дорожной сети Староминского района в светлое время суток выше, чем в темное. Тяжесть последствий ДТП в светлое время суток составила 14,5 %. Однако в темное время суток тяжесть последствий оказалась на 10,0 % выше, чем в светлое время суток. Это, прежде всего, обусловлено ухудшением условий восприятия дорожной обстановки участниками дорожного движения, снижением транспортного потока и возможностью водителями превысить допустимую скорость, а также отсутствием эффективного контроля за дорожным движением.
Одним из важнейших и обязательных аспектов анализа дорожно-транспортной аварийности является определение причин и условий детского дорожно-транспортного травматизма (далее ДДТТ). 
При анализе ДДТТ в Староминском районе выявлено, что «группу риска» составляют мальчики школьного возраста.
Наибольшее число ДТП с детьми происходит в марте и сентябре. Наиболее опасным для детей является вечернее время, «пик аварийности» приходится на период от 16 до 20 часов (больше 25 %).
На догоспитальном этапе удовлетворительное состояние после ДТП отмечено у            61 % детей, в основном это ушибы мягких тканей головы, сотрясение головного мозга и ушибы опорно-двигательного аппарата. Средняя степень тяжести состояния установлена у 37 % пострадавших детей, в основном с черепно-мозговой травмой и повреждениями опорно-двигательного аппарата. В тяжелом состоянии находилось 2 %, что характерно для сочетанной травмы.
Из детей, пострадавших в ДТП и госпитализированных в стационар 46 % были пешеходами, 32 % – пассажирами потерпевших аварию автомобилей, 22 % – водителями велосипедов.
У пострадавших превалировали закрытые сочетанные травмы головы и опорно-двигательного аппарата.


Рисунок 87 Количество ДТП, погибших и раненых в них детей
НА ТЕРРИТОРИИ СТАРОМИНСКОГО РАЙОНА


Рисунок 88Количество ДТП, погибших и раненых в них детей по категориям участников на территории Староминского района в 2016 году


Рисунок 89Количество ДТП, погибших и раненых в них детей по категориям участников на территории Староминского района в 2017 году


Рисунок 90Количество ДТП, погибших и раненых в них детей по категориям участников на территории Староминского района в 2018 году


Рисунок 91Количество ДТП, погибших и раненых в них детей по категориям
участников на территории Староминского района за 6 месяцев 2019 года

В настоящее время в РФ принята следующая классификация ДТП:
· столкновение, когда движущиеся механические транспортные средства столкнулись между собой или с подвижным составом железных дорог;
· опрокидывание, когда механическое транспортное средство потеряло устойчивость и опрокинулось. К этому виду происшествий не относятся опрокидывания, вызванные столкновением механических транспортных средств или наездами на неподвижные предметы;
· наезд на неподвижное препятствие, когда механическое транспортное средство наехало или ударилось о неподвижный предмет (опора моста, столб, дерево, ограждение и т. п.);
· наезд на пешехода, когда механическое транспортное средство наехало на человека или он сам натолкнулся на движущееся механическое транспортное средство, получив травму;
· наезд на велосипедиста, когда механическое транспортное средство наехало на человека, передвигавшегося на велосипеде (без подвесного двигателя), или он сам натолкнулся на движущееся механическое транспортное средство, получив травму;
· наезд на стоящее транспортное средство, когда механическое транспортное средство наехало или ударилось о стоящее механическое транспортное средство;
· наезд на гужевой транспорт, когда механическое транспортное средство наехало на упряжных, вьючных, верховых животных либо на повозки, транспортируемые этими животными;
· наезд на животных, когда механическое транспортное средство наехало на диких или домашних животных;
· прочие происшествия, т. е. происшествия, не относящиеся к перечисленным выше видам.



Рисунок 92Распределение ДТП по видам, совершенные
на территории Староминского района в 2016 году



Рисунок 93Распределение ДТП по видам, совершенные
на территории Староминского района в 2017 году


Рисунок 94Распределение ДТП по видам, совершенные
на территории Староминского района в 2018 году


Рисунок 95Распределение ДТП по видам, совершенные
на территории Староминского района за 6 месяцев 2019 года

Как видно, преобладающими видами ДТП на территории Староминского района являются столкновение движущихся ТС и наезд на пешехода, что составляет более 55,5 % от общего количества ДТП.  
Причинами ДТП могут быть нарушения ПДД, неудовлетворительное состояние улиц, дорог, средств регулирования движения, технические неисправности транспортного средства. При этом каждой категории субъектов ответственности свойственны определенные нарушения ПДД или других нормативов, направленных на обеспечение безопасности дорожного движения.  Так, превышение скорости, остановка или стоянка в неустановленных местах, не предоставление преимущественного права проезда и т.п. допускаются только водителями; переход улиц в неустановленных местах или перед близко идущим транспортом – только пешеходами.

Таблица 33 Причины совершения ДТП с 2016 по 2018 года
	Причины ДТП
	ДТП

	Несоблюдение очередности проезда
	43

	Нарушение правил проезда пешеходного перехода
	15

	Выезд на полосу встречного движения
	7

	Ходьба вдоль проезжей части при наличии и удовлетворительномсостоянии тротуара
	
2

	Несоблюдение условий, разрешающих движение транспорта задним ходом
	
1

	Переход через проезжую часть в неустановленном месте (при наличии в зоне видимости перекрёстка)
	
4

	Неожиданный выход из-за ТС
	1

	Несоблюдение бокового интервала
	1

	Пересечение велосипедистом проезжей части по пешеходному переходу
	1

	Разворот в местах, где разворот запрещен
	1

	Несоответствие скорости конкретным условиям движения
	3

	Другие нарушения ПДД водителем
	37



И, как правило, лидирующие виды ДТП дают и лидирующие причины, а именно из-за несоблюдения очередности проезда и нарушений правил проезда пешеходного перехода было совершено 58 ДТП, что составило 40,0 % от всех совершенных.

Дорожные условия оказывают значительное влияние на режим и безопасность движения, как отдельных автомобилей, так и всего потока транспортных средств в целом. Большая роль в обеспечении безопасности движения принадлежит основным технико-эксплуатационным показателям автомобильных дорог. К числу таких показателей относятся: геометрические размеры земляного полотна, проезжей части; ширина и состояние обочин; ровность и шероховатость покрытия; видимость на кривых в плане и продольном профиле; освещенность опасных участков дороги в темное время суток; наличие средств организации дорожного движения; дорожной инфраструктуры; инженерного обустройства; соответствие системы регулирования фактической интенсивности движения автомобилей и пешеходов.
Одной из причин возникновения ДТП являются дорожные условия. При оформлении ДТП неудовлетворительные дорожные условия (далее НДУ) фиксируются при наличии следующих обстоятельств:
- дефекты и низкие сцепные качества покрытия проезжей части дороги;
- неудовлетворительное состояние обочин;
- неисправность или плохая видимость светофора;
- отсутствие вертикальной и горизонтальной разметки;
- деревья, опоры, реклама на обочине;
- отсутствие тротуаров и пешеходных дорожек;
- отсутствие ограждений и сигнализации в необходимых местах;
- сужение проезжей части;
- отсутствие или плохая видимость дорожных знаков;
- несоответствие железнодорожного переезда предъявляемым требованиям и т.п.


Рисунок 96Количество ДТП, совершенных на территории Староминского района
по причине НДУ


Рисунок 97Количество ДТП, совершенных на территории Староминского района
на пешеходных переходах по причине НДУ

Анализ ДТП, совершенных на территории Староминского района по причине НДУ, показывает позитивную тенденцию в части снижения по всем показателям.

Наездом автомобиля на пешехода считается такое ДТП, в процессе которого пешеход получил телесные повреждения или погиб в результате контакта с движущимся автомобилем. При этом безразлично, ударил ли автомобиль пешехода своей передней торцовой поверхностью или пешеход набежал на боковую сторону автомобиля.
При этом в подавляющем большинстве случаев наезды вызваны недисциплинированностью и невнимательностью пешеходов. Переход проезжей части в запрещенном месте и в непосредственной близости от движущегося автомобиля, игнорирование сигналов светофора и регулировщика, игры на проезжей части детей и подростков являются наиболее частыми причинами наездов. Большинство этих действий совершается внезапно и неожиданно для водителя; и он не всегда успевает принять меры, необходимые для предотвращения наезда, или принимает их с опозданием, которое часто стоит жизни пешеходу.


Рисунок 98Количество ДТП, совершенных с участием пешеходов,
на территории Староминского района


Рисунок 99Количество ДТП, совершенных по вине пешеходов,
на территории Староминского района

Анализ ДТП с пешеходами в Староминском районе показывает, что большая часть пострадавших составляют мужчины. Распределение ДТП по времени суток, в которых пострадали пешеходы, показывает, что «пик» аварийности наблюдается в темное время, когда взрослые спешат на работу, дети в школу, а поток транспорта на дорогах увеличивается в несколько раз, аналогичная ситуация повторяется и в вечерние часы, когда участники дорожного движения возвращаются домой.
Часто водители и пешеходы не соблюдали элементарные правила. Водители не снижали скорость перед «зеброй», а их «оппоненты» забывали, что автомобиль – это источник повышенной опасности, остановить его за доли секунды невозможно, и продолжали движение прямо под колеса машин.
Значительная доля ДТП совершается водителями, находящимися в нетрезвом состоянии. Характерной особенностью этих ДТП является особая тяжесть последствий, связанная с тем, что под влиянием алкоголя водитель теряет способность правильно оценивать окружающую обстановку и контролировать свои поступки.


Рисунок 100Количество ДТП, совершенных с участием нетрезвых водителей, на территории Староминского района

В последнее время существенно возросла доля водителей транспортных средств с малым стажем и недостаточным опытом. Всё более явно проявляются недостатки в системе подготовки водителей, что также способствует увеличению количества ДТП. Рост количества ДТП с участием водителей со стажем до 3-х лет объясняется несколькими причинами, в первую очередь – сознательное нарушение правил дорожного движения, то есть, их невыполнение. Вторая причина – отсутствие навыка управления автомобилем, мотоциклом в экстремальных условиях. К сожалению, программы в школах не предусматривают обучения именно такому вождению, они дают лишь первоначальные навыки умения водить автомобиль или мотоцикл.
Не исключение и Староминской район.
В 2018 году произошел рост подобных ДТП по всем трем показателям. Степень тяжести последствий составила 50,0 % (!). Зачастую они случались в ночное время и в выходные дни. Связано это было с превышением скорости или злоупотреблением алкоголем. При этом чаще это случалось с водителями-мужчинами, чем с водителями-женщинами. Возраст водителей колебался от 18 до 25 лет. Кроме того, последствия таких ДТП были более серьезными для тех, кто не пользовался ремнями безопасности.

Рисунок 101Количество ДТП, совершенных по вине водителей
со стажем управления ТС до 3-х лет, на территории Староминского района


Рисунок 102Количество ДТП с легковыми ТС из-за нарушения ПДД РФ водителями, совершенных на территории Староминского района




Рисунок 103Количество ДТП с грузовыми ТС из-за нарушения ПДД РФ водителями, совершенных на территории Староминского района


Рисунок 104Количество ДТП с участием автобусов из-за нарушения ПДД РФ водителями, совершенных на территории Староминского района



Рисунок 105Количество ДТП на мототранспорте из-за нарушения ПДД РФ водителями, совершенных на территории Староминского района


Рисунок 106Количество ДТП с участием тракторов из-за нарушения ПДД РФ водителями, совершенных на территории Староминского района

Мест концентрации ДТП не выявлено.


[bookmark: _Toc23764809]Оценка и анализ уровня негативного воздействия транспортных средств на окружающую среду, безопасность и здоровье населения.
Выброс загрязняющего вещества потока автотранспортных средств определяется для каждого участка автодорог с учётом выбросов загрязняющих веществ автотранспортом в районе пересечений и примыканий. Суммарный выброс загрязняющих веществ на участке улично-дорожной сети (г/км), рассчитывают по формуле:
[image: ГОСТ Р 56162-2014 Выбросы загрязняющих веществ в атмосферу. Метод расчета выбросов от автотранспорта при проведении сводных расчетов для городских населенных пунктов], где
· MПi - выброс загрязняющих веществ в атмосферу автомобилями, находящимися в зоне перекрестка при запрещающем движение сигнале светофора, г/км;
· MLi - выброс загрязняющих веществ в атмосферу автомобилями, движущимися по данной автодороге в рассматриваемый период времени, г/км;
Примечание - Индексы 1 и 2 соответствуют каждому из двух направлений движения на автодороге с большей интенсивностью движения, 3 и 4 - для автодороги с меньшей интенсивностью движения.
· n,m - число остановок потока автотранспортных средств перед перекрестком на образующих его автодорогах за 20-минутный период времени;
· n1,m1 - число периодов движения потока автотранспортных средств в районе перекрестка при разрешающем движение сигнале светофора за 20-минутный период времени.
Выброс загрязняющего вещества движущимся потоком автотранспортных средств на автодороге (или ее участке) с фиксированной протяженностью, г/км, рассчитывают по формуле:
[image: ГОСТ Р 56162-2014 Выбросы загрязняющих веществ в атмосферу. Метод расчета выбросов от автотранспорта при проведении сводных расчетов для городских населенных пунктов], где:
· L - протяженность автодороги (или ее участка), из которой исключена протяженность очереди автомобилей перед запрещающим движение сигналом светофора, км;
· MLki - удельный пробеговый выброс i-го загрязняющего вещества автомобилями k-й группы, определяемый по таблице1, г/км;
· k - число групп автомобилей, шт.;
· Gk - фактическая наибольшая интенсивность движения, т.е. число автомобилей каждой из k групп, проходящих через фиксированное сечение выбранного участка автодороги в единицу времени (20 мин) в обоих направлениях по всем полосам движения;
· rVki - поправочный коэффициент, учитывающий среднюю скорость движения потока автотранспортных средств Vki (в километрах в час) на выбранной автодороге (или ее участке), определяемый по таблице ниже:


Таблица 34 Значения удельных про беговых выбросов загрязняющих веществ, для разных групп автомобилей
	Наименование группы автомобилей
	Номер группы
	Выброс загрязняющего вещества, г/км

	
	
	CO
	NOx
	CH
	Сажа
	SO2
	Формальдегид
	Бенз(a)пирен

	Легковые
	I
	3,5
	0,9
	0,8
	0,7·10
	1,5·10
	3,2·10
	0,3·10

	Автофургоны и микроавтобусы до 3,5 т
	II
	8,4
	2,1
	2,4
	3,8·10
	2,8·10
	8,4·10
	0,8·10

	Грузовые от 3,5 до 12 т
	III
	6,8
	6,9
	5,2
	0,4
	5,1·10
	2,2·10
	2,1·10

	Грузовые св. 12 т
	IV
	7,3
	8,5
	6,5
	0,5
	7,3·10
	2,5·10
	2,6·10

	Автобусы св. 3,5 т
	V
	5,2
	6,1
	4,5
	0,3
	4,2·10
	1,8·10
	1,8·10



Таблица 35 Значения коэффициентов, учитывающих изменения количества выбрасываемых загрязняющих веществ в зависимости от средней скорости движения
	Скорость движения, км/ч
	rVki
	rVki (NOx)

	5
	1,40
	1,00

	10
	1,35
	1,00

	15
	1,30
	1,00

	20
	1,20
	1,00

	25
	1,10
	1,00

	30
	1,00
	1,00

	35
	0,90
	1,00

	40
	0,75
	1,00

	45
	0,60
	1,00

	50
	0,50
	1,00

	60
	0,30
	1,00

	70
	0,40
	1,00

	80
	0,50
	1,00

	100
	0,65
	1,00

	110
	0,75
	1,20

	120
	0,90
	1,50


Оценка уровня экологической безопасности (опасности) произведена для автомобильных дорог, составляющих магистральную опорную сеть по показателям, приведённым в таблице ниже:
Таблица 36 Оценка уровня экологической безопасности
	Значение критерия экологической безопасности
	Уровень экологической безопасности
	Восстановительные меры
	Условия продолжения эксплуатации

	Более 2,5
	достаточный
	Не требуются
	В обычном режиме

	От 1,5 до 2,5
	Недостаточный
	Осуществление природо защитных мероприятий по отдельным измерителям, получившим оценки "1 балл" и "2 балла".
	Уменьшение интенсивности движения на период производства восстановительных мероприятий

	Менее 1,5
	опасный
	Разработка и осуществление комплекса природо защитных мероприятий, обеспечивающих снижение воздействия дороги на окружающую среду до допустимых (нормативных или фоновых) значений
	Полный запрет движения до проведения комплекса природо защитных мероприятий


Результаты расчёта приведены на картограмме ниже:
[image: ]
Рисунок 107 Картограмма экологической безопасности дорог в пиковые утренние часы
[image: ]
Рисунок 108 Картограмма экологической безопасности дорог в пиковые вечерние часы
На всей территории Староминского района экологическая безопасность дорог в пиковые часы считается удовлетворительной.
Автомобильный транспорт и инфраструктура автотранспортного комплекса относится к главным источникам загрязнения окружающей среды. Основной причиной высокого загрязнения воздушного бассейна выбросами автотранспорта является увеличение количества автотранспорта, его изношенность и некачественное топливо. Отработавшие газы двигателей внутреннего сгорания содержат вредные вещества и соединения, в том числе канцерогенные. Продукты из нефти, продукты износа шин, тормозных накладок, хлориды, используемые в качестве антиобледенителей дорожных покрытий, загрязняют придорожные полосы и водные объекты.
Главный компонент выхлопов двигателей внутреннего сгорания (кроме шума) - окись углерода (угарный газ) - опасен для человека, животных, вызывает отравление различной степени в зависимости от концентрации. При взаимодействии выбросов автомобилей и смесей загрязняющих веществ в воздухе могут образоваться новые вещества, более агрессивные. На прилегающих территориях к автомобильным дорогам вода, почва и растительность является носителями ряда канцерогенных веществ. Одним из направлений в работе по снижению негативного влияния автотранспорта на загрязнение окружающей среды является дальнейшее расширение использования альтернативного топлива - сжатого и сжиженного газа, благоустройство дорог, контроль работы двигателей. 
Автомобильный транспорт, наряду с промышленностью, является одним из основных источников загрязнения атмосферы. Доля автотранспорта в общих выбросах вредных веществ может достигать 60-80 %. Более 80 % всех выбросов в атмосферу составляют выбросы оксидов углерода, двуокиси серы, азота, углеводородов, твёрдых веществ. Из газообразных загрязняющих веществ в наибольших количествах выбрасываются окислы углерода, углекислый газ, угарный газ, образующиеся преимущественно при сгорании топлива. В больших количествах в атмосферу выбрасываются и оксиды серы: сернистый газ, сернистый ангидрид, сероуглерод, сероводород и другие. Самый многочисленным классом веществ, загрязняющих воздухСтароминского района, являются углеводороды.
Перечень основных факторов негативного воздействия, а также, провоцирующих такое воздействие факторов при условии увеличения количестваавтомобильного транспорта на дорогах и развития транспортной инфраструктуры без учёта экологических требований:
1) Отработанные газы двигателей внутреннего сгорания (далее по тексту - ДВС) содержат около 200 компонентов. Углеводородные соединения отработавших газов, наряду с токсическими свойствами, обладают канцерогенным действием (способствуют возникновению и развитию злокачественных новообразований). Таким образом, развитие транспортной инфраструктуры без учёта экологических требований существенно повышает риски увеличения смертности от раковых заболеваний среди населения.
2) Отработанные газы бензинового двигателя с неправильно отрегулированным зажиганием и карбюратором содержат оксид углерода в количестве, превышающем норму в 2-3 раза. Наиболее неблагоприятными режимами работы являются малые скорости и «холостой ход» двигателя. Это проявляется в условиях большой загруженности на дорогах.
3) Углеводороды под действием ультрафиолетового излучения Солнца вступают в реакцию с оксидами азота, в результате чего образуются новые токсичные продукты – фото-оксиданты, являющиеся основой «смога». К ним относятся – озон, соединения азота, угарный газ, перекиси и другие. Фото-оксиданты биологически активные, ведут к росту легочных заболеваний людей.
4) Большую опасность представляет также свинец и его соединения, входящие в состав этиловой жидкости, которую добавляют в бензин.
5) При движении автомобилей происходит истирание дорожных покрытий и автомобильных шин, продукты износа которых смешиваются с твердыми частицами отработавших газов. К этому добавляется грязь, занесенная на проезжую часть с прилегающего к дороге почвенного слоя. В результате образуется пыль, в сухую погоду поднимающаяся над дорогой в воздух. Химический состав и количество пыли зависят от материалов дорожного покрытия. Наибольшее количество пыли создается на грунтовых и гравийных дорогах. Экологические последствия запыленности отражаются на пассажирах транспортных средств, водителях и людях, находящихся вблизи от дороги. Пыль оседает также на растительности и обитателях придорожной полосы. Леса и лесопосадки вдоль дорог угнетаются, а сельскохозяйственные культуры накапливают вредные вещества, содержащиеся в пылевых выбросах и отработавших газах. Автотранспортные средства отечественного производства не удовлетворяют современным экологическим требованиям. В условиях быстрого роста автомобильного парка это приводит к еще большему возрастанию негативного воздействия на окружающую среду.

[bookmark: _Toc23764810]Оценка финансирования деятельности по организации дорожного движения.

Согласно данным, полученным из федеральной службы государственной статистики, бюджет Староминского района предоставлен в таблице ниже:
Таблица 37  Расходы на дорожное хозяйство
	Год
	Сумма расходов на дорожное хозяйство (дорожные фонды)
(тысяч рублей)

	2014
	335

	2015
	3852

	2016
	70

	2017
	5774

	2018
	3875



В связи с недостаточностью финансирования расходов на дорожное хозяйство в бюджете Староминскогорайонаэксплуатационное состояние значительной части улиц поселения по отдельным параметрам перестало соответствовать требованиям нормативных документов и технических регламентов.Возросли материальные затраты на содержание улично-дорожной сети в связи с необходимостью проведения значительного объема работ по ямочному ремонту дорожного покрытия улиц.
В связи с недостаточностью финансирования расходов на дорожное хозяйство в бюджете Староминскогорайона эксплуатационное состояние значительной части улиц поселения по отдельным параметрам перестало соответствовать требованиям нормативных документов и технических регламентов.
Возросли материальные затраты на содержание улично-дорожной сети в связи с необходимостью проведения значительного объема работ по ямочному ремонту дорожного покрытия улиц.






























[bookmark: _Toc23764811][bookmark: _Toc19985032]ПРИЛОЖЕНИЕ

Пассажирооборот маршрута № 101 прямого направления в утренний час пик в разрезе остановочных пунктов (Автостанция (Староминская) - Кафе (ж/д))
Входящие	Кафе (ж/д)	Рыбхоз	Почта	Автостанция (Староминская)	8	1	2	0	Выходящие	Кафе (ж/д)	Рыбхоз	Почта	Автостанция (Староминская)	12	4	0	0	



Пассажирооборот маршрута № 101 прямого направления в обеденный час пик в разрезе остановочных пунктов (Автостанция (Староминская) - Кафе (ж/д))
Входящие	Кафе (ж/д)	Рыбхоз	Почта	Автостанция (Староминская)	5	5	4	0	Выходящие	Кафе (ж/д)	Рыбхоз	Почта	Автостанция (Староминская)	8	2	1	0	



Пассажирооборот маршрута № 101 прямого направления в вечерний час пик в разрезе остановочных пунктов (Автостанция (Староминская) - Кафе (ж/д))
Входящие	Кафе (ж/д)	Рыбхоз	Почта	Автостанция (Староминская)	3	2	3	0	Выходящие	Кафе (ж/д)	Рыбхоз	Почта	Автостанция (Староминская)	7	4	6	0	



Наполненность маршрута № 101 прямого направления в утренний час пик в разрезе остановочных пунктов (Автостанция (Староминская) - Кафе (ж/д))
Ряд 1	
Автостанция (Староминская)	Почта	Рыбхоз	Кафе (ж/д)	13	13	15	12	
Количество пассажиров в транспорте


Наполненность маршрута № 101 прямого направления в обеденный час пик в разрезе остановочных пунктов (Автостанция (Староминская) - Кафе (ж/д))
Ряд 1	
Автостанция (Староминская)	Почта	Рыбхоз	Кафе (ж/д)	7	7	10	13	
Количество пассажиров в транпорте


Наполненность маршрута № 101 прямого направления в вечерный час пик в разрезе остановочных пунктов (Автостанция (Староминская) - Кафе (ж/д))

Ряд 1	
Автостанция (Староминская)	Почта	Рыбхоз	Кафе (ж/д)	12	12	9	7	
Количество пассажиров в транспорте


Пассажирооборот маршрута № 101 обратного направления в утренний час пик в разрезе остановочных пунктов  Кафе (ж/д) - (Автостанция (Староминская))
Входящие	Автостанция (Староминская)	Почта	Рыбхоз	Кафе (ж/д)	6	3	5	0	Выходящие	Автостанция (Староминская)	Почта	Рыбхоз	Кафе (ж/д)	14	2	0	0	



Пассажирооборот маршрута № 101 обратного направления в обеденный час пик в разрезе остановочных пунктов  Кафе (ж/д) - (Автостанция (Староминская))
Входящие	Автостанция (Староминская)	Почта	Рыбхоз	Кафе (ж/д)	5	4	3	0	Выходящие	Автостанция (Староминская)	Почта	Рыбхоз	Кафе (ж/д)	7	6	2	0	



Пассажирооборот маршрута № 101 обратного направления в вечерний час пик в разрезе остановочных пунктов  Кафе (ж/д) - (Автостанция (Староминская))
Входящие	Автостанция (Староминская)	Почта	Рыбхоз	Кафе (ж/д)	3	3	2	0	Выходящие	Автостанция (Староминская)	Почта	Рыбхоз	Кафе (ж/д)	5	1	0	0	



Наполненность маршрута № 101 обратного направления в утренний час пик в разрезе остановочных пунктов (Кафе (ж/д) - Автостанция (Староминская))
Ряд 1	
Кафе (ж/д)	Рыбхоз	Почта	Автостанция (Староминская)	8	8	13	16	
Количество пассажиров в транспорте


Наполненность маршрута № 101 обратного направления в обеденный час пик в разрезе остановочных пунктов (Кафе (ж/д) - Автостанция (Староминская))
Ряд 1	
Кафе (ж/д)	Рыбхоз	Почта	Автостанция (Староминская)	10	10	12	10	
Количество пассажиров в транспорте


Наполненность маршрута № 101 обратного направления в вечерний час пик в разрезе остановочных пунктов (Кафе (ж/д) - Автостанция (Староминская))
Ряд 1	
Кафе (ж/д)	Рыбхоз	Почта	Автостанция (Староминская)	3	3	5	7	
Количество пассажиров в транспорте


Пассажирооборот маршрута № 102 прямого направления в обеденный час пик в разрезе остановочных пунктов  (Автостанция (Староминская) - п.Дальний
Входящие	п. Дальний	п. Восточный	п. Рассвет	п.Заря	п.Первомайский	Автостанция (Староминская)	4	3	2	3	2	0	Выходящие	п. Дальний	п. Восточный	п. Рассвет	п.Заря	п.Первомайский	Автостанция (Староминская)	4	2	4	3	1	0	



Пассажирооборот маршрута № 102 прямого направления в вечерний час пик в разрезе остановочных пунктов  (Автостанция (Староминская) - п.Дальний
Входящие	п. Дальний	п. Восточный	п. Рассвет	п.Заря	п. Первомайский	Автостанция (Староминская)	1	0	3	2	3	0	Выходящие	п. Дальний	п. Восточный	п. Рассвет	п.Заря	п. Первомайский	Автостанция (Староминская)	2	5	2	3	0	0	



Наполненность маршрута № 102 прямого направления в обеденный час пик в разрезе остановочных пунктов (Автостанция (Староминская) - п. Дальний)
Ряд 1	
Автостанция (Староминская)	п. Первомайский	п. Заря	п. Рассвет	п. Восточный	п. Дальний	10	10	11	12	10	11	
Количество пассажиров в транспорте


Наполненность маршрута № 102 прямого направления в вечерний час пик в разрезе остановочных пунктов (Автостанция (Староминская) - п. Дальний)
Ряд 1	
Автостанция (Староминская)	п. Первомайский	п. Заря	п. Рассвет	п. Восточный	п. Дальний	8	8	11	10	11	6	
Количество пассажиров в транспорте


Пассажирооборот маршрута № 102 обратного направления в обеденный час пик в разрезе остановочных пунктов  (п.Дальний - Автостанция (Староминская) 
Входящие	Автостанция (Староминская)	п. Первомайский	п. Заря	п. Рассвет	п. Восточный	п. Дальний	6	2	0	2	3	0	Выходящие	Автостанция (Староминская)	п. Первомайский	п. Заря	п. Рассвет	п. Восточный	п. Дальний	12	1	4	0	1	0	



Пассажирооборот маршрута № 102 обратного направления в вечерний час пик в разрезе остановочных пунктов  (п.Дальний - Автостанция (Староминская) 
Входящие	Автостанция (Староминская)	п. Первомайский	п. Заря	п. Рассвет	п. Восточный	п. Дальний	0	0	2	0	1	0	Выходящие	Автостанция (Староминская)	п. Первомайский	п. Заря	п. Рассвет	п. Восточный	п. Дальний	3	2	1	2	0	0	



Наполненность маршрута № 102 обратного направления в обеденный час пик в разрезе остановочных пунктов (п. Дальний - Автостанция (Староминская))

Ряд 1	
п. Дальний	п. Восточный	п. Рассвет	п. Заря	п. Первомайский	Автостанция (Староминская)	11	11	13	15	11	12	
Количество пассажиров в транспорте


Наполненность маршрута № 102 обратного направления в вечерний час пик в разрезе остановочных пунктов (п. Дальний - Автостанция (Староминская))

Ряд 1	
п. Дальний	п. Восточный	п. Рассвет	п. Заря	п. Первомайский	Автостанция (Староминская)	5	5	6	4	5	3	
Количество пассажиров в транспорте


Пассажирооборот маршрута № 103 прямого направления в обеденный час пик в разрезе остановочных пунктов  (Автостанция (Староминская) - х. Мирный)
Входящие	х. Мирный	х. Веселый	х. Сторожи 2	х. Западный Сосык	х. Восточный Сосык (центр)	х. Восточный Сосык	Автостанция (Староминская)	4	0	4	3	1	2	0	Выходящие	х. Мирный	х. Веселый	х. Сторожи 2	х. Западный Сосык	х. Восточный Сосык (центр)	х. Восточный Сосык	Автостанция (Староминская)	2	4	1	2	3	0	0	



Пассажирооборот маршрута № 103 прямого направления вечерний час пик в разрезе остановочных пунктов  (Автостанция (Староминская) - х. Мирный)
Входящие	х. Мирный	х. Веселый	х. Сторожи 2	х. Западный Сосык	х. Восточный Сосык (центр)	х. Восточный Сосык	Автостанция (Староминская)	2	0	3	2	3	2	0	Выходящие	х. Мирный	х. Веселый	х. Сторожи 2	х. Западный Сосык	х. Восточный Сосык (центр)	х. Восточный Сосык	Автостанция (Староминская)	5	4	4	2	4	0	0	



Наполненность маршрута № 103 прямого направления в обеденный час пик в разрезе остановочных пунктов (Автостанция (Староминская) - х. Мирный)
Ряд 1	
Автостанция (Староминская)	х. Восточный Сосык	х. Восточный Сосык (центр)	х. Западный Сосык	х. Сторожи 2	х. Веселый	х. Мирный	8	8	10	8	9	12	8	
Количество пассажиров в транспорте


Наполненность маршрута № 103 прямого направления в вечерний час пик в разрезе остановочных пунктов (Автостанция (Староминская) - х. Мирный)
Ряд 1	
Автостанция (Староминская)	х. Восточный Сосык	х. Восточный Сосык (центр)	х. Западный Сосык	х. Сторожи 2	х. Веселый	х. Мирный	9	9	11	10	10	9	5	
Количество пассажиров в транспорте


Пассажирооборот маршрута № 103 обратного направления в обеденный час пик в разрезе остановочных пунктов  (х. Мирный - Автостанция (Староминская) )
Входящие	Автостанция (Староминская)	х. Восточный Сосык (центр)	х. Восточный Сосык (центр)	х. Западный Сосык	х. Сторожи 2	х. Веселый	х. Мирный	0	4	3	0	3	2	0	Выходящие	Автостанция (Староминская)	х. Восточный Сосык (центр)	х. Восточный Сосык (центр)	х. Западный Сосык	х. Сторожи 2	х. Веселый	х. Мирный	10	4	3	3	2	0	0	



Пассажирооборот маршрута № 103 обратного направления в вечерний час пик в разрезе остановочных пунктов  (х. Мирный - Автостанция (Староминская) )
Входящие	Автостанция (Староминская)	х. Восточный Сосык (центр)	х. Восточный Сосык (центр)	х. Западный Сосык	х. Сторожи 2	х. Веселый	х. Мирный	0	3	0	2	3	2	0	Выходящие	Автостанция (Староминская)	х. Восточный Сосык (центр)	х. Восточный Сосык (центр)	х. Западный Сосык	х. Сторожи 2	х. Веселый	х. Мирный	3	4	2	2	1	0	0	



Наполненность маршрута № 103 обратного направления в обеденный час пик в разрезе остановочных пунктов (х. Мирный - Автостанция (Староминская))
Ряд 1	
х. Мирный	х. Веселый	х. Сторожи 2	х. Западный Сосык	х. Восточный Сосык (центр)	х. Восточный Сосык 	Автостанция (Староминская)	10	10	12	13	10	10	10	
Количество пассажиров в транспорте


Наполненность маршрута № 103 обратного направления в вечерний час пик в разрезе остановочных пунктов (х. Мирный - Автостанция (Староминская))
Ряд 1	
х. Мирный	х. Веселый	х. Сторожи 2	х. Западный Сосык	х. Восточный Сосык (центр)	х. Восточный Сосык 	Автостанция (Старомиснкая)	2	2	4	6	6	4	3	
Количество пассажиров в транспорте


Пассажирооборот маршрута № 104 прямого направления в утренний час пик в разрезе остановочных пунктов  (Автостанция (Староминская) - х. Желтые Копани)
Входящие	х. Желтые Копани	ст. Новоясненская	х. Ясени	Автостанция (Староминская)	12	0	1	0	Выходящие	х. Желтые Копани	ст. Новоясненская	х. Ясени	Автостанция (Староминская)	9	1	3	0	



Пассажирооборот маршрута № 104 прямого направления в обеденный час пик в разрезе остановочных пунктов  (Автостанция (Староминская) - х. Желтые Копани)
Входящие	х. Желтые Копани	ст. Новоясненская	х. Ясени	Автостанция (Староминская)	8	3	0	0	Выходящие	х. Желтые Копани	ст. Новоясненская	х. Ясени	Автостанция (Староминская)	10	5	2	0	



Наполненность маршрута № 104 прямого направления в утренний час пик в разрезе остановочных пунктов (Автостанция (Староминская) - х. Желтые Копани)

Ряд 1	
Автостанция (Староминска)	х. Ясени	ст. Новоясненская	х. Желтые Копани	12	12	10	9	
Количество пассажиров в транспорте


Наполненность маршрута № 104 прямого направления в обеденный час пик в разрезе остановочных пунктов (Автостанция (Староминская) - х. Желтые Копани)

Ряд 1	
Автостанция (Старомиснкая)	х. Ясени	ст. Новоясненская	х. Желтые Копани	14	14	12	10	
Количество пассажиров в транспорте


Пассажирооборот маршрута № 104 обратного направления в утренний час пик в разрезе остановочных пунктов  (х. Желтые Копани - Автостанция (Староминская))

Входящие	Автостанция (Староминская)	Придорожный Тат - нефть	х. Желтые Копани	0	2	12	Выходящие	Автостанция (Староминская)	Придорожный Тат - нефть	х. Желтые Копани	14	0	9	



Пассажирооборот маршрута № 104 обратного направления в обеденный час пик в разрезе остановочных пунктов  (х. Желтые Копани - Автостанция (Староминская))
Входящие	Автостанция (Староминская)	Придорожный Тат - нефть	х. Желтые Копани	0	3	9	Выходящие	Автостанция (Староминская)	Придорожный Тат - нефть	х. Желтые Копани	12	0	0	



Наполненность маршрута № 104 обратного направления в утренний час пик в разрезе остановочных пунктов (х. Желтые Копани - Автостанция (Староминская))

Ряд 1	
х. Желтые Копани	Придорожный Тат - нефть	Автостанция (Староминская)	9	12	14	
Количество пассажиров в транспорте



Наполненность маршрута № 104 обратного направления в обеденный час пик в разрезе остановочных пунктов (х. Желтые Копани - Автостанция (Староминская))

Ряд 1	
х. Желтые Копани	Придорожный Тат - нефть	Автостанция (Староминская)	0	9	12	
Количество пассажиров в транспорте


ДТП	
2016 год	2017 год	2018 год	2019 год по июнь месяц	55	40	39	12	Погибло	2016 год	2017 год	2018 год	2019 год по июнь месяц	13	8	12	4	Ранено	
2016 год	2017 год	2018 год	2019 год по июнь месяц	66	45	41	10	Степень тяжести последствий, %	
2016 год	2017 год	2018 год	2019 год по июнь месяц	16.5	15.1	22.6	28.6	2016	
Январь	Февраль	Март	Апрель	Май	Июнь	Июль	Август	Сентябрь	Октябрь	Ноябрь	Декабрь	4	4	3	5	3	4	4	10	3	5	7	3	2017	Январь	Февраль	Март	Апрель	Май	Июнь	Июль	Август	Сентябрь	Октябрь	Ноябрь	Декабрь	4	0	4	0	2	1	8	4	6	3	5	3	2018	
Январь	Февраль	Март	Апрель	Май	Июнь	Июль	Август	Сентябрь	Октябрь	Ноябрь	Декабрь	0	1	1	4	0	6	8	3	3	7	3	3	ДТП	
Понедельник	Вторник	Среда	Четверг	Пятница	Суббота	Воскресенье	11	10	4	11	6	10	3	Погибло	Понедельник	Вторник	Среда	Четверг	Пятница	Суббота	Воскресенье	7	1	0	2	2	1	0	Ранено	
Понедельник	Вторник	Среда	Четверг	Пятница	Суббота	Воскресенье	9	11	5	18	7	13	3	ДТП	
Понедельник	Вторник	Среда	Четверг	Пятница	Суббота	Воскресенье	5	3	2	8	10	7	5	Погибло	Понедельник	Вторник	Среда	Четверг	Пятница	Суббота	Воскресенье	0	1	1	1	2	1	2	Ранено	
Понедельник	Вторник	Среда	Четверг	Пятница	Суббота	Воскресенье	5	3	1	9	10	9	8	ДТП	
Понедельник	Вторник	Среда	Четверг	Пятница	Суббота	Воскресенье	8	8	3	3	5	6	6	Погибло	Понедельник	Вторник	Среда	Четверг	Пятница	Суббота	Воскресенье	2	4	0	0	1	3	2	Ранено	
Понедельник	Вторник	Среда	Четверг	Пятница	Суббота	Воскресенье	13	7	4	3	4	5	5	ДТП	
Понедельник	Вторник	Среда	Четверг	Пятница	Суббота	Воскресенье	0	0	5	3	0	0	4	Погибло	Понедельник	Вторник	Среда	Четверг	Пятница	Суббота	Воскресенье	0	0	2	1	0	0	1	Ранено	
Понедельник	Вторник	Среда	Четверг	Пятница	Суббота	Воскресенье	0	0	5	2	0	0	3	ДТП	
2016 год	2017 год	2018 год	2019 год по июнь месяц	34	27	25	8	Погибло	2016 год	2017 год	2018 год	2019 год по июнь месяц	5	4	7	3	Ранено	
2016 год	2017 год	2018 год	2019 год по июнь месяц	45	34	27	6	ДТП	
2016 год	2017 год	2018 год	2019 год по июнь месяц	21	13	14	4	Погибло	2016 год	2017 год	2018 год	2019 год по июнь месяц	8	4	5	1	Ранено	
2016 год	2017 год	2018 год	2019 год по июнь месяц	21	11	14	4	ДТП	
2016 год	2017 год	2018 год	2019 год по июнь месяц	4	4	5	2	Погибло	2016 год	2017 год	2018 год	2019 год по июнь месяц	2	0	4	0	Ранено	
2016 год	2017 год	2018 год	2019 год по июнь месяц	8	5	8	2	ДТП	
Пассажиры	Пешеходы	2	2	Погибло	
Пассажиры	Пешеходы	1	1	Ранено	
Пассажиры	Пешеходы	7	1	ДТП	
Пассажиры	Пешеходы	Велосипедисты	2	1	1	Погибло	
Пассажиры	Пешеходы	Велосипедисты	0	0	0	Ранено	
Пассажиры	Пешеходы	Велосипедисты	3	1	1	ДТП	
Пассажиры	Велосипедисты	4	1	Погибло	
Пассажиры	Велосипедисты	4	0	Ранено	
Пассажиры	Велосипедисты	7	1	ДТП	
Пешеходы	1	Погибло	
Пешеходы	0	Ранено	
Пешеходы	1	ДТП	
Столкновение	Опрокидывание	Наезд на пешехода	Наезд на препятствие	Наезд на велосипедиста	Иные	23	7	16	3	5	1	ДТП	
Столкновение	Опрокидывание	Наезд на пешехода	Иные	Наезд на велосипедиста	Наезд на препятствие	11	5	8	2	13	1	ДТП	
Столкновение	Опрокидывание	Наезд на стоящее ТС	Наезд на пешехода	Наезд на препятствие	Наезд на велосипедиста	Падение пассажира	16	6	2	4	6	4	1	ДТП	
Столкновение	Иные	Наезд на пешехода	Наезд на препятствие	Наезд на велосипедиста	1	1	2	6	2	ДТП	
2016 год	2017 год	2018 год	2019 год по июнь месяц	11	15	7	4	Погибло	2016 год	2017 год	2018 год	2019 год по июнь месяц	3	4	2	2	Ранено	
2016 год	2017 год	2018 год	2019 год по июнь месяц	8	13	8	3	ДТП	
2016 год	2017 год	2018 год	2019 год по июнь месяц	7	6	1	0	Погибло	2016 год	2017 год	2018 год	2019 год по июнь месяц	2	2	0	0	Ранено	
2016 год	2017 год	2018 год	2019 год по июнь месяц	5	4	1	0	ДТП	
2016 год	2017 год	2018 год	2019 год по июнь месяц	16	8	4	2	Погибло	2016 год	2017 год	2018 год	2019 год по июнь месяц	4	1	1	0	Ранено	
2016 год	2017 год	2018 год	2019 год по июнь месяц	12	7	3	2	ДТП	
2016 год	2017 год	2018 год	2019 год по июнь месяц	5	2	1	1	Погибло	2016 год	2017 год	2018 год	2019 год по июнь месяц	2	0	0	0	Ранено	
2016 год	2017 год	2018 год	2019 год по июнь месяц	3	2	1	1	ДТП	
2016 год	2017 год	2018 год	2019 год по июнь месяц	12	6	8	3	Погибло	2016 год	2017 год	2018 год	2019 год по июнь месяц	1	4	4	1	Ранено	
2016 год	2017 год	2018 год	2019 год по июнь месяц	16	4	6	3	ДТП	
2016 год	2017 год	2018 год	2019 год по июнь месяц	3	1	3	0	Погибло	2016 год	2017 год	2018 год	2019 год по июнь месяц	0	0	3	0	Ранено	
2016 год	2017 год	2018 год	2019 год по июнь месяц	4	1	3	0	ДТП	
2016 год	2017 год	2018 год	2019 год по июнь месяц	39	22	29	8	Погибло	2016 год	2017 год	2018 год	2019 год по июнь месяц	9	5	9	2	Ранено	
2016 год	2017 год	2018 год	2019 год по июнь месяц	53	22	31	7	ДТП	
2016 год	2017 год	2018 год	2019 год по июнь месяц	4	4	5	2	Погибло	2016 год	2017 год	2018 год	2019 год по июнь месяц	1	1	3	1	Ранено	
2016 год	2017 год	2018 год	2019 год по июнь месяц	6	8	5	1	ДТП	
2016 год	2017 год	2018 год	2019 год по июнь месяц	1	0	0	0	Погибло	2016 год	2017 год	2018 год	2019 год по июнь месяц	1	0	0	0	Ранено	
2016 год	2017 год	2018 год	2019 год по июнь месяц	0	0	0	0	ДТП	
2016 год	2017 год	2018 год	2019 год по июнь месяц	7	6	2	1	Погибло	2016 год	2017 год	2018 год	2019 год по июнь месяц	0	2	0	1	Ранено	
2016 год	2017 год	2018 год	2019 год по июнь месяц	7	6	2	1	ДТП	
2016 год	2017 год	2018 год	2019 год по июнь месяц	0	2	0	0	Погибло	2016 год	2017 год	2018 год	2019 год по июнь месяц	0	0	0	0	Ранено	
2016 год	2017 год	2018 год	2019 год по июнь месяц	0	2	0	0	Диаграмма изменения численности населения
Староминской район	
2014	2015	2016	2017	2018	2019	40615	40594	40741	40877	40761	41663	


Численность населения на 2019 год 
Численность проживающих 	
Староминское сельское поселение	Канеловское сельское поселение	Куйбышевское сельское поселение	Рассветовское сельское поселение 	Новоясенское сельское поселение	31373	4627	2003	2825	985	

Количество безработных в разрезе сельских поселений за последние 4 года
Канеловское	2016 г	2017 г	2018 г	2019 г	24	10	5	12	Куйбышевское	2016 г	2017 г	2018 г	2019 г	18	11	5	8	Новоясенское	2016 г	2017 г	2018 г	2019 г	7	2	1	2	Рассветовское	2016 г	2017 г	2018 г	2019 г	12	6	4	4	Староминское	2016 г	2017 г	2018 г	2019 г	263	84	97	97	По району	2016 г	2017 г	2018 г	2019 г	324	113	112	123	



Типы покрытия автомобильных дорог Староминского района
Км	
Дороги с асфальтно-бетонное покрытиемм	Дороги с гравийное-песчаным покрытием 	Дороги с грунтовым покрытием	273.44900000000001	110.72	108.56	


Наличие дорожных знаков	
Есть	Нет	9	1	

Наличие пешеходного перехода
Наличие пешеходного перехода	
Есть	Нет	6	3	


Наличие пандусов	
Есть	Нет	6	3	


Наличие пешеходных переходов: подходов	
Есть	9	


Наличие пешеходных переходов типа Т 7	
Есть	Нет	4	5	


Наличие пешеходных ограждений	
Есть	Нет	5	4	


Наличие наружного освещения прилегающих проезжих частей, пешеходных переходов	
Есть	9	


Наличие искусственных неровностей	
Есть	Нет	8	1	

до 2000 г. выпуска	VAZ	GAZ	Opel	Renault	Daewoo	Chevrolet	Nissan	Toyota	Ford	PAZ	Kia	Hyundai	Volkswagen	Fiat	AZLK	Mercedes	ZIL	UAZ	Suzuki	Honda	KAMAZ	Audi	Citroen	Mazda	Volvo	Chery	Skoda	Lifan	MAZ	35	9	2	1	2	1	1	1	1	1	от 2000 г. до 2010 г. выпуска	VAZ	GAZ	Opel	Renault	Daewoo	Chevrolet	Nissan	Toyota	Ford	PAZ	Kia	Hyundai	Volkswagen	Fiat	AZLK	Mercedes	ZIL	UAZ	Suzuki	Honda	KAMAZ	Audi	Citroen	Mazda	Volvo	Chery	Skoda	Lifan	MAZ	74	9	9	6	5	4	2	1	3	1	1	3	1	1	1	1	1	1	1	после 2010 г. выпуска	VAZ	GAZ	Opel	Renault	Daewoo	Chevrolet	Nissan	Toyota	Ford	PAZ	Kia	Hyundai	Volkswagen	Fiat	AZLK	Mercedes	ZIL	UAZ	Suzuki	Honda	KAMAZ	Audi	Citroen	Mazda	Volvo	Chery	Skoda	Lifan	MAZ	29	1	3	5	4	4	4	4	1	3	3	1	3	1	1	1	1	1	1	



Продажи	
Иномарки	Российский автопром	82	168	

Распределение транспорта по годам выпуска
Продажи	
от 2000 г. до 2010 г. выпуска	после 2010 г. выпуска	до 2000 г. выпуска	125	71	54	
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