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Администрация 
Уватского муниципального района

Постановление
00.00.2018 г.
с. Уват
№ 00 

Об утверждении Комплексной схемы организации дорожного 

движения на территории Уватского муниципального района 
В соответствии с Федеральным законом от 06.10.2003 № 131-ФЗ «Об общих принципах организации местного самоуправления в Российской Федерации», Федеральным законом от 10.12.1995 № 196-ФЗ «О безопасности дорожного движения», Федеральным законом от 08.11.2007 № 257-ФЗ «Об автомобильных дорогах и о дорожной деятельности в Российской Федерации и о внесении изменений в отдельные законодательные акты Российской Федерации», Приказ Минтранса России от 17.03.2015 № 43 «Об утверждении Правил подготовки проектов и схем организации дорожного движения», руководствуясь Уставом Уватского муниципального района Тюменской области:
1. Утвердить Комплексную схему организации дорожного движения на территории Уватского муниципального района согласно приложению к настоящему решению.
2. Сектору делопроизводства, документационного обеспечения и контроля Аппарата Главы администрации Уватского муниципального района (А.Ю. Васильева) настоящее постановление: 

а) обнародовать путем размещения на информационных стендах в местах, установленных администрацией Уватского муниципального района; 

б) разместить на официальном сайте Уватского муниципального района в сети «Интернет».

3. Настоящее постановление вступает в силу со дня его обнародования.
4. Контроль за исполнением настоящего постановления возложить на первого заместителя главы администрации Уватского муниципального района.
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Комплексная схема организации дорожного движения на территории Уватского муниципального района
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1. Характеристика ситуации по организации дорожного движения, сложившейся на территории Уватского муниципального района

1.1. Описание используемых методов и средств получения исходной информации

Транспортные обследования.   
Целью транспортных обследований является получение объективной, полной и достоверной информации для анализа современного состояния и выявления тенденций и закономерностей, необходимых при разработке проектных решений. Различие в расчетных сроках проектной документации предопределяет специфику требований к составу и уровню точности информации для каждой из стадий градостроительного проектирования.

Результаты обследований необходимы для:

· оценки современного состояния сложившейся транспортной системы;

· выявления потребности в пассажирских и грузовых перевозках и динамики их изменения, имеющихся тенденций и закономерностей;

· разработки перспективных мероприятий по развитию транспортной системы в соответствии с возрастающей потребностью населения;

· технико-экономического обоснования очередности развития элементов транспортной системы города или другого объекта проектирования с учетом реальных капиталовложений;

· предложений по совершенствованию организации перевозок пассажиров и грузов и управлению городским движением.

Основой классификации методов транспортных обследований является способ получения информации при их проведении.

По этому признаку обследования подразделяются на:

сбор отчетно-статистических сведений, в процессе которого источником информации служат документальные материалы государственной статистики и отчетные показатели хозяйственной деятельности предприятий, специально подготавливаемые по заказу проектной организации;

опросные обследования, при которых информацию получают очным или заочным опросом респондентов (жителей населенного пункта или приезжих, водителей и пассажиров транспортных средств) об их деятельности (в том числе передвижениях) и стимулах, ее определяющих (откуда, куда, цель и т. п.);

натурные обследования, в процессе которых непосредственно (в натуре) фиксируются искомые характеристики обследуемого процесса.

Сплошными обследованиями охватываются все изучаемые объекты. При значительном числе таких объектов необходимая информация может быть получена выборочным обследованием представительной части общей группы или совокупности обследований.

К опросным обследованиям относятся:

· обследования передвижений населения города (количество, цель, направление и условия совершенствования передвижений населения между городами – пешком, на средствах транспорта);

· обследование внегородских передвижений населения (частота, цель и условия совершенствования поездок населения между городом–центром и прилегающим районом);

· обследование использования легковых автомобилей (время, частота, цель и дальность поездки на автомобилях и других мототранспортных средствах, находящихся в личной собственности граждан);

· обследование интенсивности, состава и направления движения автотранспорта на входах в город;

· обследование грузовых и транспортных корреспонденций между отдельными районами и зонами города.

К натурным относятся обследования следующих параметров транспортной системы:

· пассажиропотоков и пассажирооборота остановочных пунктов маршрутов пассажирского транспорта;

· наполнение единиц подвижного состава на характерных участках маршрутов и магистрально-уличной сети города или района расселения;

· интенсивности и состава движения транспорта на магистрально-уличной сети города;

· интенсивности и состава движения автотранспорта на входящих в город автодорогах;

· интенсивности движения пешеходов;

· скоростей движения на улицах и дорогах города;

· задержек движения на перекрестках и в отдельных сечениях магистрально-уличной сети;

· уровня транспортного шума и загрязнение атмосферы выбросами автомобилей;

· размещения и условия работы стоянок автотранспорта;

· условий движения в пунктах периодического скопления людей (стадионы, парки, вокзалы и прочие).

К натурным обследованиям предъявляются следующие требования:

· обследования должны проводиться в такие дни недели и сезоны года, когда обеспечиваются характерные режимы функционирования обследуемых объектов за исследуемый период времени;

· не допускается обследование объектов, имеющих временные или аварийные режимы работы. В случае, если временные или аварийные режимы охватывают незначительную часть обследуемой системы объектов и не оказывают искажающего воздействий на функционирование системы в целом, допускается перенос сроков обследования этой части объектов на время, обеспечивающее восстановление нормального режима их работы, при этом сроки и методика дополнительных обследований должны обеспечивать сопоставимость результатов.

Организация комплекса транспортных обследований.
Комплекс транспортных обследований подразделяется на два этапа:

1 этап – подготовительный (рекогносцировка работы и подготовка обследования);

2 этап – оперативное проведение обследования.

Подготовительный этап обследования включает следующие работы:

· ознакомление с городом;

· уточнение целей, задач, состава комплекса обследований и перечня получаемой информации;

· подготовка исходной информации и общих характеристик города и транспортной системы;

· изучение результатов обследований, ранее проведенных в проектируемом городе;

· установление состава комплекса обследований и инструкторов-контроллеров, тиражирование учетной документации и инструкций.

По результатам подготовительного этапа работы составляется программа комплекса транспортных обследований, в которой указываются состав, методы обследований и сроки их проведения, потребное число учетчиков и работников других категорий.

На время проведения обследований формируется штаб во главе с главным инженером проекта. Руководителями отдельных обследований намечаются, как правило, ответственные исполнители соответствующих разделов проекта.

Описание принятой методики исследования интенсивности движения транспорта и пешеходов.
Интенсивность движения – это количество транспортных средств, проходящих через сечение дороги за единицу времени. В качестве расчетного периода времени для определения интенсивности движения принимают год, месяц, сутки, час и более короткие промежутки времени (минуты, секунды) в зависимости от поставленной задачи наблюдения.

Наиболее часто интенсивность движения транспортных средств и пешеходов в практике организации движения характеризуют ее часовым значением. При этом наибольшее значение имеет показатель интенсивности в часы пик, так как именно в этот период возникают наиболее сложные задачи организации движения. Необходимо, однако, иметь в виду, что интенсивность (объем движения) в часы пик в различные дни недели, месяца и года может иметь неодинаковое значение. На дорогах с более высоким уровнем интенсивности движения транспортных средств меньше неравномерность движения и стабильнее значение интенсивности пикового часа.

Данные об интенсивности движения служат основанием для установки дорожных знаков, сигнальных устройств, для решения вопроса о выделении улиц с односторонним движением, для выборов маршрутов, размещения стоянок, запрета остановок и разворотов транспортных средств. Интенсивность движения – один из основных факторов, влияющих на безопасность движения. Для исходных данных она используется при проектировании новых дорог и для обоснования реконструкции существующих улиц, дорог, пересечений.

Основная задача настоящего обследования состоит в определении количества транспортных средств и пешеходов, проходящих через транспортный узел.

В результате обследования определяется:

- 
состав транспортного потока;

- 
распределение потоков по направлениям в узле;

- 
распределение потоков в утренний и вечерний час пик;

- 
распределение пешеходов, переходящих проезжую часть по направлениям и переходам.

Накануне дня обследования производился инструктаж учетчиков. Во время инструктажа рассматривались следующие вопросы: цель обследования; организационные вопросы (время и место сбора и другие), а также разъяснялись меры безопасности при проведении наблюдений.

В день обследования учетчики прибыли на посты за 10–20 минут до начала обследования.

Правильность и состояние учета контролировались инструкторами-контроллерами, за которыми закреплялось определенное количество постов.

Распределение постов наблюдения и фиксации пешеходов производилось аналогично учету интенсивности движения транспорта в сечениях магистральной уличной сети.

По результатам проведения обследований интенсивности транспортных и пешеходных потоков подготовлены и представлены эпюры интенсивности движения в утренний и вечерний часы пик на магистральной сети населенных пунктов.

При анализе интенсивности движения необходимо учитывать состав транспортного потока. Состав транспортного потока характеризуется соотношением в нем транспортных средств различного рода. Состав транспортного потока оказывает значительное влияние на все параметры, характеризующие дорожное движение.

Состав транспортного потока влияет на загрузку дорог, что объясняется прежде всего существенной разницей в габаритных размерах автомобилей. Если длина отечественных легковых автомобилей массового производства составляет 4–5 м., грузовых 6–8 м., то длина автобусов достигает 11 м., а автопоездов 24 м. Сочлененный автобус Икарус – 16,5 м. Однако разница в габаритных размерах не является единственной причиной необходимости специального учета состава потока при анализе интенсивности движения.

При движении в транспортном потоке важна не только разница в статическом габарите, но и разница в динамическом габарите длины автомобиля, который зависит в основном от времени реакции водителя и тормозной динамики транспортных средств. Под динамическим габаритом подразумевается отрезок полосы дороги, минимально необходимый для безопасности движения автомобиля с заданной скоростью, длина которого включает длину автомобиля и дистанцию, называемую дистанцией безопасности.

При проведении обследования было подсчитано количество различных типов транспортных средств, прибывающих на подходе к регулируемому пересечению, а автомобили разных типов должны быть приведены к эквивалентному количеству легковых автомобилей. Коэффициент приведения к легковому автомобилю представляет собой величину, которая показывает, каким количеством легковых автомобилей можно заменить тот или иной тип транспортного средства.  

У транспортных средств, имеющих большие габариты и требующих большего времени для проезда через перекресток, по сравнению с легковыми автомобилями, коэффициенты приведения к легковому автомобилю превышают значение 1,0.

С учетом полученных коэффициентов приведения рассчитываем интенсивность движения в транспортных единицах.

                                  Ni=∑Nj*Kjпр,                                                        (1.1)

где Ni – приведенная интенсивность транспортного потока, ед./ч;

      Nj – интенсивность движения j-го вида транспорта, авт./ч;


Kjпр – коэффициент приведения j-го вида транспорта легковому автомобилю.

Для приведения различных транспортных средств к легковому автомобилю использовались следующие коэффициенты приведения, представленные в таблице 1.1.
Таблица 1.1 – Коэффициенты приведения транспортных средств к легковому автомобилю

	№ п/п
	Тип транспортного средства
	Коэффициент приведения

	1.
	Легкой автомобиль
	1,0

	2.
	Автобус типа Газель, Форд
	1,5

	3.
	Автобус типа Нефаз, Лиаз, ЛАЗ
	2

	4.
	Сочлененные автобусы
	4

	5.
	Грузовые автомобили типа Газель
	1,5

	6.
	Грузовые автомобили грузоподъемностью до 20 т
	2

	7.
	Грузовые автопоезда
	4

	8.
	Тракторы, погрузчики, пневмоколесные экскаваторы
	3


Основные характеристики обследования интенсивности дорожного движения в Уватском муниципальном районе.
 Выполнение работ в соответствии с рекомендациями Ведомственных строительных норм «ВСН 45-68. Инструкция по учету движения транспортных средств на автомобильных дорогах», утвержденных Протоколом Минавтошосдора РСФСР от 9 апреля 1968 года и Отраслевых дорожных нормам «ОДН 218.0.006-2002. Правила диагностики и оценки состояния автомобильных дорог. Основные положения», принятых и введенных в действие Распоряжением Минтранса Российской Федерации от 3 октября 2002 г. № ИС-840-р: 
1.  Общее количество узлов наблюдения по согласованию с Заказчиком установлено в количестве 22 единиц.

2.  Период наблюдения на одном узле – 336 часов.

3.  Утренний час пик установлен с 7.00 до 9.00, вечерний час пик – с 16.00 до 18.00.

Список транспортных узлов обследований по нумерации.
В рамках проведения обследования интенсивности движения транспорта и пешеходов на УДС (далее по тексту – УДС) Уватского муниципального района были исследованы 22 транспортных узла с различными условиями движения.

Для удобства работы с материалами обследований в таблице 1.2 приведен список узлов, на которых проводились обследования, с указанием номера рисунка и страницы, на которых изображены данные об интенсивности движения транспорта и пешеходов.

Таблица 1.2 – Перечень мест обследований интенсивности дорожного движения и пешеходов в Уватском муниципальном районе

	№ п/п
	Наименование

населенного пункта
	Наименование улиц, образующих перекресток места обследования
	Условное обозначение места обследования
	Рисунок
	Страница

	1
	с. Уват, левобережная часть
	ул. Ленина – обход-запад
	У1
	1.10 – 1.11
	125 – 126

	2
	с. Уват, левобережная часть
	ул. Ленина – ул. Комсомольская
	У2
	1.12 – 1.13
	129 – 130

	3
	с. Уват, левобережная часть
	ул. Ленина – ул. Дзержинского
	У3
	1.14 – 1.15
	133 – 134

	4
	с. Уват, левобережная часть
	ул. Ленина – ул. Степана Разина – ул. Связи
	У3а
	1.16 – 1.17
	137 – 138

	5
	с. Уват, левобережная часть
	ул. Победы – ул. Связи – ул. Набережная
	У4
	1.18 – 1.19
	142 – 143

	6
	с. Уват, левобережная часть
	ул. Северная – ул. Набережная
	У5
	1.20 – 1.21
	147 – 148

	7
	с. Уват, левобережная часть
	ул. Набережная – ул. Аэродромная
	У6
	1.22 – 1.23
	151 – 152

	8
	с. Уват, левобережная часть
	ул. Дзержинского –ул. Октябрьская
	У6а
	1.24 – 1.25
	155 – 156

	9
	с. Уват, левобережная часть
	ул. Ленина – ул. Авиаторов – обход-запад
	У7
	1.26 – 1.27
	159 – 160

	10
	с. Уват, правобережная часть
	ул. Речная – ул. Коммунальная
	У8
	1.28 – 1.29
	163 – 164

	11
	с. Уват, правобережная часть
	ул. Дорожная – ул. Речная
	У9
	1.30 – 1.31
	167 – 168

	12
	с. Уват, правобережная часть
	ул. Дорожная – ул. Иртышская
	У9а
	1.32 – 1.33
	171 – 172

	13
	с. Уват, правобережная часть
	ул. Спортивная – подъезд к с. Уват
	У10
	1.34 – 1.35
	175 – 176

	14
	пос. Туртас
	а.д. подъезд к пос. Туртас – ул. Газовиков
	Т1
	1.36 – 1.37
	179 – 180

	15
	пос. Туртас
	а.д. подъезд к пос. Туртас – а.д. подъезд к КС-8
	Т2
	1.38 – 1.39
	183 – 184

	16
	пос. Туртас
	а.д. подъезд к пос. Туртас – ул. Ленина
	Т3
	1.40 – 1.41
	187 – 188

	17
	пос. Туртас
	а.д. подъезд к пос. Туртас – ул. Победы
	Т4
	1.42 – 1.43
	191 – 192

	18
	пос. Туртас
	ул. Ленина – ул. Строителей
	Т5
	1.44 – 1.45
	195 – 196

	19
	с. Демьянское
	ул. Доронина – ул. Шоссейная – ул. Новая
	ДО1
	1.46 – 1.47
	199 – 200

	20
	с. Демьянское
	ул. Доронина – ул. Полевая – подъезд к с. Демьяновское
	ДО2
	1.48 – 1.49
	203 – 204

	21
	пос. Демьянка
	а.д. подъезд к пос. Демьянка – ул. Железнодорожная
	ДА1
	1.50 – 1.51
	207 – 208

	22
	пос. Демьянка
	ул. Железно-дорожная – ул. Восточная
	ДА2
	1.52 – 1.53
	211 – 212


Карта транспортных узлов обследований по нумерации.
Для удобства пространственного поиска объектов, на которых проводилось обследования интенсивности движения транспорта и пешеходов, составлены схемы мест проведения исследований. Данные схемы представлены на рисунках 1.1–1.5.
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Рисунок 1.1 – Схема мест обследования интенсивности дорожного и пешеходного движения в левобережной части с. Уват
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Рисунок 1.2 – Схема мест обследования интенсивности дорожного и пешеходного движения в правобережной части с. Уват
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Рисунок 1.3 – Схема мест обследования интенсивности дорожного и пешеходного движения в пос. Туртас
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Рисунок 1.4 – Схема мест обследования интенсивности дорожного и пешеходного движения в с. Демьянское 
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Рисунок 1.5 – Схема мест обследования интенсивности дорожного и пешеходного движения в пос. Демьянка 

Как видно из рисунков 1.1–1.5, места обследования расположены на наиболее оживленных транспортном узлах, с учётом концентрации наибольшего количества объектов притяжения населения, а также мест приложения труда.

Описание принятой методики изучения пассажиропотоков на регулярных маршрутах в с. Уват и пос. Туртас.
Успешное решение вопросов рациональной организации перевозок пассажиров и эффективного использования подвижного состава невозможно без систематического изучения характера изменений пассажиропотоков транспортной сети. Изучение пассажиропотоков позволяет выявить их распределение по времени, длине маршрутов и направлениям движения. Транспортная подвижность населения в границах населенного пункта приводит к формированию потоков пассажиров с различными направлениями и мощностью.

Пассажиропоток – это движение пассажиров по определенной части транспортной сети. Пассажиропотоки имеют две основные характеристики: мощность и направление.

Направление пассажиропотока показывает распределение передвижений между транспортными районами. По направлению пассажиропотоки бывают в прямом и обратном направлениях. Если пассажиры следуют в какой-либо район через промежуточный (с пересадкой) при отсутствии прямых транспортных связей, то такой пассажиропоток называют транзитным.

Мощностью пассажирских потоков называется количество пассажиров, проезжающих за единицу времени через конкретное сечение транспортной сети в одном направлении.

Пассажирообмен остановочного пункта – это суммарное число пассажиров, подходящих на остановочный пункт и садящихся в транспортное средство, и пассажиров, выходящих из салона пассажирского транспортного средства на данном остановочном пункте, в единицу времени.

Мощность пассажиропотока и пассажирообмен остановочного пункта измеряется в пассажирах в час, мин, год. Например, мощность пассажиропотока между двумя остановочными пунктами маршрута составляет 250 пассажиров в час; пассажирообмен остановочного пункта «Кинотеатр» составил 57 пассажиров за час.

Общее число перевезенных пассажиров по маршруту, направлению или в целом по населенному пункту за определенный период времени составляет объем перевезенных пассажиров. Объем перевозок измеряется в пассажирах.

Произведение объема перевозок на расстояние поездки пассажиров называют пассажирооборотом (далее по тексту - пасс.-км.).

Только имея данные о размере и направлении пассажиропотоков можно выбрать трассу маршрутов, подобрать вид транспорта и тип подвижного состава, а также определить потребное количество транспортных средств. Важно понимать, что понятие пассажиропоток применяется при характеристиках только массовых маршрутных перевозок. При характеристике таксомоторных и индивидуальных перевозок используют понятие спроса на перевозки. Графически пассажиропотоки изображаются в виде эпюр и картограмм. Эпюры строят в системы двух координат, где по оси ординат откладываются значения мощности пассажиропотоков, а по оси абсцисс длина маршрута и указывается направление движения (риc. 1.6).

Совокупность эпюр пассажиропотоков на плане транспортной схемы населенного пункта изображают в виде картограмм. На рисунке 1.7 показана картограмма пассажиропотоков по нескольким маршрутам населенного пункта.
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Рисунок 1.6 – Эпюра пассажиропотока
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Рисунок 1.7 – Картограмма пассажиропотоков на маршрутах: 

АВБ, ВДГ, ДЕ, ЕА
Для проведения обследования пассажиропотоков в с. Уват и пос. Туртас была выбрана методика – балльный метод обследования пассажиропотоков.

Описание методики проведения обследований балльным методом.
Цель проведения данного обследования состояла в оценке наполняемости пассажирами подвижного состава поселкового общественного транспорта во времени. Для проведения обследований было выбрано остановки, через которые проходят все маршруты общественного транспорта с. Уват и пос. Туртас. В с. Уват – остановка «Берег р. Иртыш», в пос. Туртас – остановка «ЖКХ».

Изучение пассажиропотока балльным методом проводилось в течение 12 часов с 7.00 до 19.00.

Для обследования пассажиропотоков на каждый выбранный остановочный пункт необходимо заблаговременно заготовить односторонние учетные бланки с наименованием остановочных пунктов, времени прохождения подвижного состава, марки подвижного состава и номера маршрута. Пример учетного бланка представлен в таблице 1.3.

Учетчик для учета пассажиров располагался на остановочном пункте или вблизи него. Суть обследования состоит в фиксировании прохождения автобусов через сечение улицы и оценке их заполняемости балльным методом.

Величина балла устанавливается следующим образом:
Первый балл – занято до половины мест для сидения;

Второй балл – занято больше половины мест для сидения;

Третий балл – заняты все места для сидения и до 50 % мест для стояния;

Четвертый балл – автобус полностью загружен, но войти в автобус можно;

Пятый балл – автобус перегружен, войти в автобус нельзя.

После заполнения бланка обследования, представленного в таблице 1.3, на основе данных таблицы 1.4 производится перевод заполняемости салона подвижного состава из балльной системы в количественные показатели.

Таблица 1.3 – Пример учетного бланка, используемого учетчиком для обследования пассажиропотоков балльным методом

	Название остановки_______________________________________________

Направление движения____________________________________________

	Время прохождения автобуса 
	№ маршрута
	Марка подвижного состава
	Наполнение в баллах
	Количество пассажиров в салоне

	1
	2
	3
	4
	5

	
	
	
	
	

	
	
	
	
	


Примечание – Бланк рассчитан на 50 единиц подвижного состава. Количество бланков для каждого остановочного пункта определяется индивидуально путем деления количества подвижного состава, проходящего через остановочный пункт за период исследования, на вместимость бланка.

Таблица 1.4 – Количество пассажиров в автобусах разных марок при разных значениях баллов

	Баллы
	1
	2
	3
	4
	5

	Газель
	7
	1
	4
	6
	8

	Форд-транзит
	9
	4
	0
	2
	4

	Богдан
	0
	6
	4
	8
	6

	ПАЗ
	11
	8
	7
	2
	0

	Нефаз, ЛИАЗ, троллейбус
	15
	4
	7
	0
	5

	Трамвай
	15
	24
	47
	0
	5


Получение прочих материалов, необходимых для разработки комплексной схемы организации дорожного движения.
Материалы, необходимые для разработки проекта комплексной схемы организации дорожного движения (далее по тексту – КСОДД), были получены несколькими способами:

- отправка письменных запросов в соответствующие организации. Данным способом были получены данные о количестве и причинах дорожно-транспортных происшествий, о количестве транспортных средств, зарегистрированных на территории муниципального района, статистические показатели, работа автотранспортных предприятий;
- натурные обследования объектов дорожной инфраструктуры, геометрических параметров УДС и схем дисклокации технических средств организации дорожного движения.

1.2. Результаты анализа организационной деятельности органов
государственной власти субъекта Российской Федерации и
органов местного самоуправления по организации дорожного вижения
Согласно статье 12 проекта Федерального закона «Об организации дорожного движения» к полномочиям органов государственной власти субъектов Российской Федерации в сфере организации дорожного движения относятся: 

1) определение основных направлений развития организации дорожного движения (далее по тексту – ОДД) на автомобильных дорогах регионального или межмуниципального значения, принятие региональных целевых программ по ОДД; 

2) осуществление регионального государственного контроля (надзора) в сфере ОДД на автомобильных дорогах регионального и межмуниципального значения; 

3) осуществление ОДД в отношении автомобильных дорог регионального и межмуниципального значения; 

4) осуществление мониторинга дорожного движения на автомобильных дорогах регионального и межмуниципального значения;

 5) осуществление прогнозирования объемов дорожного движения по автомобильным дорогам регионального и межмуниципального значения; 

6) утверждение нормативов финансовых затрат на работы по ОДД в отношении автомобильных дорог регионального и межмуниципального значения и правил расчета размера ассигнований бюджета субъекта Российской Федерации на указанные цели; 

7) согласование мероприятий по ОДД в отношении автомобильных дорог регионального и межмуниципального значения на участках их примыкания к иным автомобильным дорогам и объектам УДС; 

8) создание совместных координационных органов субъектов Российской Федерации по решению вопросов взаимодействия субъектов Российской Федерации, имеющих общую границу, при осуществлении территориального транспортного планирования и ОДД на примыкающих автомобильных дорогах регионального значения;

9) принятие решений о создании и об использовании на платной основе парковок (парковочных мест), расположенных на автомобильных дорогах общего пользования регионального и межмуниципального значения, на земельных участках, в зданиях, строениях и сооружениях, находящихся в собственности субъекта Российской Федерации, и о прекращении такого использования; 

10) установление порядка создания и использования, в том числе на платной основе, парковок (парковочных мест), расположенных на автомобильных дорогах общего пользования регионального и межмуниципального значения, на земельных участках, в зданиях, строениях и сооружениях, находящихся в собственности субъекта Российской Федерации;

11) установление размера платы за пользование на платной основе парковками (парковочными местами), расположенными на автомобильных дорогах общего пользования регионального и межмуниципального значения, на земельных участках, в зданиях, строениях и сооружениях, находящихся в собственности субъекта Российской Федерации; 

12) осуществление иных полномочий, отнесенных настоящим Федеральным законом, другими федеральными законами к полномочиям органов государственной власти субъектов Российской Федерации.
Согласно статье 14 проекта Федерального закона «Об организации дорожного движения», к полномочиям органов местного самоуправления в сфере ОДД относятся: 

1) определение основных направлений развития ОДД на автомобильных дорогах местного значения, объектах УДС, прилегающих территориях, принятие муниципальных целевых программ по ОДД;

2) осуществление муниципального контроля за ОДД на автомобильных дорогах местного значения, объектах УДС, прилегающих территориях; 

3) осуществление ОДД в отношении автомобильных дорог местного значения, объектов УДС, прилегающих территорий; 

4) осуществление мониторинга дорожного движения на автомобильных дорогах местного значения и объектах УДС; 

5) осуществление прогнозирования объемов дорожного движения по автомобильным дорогам местного значения, объектам УДС, прилегающим территориям;

 6) утверждение нормативов финансовых затрат на работы по ОДД в отношении автомобильных дорог местного значения, объектов УДС, прилегающих территорий и правил расчета размера ассигнований местного бюджета на указанные цели; 

7) согласование мероприятий по ОДД в отношении автомобильных дорог местного значения, объектов УДС, прилегающих территорий на участках их примыкания к иным автомобильным дорогам, объектам УДС, прилегающим территориям
8) создание совместных координационных органов местного самоуправления по решению вопросов взаимодействия муниципальных образований при осуществлении территориального транспортного планирования и ОДД на примыкающих автомобильных дорогах местного значения, объектах УДС, прилегающих территориях;

9) принятие решений о создании и об использовании на платной основе парковок (парковочных мест), расположенных на автомобильных дорогах общего пользования местного значения, объектах УДС, прилегающих территориях, на земельных участках, в зданиях, строениях и сооружениях, находящихся в муниципальной собственности, и о прекращении такого использования;

10) установление порядка создания и использования, в том числе на платной основе, парковок (парковочных мест), расположенных на автомобильных дорогах общего пользования местного значения, объектах УДС, прилегающих территориях, на земельных участках, в зданиях, строениях и сооружениях, находящихся в муниципальной собственности; 

11) установление размера платы за пользование на платной основе парковками (парковочными местами), расположенными на автомобильных дорогах общего пользования местного значения, объектах УДС, прилегающих территориях, на земельных участках, в зданиях, строениях и сооружениях, находящихся в муниципальной собственности; 

12) осуществление иных полномочий, отнесенных настоящим Федеральным законом, другими федеральными законами, законами субъектов Российской Федерации к полномочиям органов местного самоуправления.

В существующих условиях развития Уватского муниципального района организация дорожного движения (далее по тексту – ОДД) требует особого внимания со стороны Администрации Уватского муниципального района и Правительства Тюменской области.

Учитывая существующую организационную деятельность органов государственной власти Тюменской области и органов местного самоуправления в лице Администрации Уватского муниципального района по ОДД, требуется организация деятельности по следующим направлениям:

1. Внедрение и эксплуатация систем управления дорожным движением.

2. Развитие и эксплуатация технических средств регулирования дорожного движения (далее по тексту – ТСРДД) (дорожных знаков и указателей, дорожной разметки, искусственных дорожных неровностей, пешеходных ограждений и другое).

3. Проектирование мест установки ТСРДД.

4. Разработка проектов организации движения, схем организации движения.

5. Моделирование УДС и транспортных средств.

6. Проведения обследований транспортных и пешеходных потоков.

7. Подготовка предложений по развитию УДС.

1.3. Результаты анализа нормативного правового и информационного обеспечения деятельности в сфере ОДД, в том числе в сравнении с передовым отечественным и зарубежным опытом
Исследование нормативно-правового обеспечения деятельности по ОДД требует рассмотреть составляющие транспортной системы населенного пункта (далее по тексту - ТСНП) и выделить элементы, обладающие необходимым потенциалом для развития и повышения эффективности функционирования дорожных сетей (рис. 1.8). Такими элементами можно считать следующие: развитие и сохранение существующей дорожной сети; совершенствование сети обслуживания путем проведения эффективной парковочной политики; совершенствование систем поселкового пассажирского транспорта; управление движением через развитие автоматизированной системой управления дорожным движением (далее по тексту – АСУДД). Данное заключение обосновано проведенным анализом транспортной ситуации, складывающейся в населенных пунктах различной категорийности и на подходах к ним. 
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Рисунок 1.8 – Подсистемы и структурные элементы транспортной системы населенного пункта

Анализ показал, что перегруженность ТСНП обусловлена совокупным влиянием ряда основных факторов внешней и внутренней среды. Сложная структура взаимосвязей этих факторов свидетельствуют о том, что проблемы требуют системного подхода к их решению (рис. 1.9).
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Рисунок 1.9 – Факторы, влияющие на развитие и эффективность функционирования ТСНП

Градостроительство.
Тенденции игнорирования объективных закономерностей и приоритет быстрой финансовой выгоды, получаемой от жилищного строительства, а также упущения, допущенные ранее при проектировании жилых массивов, привели к тому, что синхронное развитие транспортной системы не осуществляется, и сейчас внутри поселенческой застройки порой практически не остается места для расширения транспортной сети. 

На эффективное и безопасное функционирование ТСНП напрямую влияет законодательство Российской Федерации о градостроительстве, и оно имеет существенные недостатки. Вопросы ОДД не представлены в системе градостроительной документации в виде акцентированных предметов проектирования, а потому эта система не содержит ни описания самостоятельных стадий проектирования, ни руководящих материалов по этим вопросам, ни соответствующих разделов в существующих руководящих материалах. Самым существенным недостатком действующего Градостроительного кодекса Российской Федерации является отсутствие в нем оснований для обязательной проработки вопросов ОДД на всех стадиях градостроительного проектирования. Так, в составе документов территориального планирования муниципальных образований отсутствуют требования, предусматривающие разработку комплексных транспортных схем и КСОДД
Согласно требованиям Градостроительного кодекса Российской Федерации схема организации дорожной сети и схема движения транспорта входят в состав проектов планировки территории, которые разрабатываются на основе документов территориального планирования и для которых не предусмотрены процедуры согласования и экспертизы. Сложилась ситуация, при которой государственная экспертиза документов территориального планирования необязательна, причем даже если она проводится и дается отрицательное заключение, это не является препятствием для утверждения документов. 

Механизмы, которые обеспечивали бы выполнение властями всех уровней планов реализации документов территориального планирования, отсутствуют. Истоки проблемы в том, что данный закон разрабатывался юристами без привлечения специалистов в области управления транспортными системами населенных пунктов, поэтому основное внимание в нем уделено правовому зонированию и процессуальным вопросам разработки документации, а объекты транспортной, социальной и инженерной инфраструктур лишь упоминаются в отдельных статьях. Однако для решения проблемы ликвидации транспортного коллапса в населенных пунктах таких упоминаний явно недостаточно.

Землепользование.
Сложившаяся практика планирования землепользования в населенных пунктах без учета транспортных проблем обусловила дефицит дорог. Недостаточное перспективное планирование развития дорожной сети населенных пунктов ведет к ограничению возможности реконструкции существующих дорог и созданию новых направлений для пропуска более интенсивных транспортных потоков. 

В 1999 г. Правительство Российской Федерации приняло Постановление № 718 «О резервировании земельных участков для строительства и реконструкции федеральных автомобильных дорог общего пользования», которое действует в редакции Постановления Правительства Российской Федерации от 19.02.2001 № 128. Данный документ позволил провести мероприятия по созданию целевого земельного фонда Российской Федерации, предназначенного для строительства и реконструкции федеральных автомобильных дорог общего пользования, включая топографическую съемку местности и определение границ земельных участков, подлежащих резервированию. 

Наличие такой нормативной базы по резервированию территорий под транспортную инфраструктуру в регионах и муниципальных образованиях в условиях сложившейся в России инвестиционной практики не дает никаких гарантий на то, что подобный целевой земельный фонд будет создан. Муниципальные власти формируют бюджет своего муниципалитета, опираясь на частного инвестора. Однако заинтересовать частного инвестора в финансировании долгосрочных программ, в том числе транспортной инфраструктуры, практически невозможно, поскольку получение прибыли происходит, в данном случае, в слишком отдаленном будущем периоде.

Приоритетная роль частного инвестора и нацеленность на решение сиюминутных проблем привели к сдвигу акцентов в поселенческом планировании: больше внимания уделяется текущим задачам, меньше – долгосрочным. Между тем сегодня, в ситуации превышения уровня автомобилизации в ряде населенных пунктов страны расчетных показателей на дальнюю перспективу, должен возрождаться спрос на проекты и комплексные схемы организации движения. 

Организация и безопасность дорожного движения (ОБДД) в условиях роста автомобилизации особую роль приобретает изменение отношения к проведению государственной политики в области ОДД: деятельность в этой сфере считается наиболее выгодной по сравнению с дорожным строительством в связи с низкими экономическими затратами на реализацию методов ОДД. 

В настоящее время правовую основу ОДД составляют нормативные правовые акты различной юридической силы – международные договоры и соглашения, Конституция Российской Федерации, федеральные законы, законы Российской Федерации, указы Президента Российской Федерации, постановления Правительства Российской Федерации, правовые акты субъектов Российской Федерации, ведомственные правовые акты. Конституция Российской Федерации устанавливает основные принципы построения системы органов государственной власти, определяет их правовой статус, разграничивает предметы ведения Российской Федерации и ее субъектов, провозглашает права и свободы человека и гражданина, гарантирует их государственную защиту, содержит иные важнейшие положения, касающиеся функционирования демократического правового государства. 

Однако обеспечение безопасности дорожного движения как самостоятельное направление деятельности, составляющим элементом которого является ОДД, в положениях Конституции не отражено. Деятельность по обеспечению безопасности дорожного движения охватывается понятием «общественная безопасность», которую ст.72 Конституции Российской Федерации относит к совместному ведению Российской Федерации и субъектов Российской Федерации. Ведущая роль в регламентации общественных отношений в области обеспечения безопасности и ОДД принадлежит Федеральному закону от 10.12.1995 № 196-ФЗ «О безопасности дорожного движения». 

По существу, данный закон служит базой для рассматриваемой сферы общественных отношений. Однако в сфере организации и безопасности дорожного движения он не разграничивает компетенции Правительства Российской Федерации, федеральных органов исполнительной власти и органов исполнительной власти субъектов Российской Федерации. В соответствии со ст. 21 этого закона мероприятия, связанные с ОДД и направленные на повышение его безопасности и пропускной способности дорог, проводятся федеральными органами исполнительной власти, органами исполнительной власти субъектов Российской Федерации и органами местного самоуправления, юридическими и физическими лицами, в ведении которых находятся автомобильные дороги. Разработка и проведение указанных мероприятий должны осуществляться согласно нормативным правовым актам Российской Федерации и нормативным правовым актам субъектов Российской Федерации на основе проектов, схем и иной документации, утверждаемых в установленном порядке. 

Вместе с тем можно констатировать, что в настоящее время в стране фактически отсутствуют нормативно установленная единая система и структура управления ОДД. Существующие нормативные правовые акты, в том числе Федеральный закон «Об общих принципах организации местного самоуправления в России», Кодекс об административных правонарушениях, Градостроительный кодекс и Земельный кодекс не позволяют четко распределить обязанности и ответственность субъектов за ОДД на всех уровнях, установить их функциональные связи и координировать деятельность, рационально планировать осуществление первоочередных комплексных мероприятий.

Федеральный закон «О безопасности дорожного движения». В Федеральном законе «О безопасности дорожного движения» понятие «организация дорожного движения» трактуется как «комплекс организационно-правовых, организационно-технических мероприятий и распорядительных действий по управлению движением на дорогах». Существенный недостаток этого определения состоит в отсутствии в нем целевой установки деятельности по ОДД, хотя очевидно, что таковой должны быть безопасность участников и бесперебойность дорожного движения, т. е. наличие необходимых условий для полного удовлетворения транспортной потребности населения (потребности в перевозках людей и грузов). 

В ст. 22 закона «О безопасности дорожного движения» устанавливаются требования по ОБДД в процессе его организации, но не раскрываются основополагающие принципы ОДД, а делается лишь общая отсылка к Правилам дорожного движения утвержденным Постановлением Правительства Российской Федерации от 23.10.1993 № 1090 «О Правилах дорожного движения» (далее по тексту – ПДД); не приводится механизм реализации требований по обеспечению безопасности дорожного движения, а лишь декларируются направления действий. В итоге органы исполнительной власти на всех уровнях, не имея четко прописанных нормативных актов, либо бездействуют, либо действуют по собственному усмотрению, бессистемно, хаотично, без достаточно обоснованных проработок вопроса и в ряде случаев только усугубляют сложившуюся ситуацию. Положения, касающиеся ограничения или прекращения движения на дорогах, определены ст. 14 федерального закона в общем виде. Требуют своего уточнения условия такого ограничения, механизм его реализации и т. п.

В связи с этим закон «О безопасности дорожного движения» необходимо дополнить статьей, устанавливающей систему государственного управления ОДД, а также права, обязанности и ответственность органов государственной власти субъектов Российской Федерации. 

Таким образом, необходимо внести в ст. 22 закона норму, предусматривающую делегирование полномочий Правительству Российской Федерации по принятию нормативных правовых актов в вопросах ОДД. Кроме того, следует пересмотреть ст. 2 закона и с учетом существующей практики и сложившегося положения внести изменения в определение термина «организация дорожного движения». В частности, необходимы уточнения, касающиеся планирования муниципальных и региональных транспортных систем, организации работы и взаимодействия различных видов транспорта (в первую очередь высокой грузоподъемности), различных мер и решений, направленные на ограничение движения и парковки автотранспортных средств. 

Федеральный закон «Об общих принципах организации местного самоуправления в Российской Федерации». Вопросы ОДД не нашли достаточного отражения в Федеральном законе от 06.11.2003 № 131-ФЗ «Об общих принципах организации местного самоуправления в Российской Федерации». Ст. 6 указанного закона относит к ведению муниципальных образований лишь муниципальное дорожное строительство и содержание дорог местного значения, мостов и иных транспортных сооружений. ПДД устанавливают единый прядок дорожного движения на всей территории Российской Федерации, закрепляются права и обязанности всех категорий участников дорожного движения. 

В то же время отдельные положения Правил дорожного движения Российской Федерации, регламентирующие вопросы ОДД, нуждаются в некоторой корректировке. Так, в частности, дорога как инженерное сооружение (включающее в себя тротуары, обочины и т. д.) используется и приспособлена для движения не только транспортных средств, но и пешеходов. Однако в определении термина «дорога» речь идет об использовании дороги только транспортными средствами. 

Государственная инспекция безопасности дорожного движения. В настоящее время отдельные государственные функции по ОДД отражены в указе Президента Российской Федерации от 15.06.1998 № 711, утвердившем положение о Государственной инспекции безопасности дорожного движения Министерства внутренних дел Российской Федерации. В соответствии с указанным положением на Государтсвенную инспекцию по безопасности движения (далее по тексту – ГИБДД), в частности, возложено: регулирование дорожного движения, в том числе с использованием технических средств и автоматизированных систем, обеспечение организации движения транспортных средств и пешеходов в местах проведения аварийно-спасательных работ и массовых мероприятий; изучение условий движения, принятие мер по совершенствованию организации движения транспортных средств и пешеходов, согласование в установленном порядке проектов ОДД в городах и на автомобильных дорогах; разработка предложений по повышению безопасности дорожного движения, в том числе совместно с заинтересованными федеральными органами исполнительной власти, органами исполнительной власти субъектов Российской Федерации, органами местного самоуправления, юридическими лицами и общественными объединениями.

Однако реализация многих функций по ОДД ГИБДД, муниципальными коммунальными органами затруднена опять же из-за отсутствия по вышеуказанным причинам многих законодательных и подзаконных нормативных актов разных уровней власти. Кроме того, отсутствие нормативных документов не позволяет осуществлять финансирование этих работ, определять их источники на различных уровнях исполнительной власти. 

Концепция должна определять цель, задачи, приоритеты, основные направления формирования государственной политики в сфере ОДД и транспортного планирования. Ее цель заключается в повышении уровня качества жизни населения путем обеспечения надежности, безопасности, устойчивости, адаптивности и эффективности функционирования транспортных систем в каждом населенном пункте страны. 

Таким образом, анализ содержания и практического применения нормативных актов по ОДД показал на необходимость внесения изменений в существующее законодательство и разработки новой нормативной системы в данной сфере. 

Таким способом возможно обеспечить максимальную эффективность функционирования транспортно-дорожного комплекса, повысить уровень удовлетворения потребностей экономики и населения в транспортных услугах, оптимально разделить полномочия, определить ответственность всех уровней власти по вопросам ОДД.

1.4. Результаты анализа имеющихся документов территориального планирования и документации по планировке территории, документов стратегического планирования

Основным документом территориального планирования является Схема территориального планирования Уватского муниципального района, утвержденная Решением Думы Уватского муниципального района от 16.09.2009 № 352 (в редакции решения Думы Уватского муниципального района от 19.04.2016 № 75).

Схема территориального планирования Уватского муниципального района (расчетный срок реализации – начало 2035 г.) направлена на обеспечение рационального использования земель и их охрану, совершенствование инженерной и транспортной инфраструктуры, социально-экономическое развитие, охрану природы, защиту территорий от воздействия чрезвычайных ситуаций природного и техногенного характера, повышение эффективности управления развитием территории.
В соответствии со Схемой территориального планирования Российской Федерации в области федерального транспорта (железнодорожного, воздушного, морского, внутреннего водного транспорта) и автомобильных дорог федерального значения, утвержденной Распоряжением Правительства Российской Федерации от 19.03.2013 № 384-р, предусмотрена реконструкция участка автомобильной дороги общего пользования федерального значения Р-404  Тюмень – Тобольск – Ханты-Мансийск с капитальным типом дорожной одежды, III категории, общей протяженностью в границах муниципального района 233,7 км.
В соответствии со Схемой территориального планирования (далее – СТП) Тюменской области предусмотрено:

· строительство участка автомобильной дороги общего пользования регионального значения по направлению «Междуреченский – НПС Катыш – НПС Ильичевка – НПС Кедровая – Болчары – Демьянское – м/р Пихтовое», с капитальным типом дорожной одежды, III категории, общей протяженностью в границах муниципального района 15,1 км;

· строительство участка автомобильной дороги общего пользования регионального значения по направлению «пос. Куминский – Уват – Туртас – м/р Пихтовое – м/р Урненское – м/р Усть-Тегусское», с капитальным типом дорожной одежды, III категории, общей протяженностью в границах муниципального района 605,0 км;

· реконструкция участка автомобильной дороги общего пользования межмуниципального значения «Тобольск – Уват», с капитальным типом дорожной одежды, IV категории общей протяженностью в границах муниципального района 74,99 км;

· реконструкция автомобильной дороги общего пользования межмуниципального значения «Тобольск – Уват» – Трошина, с капитальным типом дорожной одежды, IV категории общей протяженностью в границах муниципального района 5,82 км;

· реконструкция автомобильной дороги общего пользования межмуниципального значения «Красный Яр – Горнослинкино», с капитальным типом дорожной одежды, IV категории общей протяженностью в границах муниципального района 15,0 км;

· реконструкция автомобильной дороги общего пользования межмуниципального значения «Подъезд к с. Горнослинкино», с капитальным типом дорожной одежды, IV категории общей протяженностью в границах муниципального района 8,6 км;

· реконструкция автомобильной дороги общего пользования межмуниципального значения «Уват – Демьянское», с капитальным типом дорожной одежды, IV категории общей протяженностью в границах муниципального района 57,9 км;

· строительство автомобильной дороги общего пользования межмуниципального значения «Подъезд к д. Малый Нарыс», с капитальным типом дорожной одежды, IV категории общей протяженностью в границах муниципального района 5,1 км.

Проектом СТП Уватского муниципального района предлагается:

Горнослинкинское сельское поселение:
· строительство автомобильной дороги общего пользования местного значения муниципального района, обеспечивающей подъезд к паромной переправе через р. Иртыш от д. Луговослинкина, с капитальным типом дорожной одежды, IV категории, общей протяженностью в границах Уватского муниципального района 0,1 км;

· строительство автомобильной дороги общего пользования местного значения муниципального района, обеспечивающей подъезд к полигону твердых бытовых отходов и скотомогильнику, с капитальным типом дорожной одежды, IV категории, общей протяженностью в границах Уватского муниципального района 2,6 км;

· строительство автомобильной дороги общего пользования местного значения муниципального района, обеспечивающей подъезд к кладбищу, с капитальным типом дорожной одежды, IV категории, общей протяженностью в границах Уватского муниципального района 0,4 км.

Демьянское сельское поселение:
· строительство автомобильных дорог общего пользования местного значения муниципального района, обеспечивающих подъезд к полигону ТБО, с капитальным типом дорожной одежды, IV категории, общей протяженностью в границах Уватского муниципального района 2,0 км.

Ивановское сельское поселение:
· строительство автомобильной дороги общего пользования местного значения муниципального района, соединяющей с. Ивановка с д. Ялба, с капитальным типом дорожной одежды, IV категории, общей протяженностью в границах Уватского муниципального района 3,1 км;

· строительство автомобильной дороги общего пользования местного значения муниципального района, соединяющей с. Ивановка с д. Березовка, с капитальным типом дорожной одежды, IV категории, общей протяженностью в границах Уватского муниципального района 3,5 км.

Красноярское сельское поселение:
· строительство автомобильных дорог общего пользования местного значения муниципального района, обеспечивающих подъезд к кладбищам, с капитальным типом дорожной одежды, IV категории, общей протяженностью в границах Уватского муниципального района 2,6 км;

· строительство автомобильной дороги общего пользования местного значения муниципального района, обеспечивающей подъезд к полигону твердых бытовых отходов и скотомогильнику, с капитальным типом дорожной одежды, IV категории, общей протяженностью в границах Уватского муниципального района 0,5 км.

Осинниковское сельское поселение:
· строительство автомобильной дороги общего пользования местного значения муниципального района, соединяющей п. Першино с д. Верхний Роман, с капитальным типом дорожной одежды, IV категории, общей протяженностью в границах Уватского муниципального района 2,1 км.

Тугаловское сельское поселение:
· строительство автомобильной дороги общего пользования местного значения муниципального района, обеспечивающей подъезд к полигону твердых бытовых отходов и скотомогильнику, с капитальным типом дорожной одежды, IV категории, общей протяженностью в границах Уватского муниципального района 1,3 км;

· строительство автомобильных дорог общего пользования местного значения муниципального района, обеспечивающих подъезд к кладбищам, с капитальным типом дорожной одежды, IV категории, общей протяженностью в границах Уватского муниципального района 2,6 км;

· строительство автомобильной дороги общего пользования местного значения муниципального района, обеспечивающей подъезд к паромной переправе от с.Тугалово, с капитальным типом дорожной одежды, IV категории, общей протяженностью в границах Уватского муниципального района 0,4 км.

Туртасское сельское поселение:
· строительство автомобильной дороги общего пользования местного значения муниципального района, обеспечивающей подъезд к полигону твердых бытовых отходов и скотомогильнику, с капитальным типом дорожной одежды, IV категории, общей протяженностью в границах Уватского муниципального района 0,7 км.

Уватское сельское поселение:
· строительство автомобильной дороги общего пользования местного значения муниципального района, обеспечивающей подъезд к полигону твердых бытовых отходов и скотомогильнику, с капитальным типом дорожной одежды, IV категории, общей протяженностью в границах Уватского муниципального района 2,5 км.

Межселенная территория:
· строительство автомобильной дороги общего пользования местного значения муниципального района, соединяющей пос. Нагорный Ивановского сельского поселения, с автомобильной дорогой общего пользования федерального значения Р-404 «Тюмень – Тобольск – Ханты-Мансийск» и кладбищем, с капитальным типом дорожной одежды, IV категории, общей протяженностью в границах Уватского муниципального района 7,7 км;

· устройство автомобильных дорог зимних (автозимников) общего пользования местного значения муниципального района, планируемых к размещению восточнее Туртасского сельского поселения по направлению д. Калемьяга, д. Герасимовка, д. Нефедова, общей протяженностью в границах Уватского муниципального района 290 км.

При строительстве и реконструкции автомобильных дорог в местах пересечений водных препятствий и других транспортных коммуникаций необходимо предусмотреть строительство и реконструкцию мостов и путепроводов.

Объекты автомобильного транспорта, не затронутые строительством и реконструкцией, сохраняются.

Размещение на автомобильных дорогах общего пользования площадок отдыха, остановок туристского транспорта, автозаправочных станций (далее по тексту - АЗС), станций технического обслуживания (далее по тексту - СТО), должно соответствовать требованиям РНГП в Тюменской области:

- п. 10.2.24. Площадки отдыха, остановки туристского транспорта следует предусматривать через 15–20 км на дорогах I и II категорий, 25–35 км на дорогах III категории и 45–55 км на дорогах IV категории;

- п. 10.2.25. Размещение АЗС и дорожных СТО должно производиться на основе экономических и статистических изысканий. Мощность АЗС и расстояние между ними в зависимости от интенсивности движения рекомендуется принимать по Таблице 46 РНГП Тюменской области.

Генеральным планом Сорового сельского поселения Уватского муниципального района Тюменской области на расчетный срок реализации до 2036 г. предусмотрено развитие следующих автомобильных дорог местного значения:

· строительство дороги местного значения от дороги межмуниципального значения до нового квартала в западной части пос. Муген; 
· строительство дороги местного значения от промышленной зоны на востоке пос. Муген до существующей дороги местного значения; 
· строительство дороги местного значения от подъезда к пос. Демьянка 71 ОП МЗ 71Н-819 к планируемому полигону ТКО, расположенному северо-западнее пос. Демьянка; 
· строительство объездной дороги местного значения вдоль северо-восточной границы пос. Демьянка; 
· реконструкция грунтовой дороги в дорогу местного значения с устройством переходного (щебеночное/гравийное) покрытия (подъезд к пос. Демьянка (Сор); 
· строительство дороги местного значения от границы пос. Демьянка (Сор) к реке;
· реконструкция грунтовой дороги в дорогу местного значения с устройством переходного (щебеночное/гравийное) покрытия (подъезд к планируемому объекту транспортного обслуживания, вдоль подъезда к пос. Демьянка 71 ОП МЗ 71Н-819) Т-1822;
· реконструкция грунтовой дороги в дорогу местного значения с устройством переходного (щебеночное/гравийное) покрытия от пос. Демьянка (Сор) к планируемому объекту сельскохозяйственного назначения IV класса опасности, расположенного вдоль железной дороги юго-западнее пос. Демьянка. 
· Проектом генерального плана предлагается развитие следующих объектов транспортной инфраструктуры:

· Строительство объекта транспортного обслуживания, вдоль подъезда к пос. Демьянка 71 ОП МЗ 71Н-819) Т-1822 – 1 объект;

· Строительство придорожного сервиса Общество с ограниченной ответственностью «Иверия» (Автокемпинг, мотель) вдоль автомобильной трассы федерального значения Р-404 «Тюмень –Тобольск – Ханты-Мансийск» – 1 объект; 

· Строительство придорожного сервиса вдоль автомобильной трассы федерального значения Р-404 «Тюмень – Тобольск – Ханты-Мансийск» – 3 объекта;

· Строительство придорожного сервиса «Газпромнефть» вдоль автомобильной трассы федерального значения Р-404 «Тюмень – Тобольск –Ханты-Мансийск» – 1 объект.

В проекте генерального плана категории улиц и дорог населенных пунктов сельского поселения были назначены в соответствии с классификацией, приведенной в Нормативах градостроительного проектирования Тюменской области: 

- поселковая дорога; 

- главная улица;
- улицы в жилой застройке: 
а) основные; 

б) второстепенные; 

- проезды; 

- хозяйственный проезд, скотопрогон. 

Ширину проезжей части поселковых дорог и главных улиц рекомендуется установить 7 м., улиц в жилой застройке основных и второстепенных, а также проездов – 6 м., хозяйственных проездов, скотопрогонов – 4,5 м. Для движения пешеходов в состав улиц рекомендуется включить тротуары с шириной пешеходной части равной 1,0–2,25 м., варьирующейся в зависимости от категории улицы. 

В существующей застройке рекомендуется привести в соответствие с действующими нормативами ширину улиц в пределах красных линий – не менее 12 м. 

Также проектом генерального плана предлагается совершенствование УДС населенных пунктов сельского поселения путем реализации мероприятий по реконструкции существующих и строительству новых улиц и дорог. 

Основные показатели проектируемой УДС представлены в таблице 1.15.

Таблица 1.15 – Показатели УДС в соответствии с мероприятиями Генерального плана Сорового сельского поселения Уватского муниципального района Тюменской области
	№ п/п
	Показатели
	Ед. изм.
	Показатели

	пос. Демьянка

	1
	Протяженность УДС
	км
	15,26

	
	В том числе:
	
	

	
	Поселковая дорога
	км
	0,14

	
	Главные улицы
	км
	1,76

	
	Основные улицы в жилой застройке
	км
	2,89

	
	Второстепенные улицы в жилой застройке
	км
	9,1

	
	Проезды
	км
	1,37

	пос. Демьянка (Сор)

	2
	Протяженность УДС
	км
	4,25

	
	В том числе:
	
	

	
	Главные улицы;
	км
	0,42

	
	Основные улицы в жилой застройке;
	км
	0,33

	
	Второстепенные улицы в жилой застройке;
	км
	2,54

	
	Проезды
	км
	0,96

	пос. Демьянка (Южный)

	3
	Протяженность УДС
	км
	1,99

	
	В том числе:
	
	

	
	Поселковая дорога
	км
	0,28

	
	Главные улицы;
	км
	0,12

	
	Основные улицы в жилой застройке
	км
	0,15

	
	Второстепенные улицы в жилой застройке
	км
	1,22

	
	Проезды
	км
	0,22

	пос. Муген

	4
	Протяженность УДС
	км
	6,87

	
	В том числе:
	
	

	
	Поселковая дорога
	км
	0,42

	
	Главные улицы
	км
	0,47

	
	Основные улицы в жилой застройке
	км
	1,4

	
	Второстепенные улицы в жилой застройке
	км
	0,77

	
	Проезды
	км
	3,81


Генеральным планом Демьянского сельского поселения Уватского муниципального района Тюменской области на расчетный срок реализации – конец 2036 г. ​– предусмотрено развитие следующих автомобильных дорог общего пользования.

В соответствии со Схемой территориального планирования Российской Федерации в области федерального транспорта (железнодорожного, воздушного, морского, внутреннего водного транспорта) и автомобильных дорог федерального значения, утвержденной распоряжением Правительства Российской Федерации от 19.03.2013 № 384-р, предусмотрена:

· реконструкция участка автомобильной дороги общего пользования федерального значения Р-404 «Тюмень – Тобольск – Ханты-Мансийск», соответствующего классу «обычная автомобильная дорога», III категории, протяженностью в границах сельского поселения 15,5 км и реконструкция автодорожного моста через р. Демьянка.

· В соответствии со СТП Тюменской области и СТП Уватского муниципального района предусмотрено:

· реконструкция участка автомобильной дороги общего пользования межмуниципального значения «Уват – Демьянское», соответствующего классу «обычная автомобильная дорога», IV категории, протяженностью в границах сельского поселения 12,8 км.;

· строительство участка частной автомобильной дороги общего пользования по направлению «Междуреченский – НПС Катыш – НПС Ильичевка – НПС Кедровая – Болчары – Демьянское – м/р Пихтовое», соответствующего классу «обычная автомобильная дорога», III категории, протяженностью 5,9 км. и строительство автодорожного моста через р. Иртыш. 

Согласно уточнениям, выполненным в генеральном плане в части развития автомобильных дорог общего пользования местного значения муниципального района, при внесении изменений в СТП Уватского района предусмотрено:

· строительство автомобильных дорог общего пользования местного значения муниципального района, соответствующих классу «обычная автомобильная дорога», V категории, общей протяженностью в границах сельского поселения 1,5 км.;

· реконструкция автомобильных дорог общего пользования местного значения муниципального района, соответствующих классу «обычная автомобильная дорога», V категории, общей протяженностью в границах сельского поселения 3,3 км.

Автомобильные дороги, не затронутые реконструкцией, сохраняются.

При анализе современного состояния УДС населенных пунктов с. Демьянское, д. Шилова Демьянского сельского поселения были выявлены недостатки, для устранения которых генеральным планом предусмотрено строительство и реконструкция улиц и дорог.

Категории улиц и дорог назначены в соответствии с классификацией, приведенной в РНГП Тюменской области. С учетом функционального назначения улиц и дорог, интенсивности транспортного движения на отдельных участках, улично-дорожная сеть разделена на следующие категории:

улицы в жилой застройке;

проезды.

Основные показатели проектируемой УДС приведены в Таблице 1.6.
Таблица 1.6 – Основные показатели проектируемой УДС в соответствии с мероприятиями Генерального плана Демьянского сельского поселения Уватского муниципального района Тюменской области
	Населенный пункт
	Наименование показателя
	Единица измерения
	Количество

	с. Демьянское
	Протяженность УДС всего
	км
	34,0

	
	улиц в жилой застройке
	км
	33,5

	
	проезды
	км
	0,5

	д. Шилова
	Протяженность УДС всего
	км
	1,9

	
	улиц в жилой застройке
	км
	1,9


Исходя из общего количества легковых автомобилей, нормативных требований и наличия объектов дорожного сервиса, потребность в АЗС составляет 1 топливораздаточная колонка, потребность в СТО – 4 поста.

Генеральным планом для жителей многоквартирных жилых домов с. Демьянское предложено строительство гаражей индивидуального транспорта, общей мощностью 470 машино-мест.

Для жителей индивидуальных жилых домов на территории с. Демьянское и д. Шилова хранение индивидуальных легковых автомобилей планируется в пределах участка домовладения.

Проектом генерального плана предлагается сохранение следующих объектов транспортной инфраструктуры: 

автозаправочная станция общей мощностью 10 топливораздаточных колонок – 2 объекта;

 автогазозаправочная станция мощностью 1 топливораздаточная колонка – 1 объект;

станция технического обслуживания мощностью на 2 поста – 1 объект;

стоянка транспортных средств мощностью 150 машино-мест – 1 объект;

паромная переправа – 1 объект;

вертолетная площадка – 1 объект.

На расчётный срок предлагаются к размещению следующие объекты транспортной инфраструктуры:

с. Демьянское:
СТО мощностью 3 поста – 1 объект;

автомойка мощностью на 2 поста – 1 объект;

гаражи индивидуального транспорта общей мощностью 470 машино-мест – 2 объекта.

С целью формирования благоприятного инвестиционного климата на территории Демьянского сельского поселения предложено к размещению одна инвестиционная площадка в сфере развития придорожного сервиса на автомобильной дороге общего пользования федерального значения Р-404 «Тюмень – Тобольск – Ханты-Мансийск».

Генеральным планом Туртасского сельского поселения Уватского муниципального района Тюменской области на расчетный срок реализации до 2036 г. предусмотрено развитие следующих автомобильных дорог общего пользования.

В соответствии со Схемой территориального планирования Российской Федерации в области федерального транспорта (железнодорожного, воздушного, морского, внутреннего водного транспорта) и автомобильных дорог федерального значения, утвержденной Распоряжением Правительства Российской Федерации от 19.03.2013 № 384-р, предусмотрена реконструкция участка автомобильной дороги общего пользования федерального значения Р-404 «Тюмень – Тобольск – Ханты-Мансийск» с капитальным типом дорожной одежды, III категории, общей протяженностью в границах муниципального района 233,7 км., протяженность в границах Туртасского сельского поселения  8,5 км. 

Схемой территориального планирования Тюменской области предусмотрено строительство участка автомобильной дороги общего пользования регионального значения по направлению «пос. Куминский – Уват – Туртас – м/р Пихтовое – м/р Урненское – м/р Усть-Тегусское», с капитальным типом дорожной одежды, III категории, общей протяженностью в границах муниципального района 605,0 км. Трассировка дороги предусматривается севернее пос. Туртас с выходом на федеральную автомобильную дорогу Р-404 «Тюмень – Тобольск – Ханты-Мансийск». В месте пересечения автомобильной и железной дорог необходимо строительство путепровода. Протяженность проектируемого участка дороги составляет 4,5 км., далее до м/р Пихтовое ведет существующая ведомственная автомобильная дорога регионального значения, требующая реконструкции (протяженность реконструируемого участка – 3,4 км.).

На территории поселения планируется организация новой площадки полигона твердо-бытовых отходов, для которого необходимо строительство участка автомобильной дороги обычного типа местного значения протяженностью 715 м.
В целях создания благоприятной среды жизнедеятельности населения генеральным планом предусмотрена разработка и введение дифференциации УДС, с учётом функционального назначения улиц и дорог, интенсивности движения транспорта на отдельных участках и положения улиц в транспортной схеме сельского поселения. Определение категории дорог производится в соответствии с таблицей 9 СП 42.13330.2011. «Градостроительство. Планировка и застройка городских и сельских поселений. Актуализированная редакция СНиП 2.07.01-89*».

Проектом определена следующая протяженность дорог:

- поселковые дороги (ширина полотна 7 м.): 

реконструируемые – протяженность 1,20 км.; 

- главные улицы (ширина полотна 7 м.):

сохраняемые – протяженность 8,26 км.;

реконструируемые – протяженность 1,40 км.;

- улицы в жилой застройке основные (ширина полотна 6 м.): 

сохраняемые – протяженность 6,58 км.;

реконструируемые – протяженность 14,38 км.;

планируемые – протяженность 26,22 км.;

- улицы в жилой застройке второстепенные (ширина полотна 5,5 м.):  

сохраняемые – протяженность 0,3 км.;

реконструируемые – протяженность 0,56 км.;

- проезды (ширина полотна 3 м.):

сохраняемые – протяженность 0,38 км.;

реконструируемые – протяженность 0,20 км.;

- дороги в промышленных и коммунально-складских зонах (ширина полотна 7 м.):

сохраняемые – протяженность 2,66 км.;

реконструируемые – протяженность 2,90 км.;

планируемые – протяженность 0,16 км.

При реконструкции и строительстве дорог дорожное полотно выполнить в твердом асфальтовом исполнении для всех улиц и проездов.

С целью дальнейшее развитие и улучшение качества обслуживания пассажирских перевозок запланировано к размещению 20 остановок общественного транспорта.

Необходимо предусмотреть устройство проезжих частей дорог, а также тротуаров, являющихся элементами УДС, предназначенных для движения пешеходов.

При реконструкции и строительстве дорог дорожное полотно выполнить в твердом асфальтовом исполнении для главных, основных и второстепенных улиц. Для хозяйственных проездов допустимо некапитальное исполнение.

Реконструкцию дорожного полотна из некапитального в капитальное (асфальт) необходимо провести на улицах: ул. Туртасская, ул. Подгорная, ул. Пионерская, ул. Победы, ул. Кирова, ул. Дзержинского, ул. Лесная, ул. Октябрьская, ул. Молодежная, ул. Дорожников, ул. Газовиков, ул. Тихая, ул. Яблоневая, ул. Приозерная, ул. Молодежная, ул. Солнечная, ул. Авиаторов ул. Дорожников, ул. Медицинская, ул. Московская, ул. Набережная, ул. Солнечная, ул. Тюменская.

Суммарная протяженность реконструируемого дорожного полотна – 20 640 м., суммарная площадь дорожного полотна 142 840 м2.

Суммарная протяженность проектируемого дорожного полотна – 26 380 м., суммарная площадь дорожного полотна 128 460 м2.

Принятые генеральным планом проектные решения необходимо применить в рабочем проектировании с учетом возможного уточнения параметров и характеристик проектируемого объекта транспортной инфраструктуры.

Генеральным планом Уватского сельского поселения Уватского муниципального района Тюменской области на расчетный срок реализации до 2036 г. предусмотрено развитие следующих автомобильных дорог общего пользования.

Схемой территориального планирования Российской Федерации в области федерального транспорта (железнодорожного, воздушного, морского, внутреннего водного транспорта) и автомобильных дорог федерального значения на территории поселения предусматривается размещение объекта федерального значения – автомобильной дороги общего пользования федерального значения Р-404 «Тюмень – Тобольск – Ханты-Мансийск» (реконструируемый). Протяженность дороги в границах Уватского сельского поселения составляет 9,5 км.
На территории поселения Схемой территориального планирования Тюменской области предусматривается размещение следующих объектов регионального значения:

· автомобильная дорога общего пользования межмуниципального значения «Тобольск – Уват» (реконструируемый). Протяженность дороги в границах Уватского сельского поселения составляет 3,4 км.

· автомобильная дорога общего пользования регионального значения по направлению «пос. Куминский – Уват – Туртас – м/р Пихтовое – м/р Урненское –м/р Усть-Тегусское» (планируемый) со строительством автодорожного моста через р. Иртыш в с. Уват. Протяженность дороги в границах Уватского сельского поселения составляет 1,2 км.
В целях создания благоприятной среды жизнедеятельности населения генеральным планом предусмотрена разработка и введение дифференциации УДС, с учетом функционального назначения улиц и дорог, интенсивности движения транспорта на отдельных участках и положения улиц в транспортной схеме сельского поселения. Определение категорийности дорог производится в соответствии с таблицей 9 СП 42.13330.2011. «Свод правил. Градостроительство. Планировка и застройка городских и сельских поселений. Актуализированная редакция СНиП 2.07.01-89*». Проектными решениями генерального плана определена следующая протяженность дорог:
- поселковая дорога (ширина полотна 7 м.):  

сохраняемые – протяженность 6,30 км.;

- главные улицы (ширина полотна 7 м.):  

сохраняемые – протяженность 15,18 км.;

- улицы в жилой застройке основные (ширина полотна 6 м.):  

сохраняемые – протяженность 9,73 км.;

реконструируемые – протяженность 29,34 км.;

планируемые – протяженность 38,70 км.;

- улицы в жилой застройке второстепенные (ширина полотна 5,5 м.): 

сохраняемые – протяженность 0,07 км.;

реконструируемые – протяженность 2,81 км.
планируемые – протяженность 0,14 км.;

- проезды (ширина полотна 3 м.):

сохраняемые – протяженность 3,27 км.;

планируемые – протяженность 2,12 км.;

- дороги в промышленных и коммунально-складских зонах (ширина полотна 7 м.):

сохраняемые – протяженность 8,77 км.;

планируемые – протяженность 3,87 км.

При реконструкции и строительстве дорог дорожное полотно выполнить в твердом асфальтовом исполнении для всех улиц и проездов.

Для предотвращения паводковой ситуации на территории поселка предусматривается строительство берегоукрепительных сооружений, протяженностью 6,30 км.

С целью дальнейшего развития и улучшения качества обслуживания пассажирских перевозок запланировано к размещению 9 остановок общественного транспорта.

Необходимо предусмотреть устройство проезжих частей дорог, а также тротуаров, являющихся элементами УДС, предназначенных для движения пешеходов.

При реконструкции и строительстве дорог дорожное полотно выполнить в твердом асфальтовом исполнении для главных, основных и второстепенных улиц. Для хозяйственных проездов допустимо некапитальное исполнение.

Реконструкцию дорожного полотна из некапитального в капитальное (асфальт) необходимо провести на улицах: ул. Садовая, ул. Приозерная, ул. Северная, ул. Дружбы, пер. Буденного, ул. Буденного, ул. Аэродромная, ул. Набережная, ул. Победы, ул. Пролетарская, ул. Октябрьская, ул. Полевая, ул. Комсомольская, ул. Ст. Разина, ул. Первомайская, ул. Мирная, ул. Чапаева, ул. Белкина, ул. Чапаева, ул. Доронина, ул. Декабристов, ул. Победы, ул. Ершова, ул. Пролетарская, ул. Зеленая, ул. Производственная, ул. Дзержинского, ул. Гагарина, ул. Гайдара, ул. Совхозная, переулок Первомайский, ул. Молодежная, ул. Дачная, ул. Механизаторов, ул. Дальняя, ул. Кошмарова, ул. Советская, ул. Новая, ул. Сургутская, ул. Восточная, ул. Солнечная, ул. Береговая, ул. Набережная, ул. Октябрьский, ул. Белкина, ул. Калинина, ул. Ленина, ул. Строителей, ул. Кедровая, ул. 50 лет Победы, ул. Центральная, ул. Главная, ул. Изобилия, ул. Ягодная, ул. Тополиный остров, ул. Лазурная, ул. Сибирская, ул. Радужная, ул. Сосновая, ул. Речная, ул. Коммунальная, ул. Цветочная, ул. Хвойная, ул. Просторная, ул. Новоселов, ул. Таежная, пер. Водопроводный, ул. Зеленая 1, ул. Малая Заречная, ул. Кальчинская, ул. Энергетиков, ул. Школьная, ул. Лучистая.

Суммарная протяженность реконструируемого дорожного полотна – 32,15 м., суммарная площадь дорожного полотна составляет 191 495 м2.

Суммарная протяженность проектируемого дорожного полотна – 44,83 м., суммарная площадь дорожного полотна составляет 266 420 м2.

Для хранения личного автотранспорта жителей многоквартирных жилых домов предусматривается строительство гаражного комплекса.

Принятые генеральным планом проектные решения необходимо применить в рабочем проектировании с учетом возможного уточнения параметров и характеристик проектируемого объекта транспортной инфраструктуры. 

Генеральным планом Алымского сельского поселения Уватского муниципального района Тюменской области на расчетный срок реализации до 2036 г. предусмотрено развитие автомобильных дорог общего пользования.

В целях создания благоприятной среды жизнедеятельности населения генеральным планом предусмотрена разработка и введение дифференциации УДС, с учетом функционального назначения улиц и дорог, интенсивности движения транспорта на отдельных участках и положения улиц в транспортной схеме населенного пункта. Определение категорийности дорог производится в соответствии с таблицей 9 СП 42.13330.2011. «Свод правил. Градостроительство. Планировка и застройка городских и сельских поселений. Актуализированная редакция СНиП 2.07.01-89*».

В Алымском сельском поселении решениями СТП и генерального плана предлагается реконструировать автомобильную дорогу регионального значения протяженностью 19,740 км., а также мост. Предлагается строительство новой дороги регионального значения на Куминский протяженностью в границах сельского поселения 15,830 км.

Проектом определена дорога, улица местного значения:

с. Алымка:
- главные улицы в жилой застройке реконструируемые (ширина полотна 7 м.) ул. Центральная и ул. Механизаторов протяженностью 3,70 км.; площадь дорожного полотна 25 900 м2.;
- основные улицы в жилой застройке реконструируемые (ширина полотна 6 м.) - протяженностью 3,58 км.; площадь дорожного полотна 21480 м2.;
д. Яр:
- главная улица в жилой застройке реконструируемая (ширина полотна 7 м.) ул. Молодежная протяженностью 0,89 км.; площадь дорожного полотна 6230 м2.; 

- основные улицы в жилой застройке реконструируемые (ширина полотна 6 м.) - протяженностью 0,540 км.; площадь дорожного полотна 3240 м2.;

д. Трошина:
- главная улица в жилой застройке реконструируемая (ширина полотна 7 м.) – протяженность 1,45 км.; площадь дорожного полотна 10150 м2.

Необходимо предусмотреть устройство проезжих частей дорог, а также тротуаров, являющихся элементами УДС и предназначенных для движения пешеходов.

При реконструкции и строительстве дорог дорожное полотно выполнить в твердом асфальтовом исполнении для главных, основных и второстепенных улиц. Для хозяйственных проездов допустимо некапитальное исполнение.

Принятые генеральным планом проектные решения необходимо применить в рабочем проектировании с учетом возможного уточнения параметров и характеристик проектируемого объекта транспортной инфраструктуры.
Суммарная протяженность реконструируемого дорожного полотна населенных пунктов – 10160 м., суммарная площадь дорожного полотна составляет 67 000 м2.
Генеральным планом Тугаловскаого сельского поселения Уватского муниципального района Тюменской области на расчетный срок реализации до 2035 г. предусмотрено развитие автомобильных дорог общего пользования местного значения.

В целях создания благоприятной среды жизнедеятельности населения генеральным планом предусмотрена разработка и введение дифференциации УДС, с учетом функционального назначения улиц и дорог, интенсивности движения транспорта на отдельных участках и положения улиц в транспортной схеме населенного пункта. Определение категорийности дорог производится в соответствии с таблицей 9 СП 42.13330.2011. «Свод правил. Градостроительство. Планировка и застройка городских и сельских поселений. Актуализированная редакция СНиП 2.07.01-89*».

Проектом определены мероприятии по развитию дорог и улиц местного значения:
- реконструируемые - протяженностью 6,89 км.;

- проектируемые - протяженностью 1,64 км.
Проектом определены мероприятия по развитию проездов основных:

- проектируемые - протяженностью 0,4 км.

Предлагается организовать на северо-востоке села вертолетную площадку для «смягчения» оторванности села от правобережной части района, особенно в межсезонье, а также переправу на юго-востоке села.

Необходимо предусмотреть устройство проезжих частей дорог, а также тротуаров, являющихся элементами УДС и предназначенных для движения пешеходов.

При реконструкции и строительстве дорог дорожное полотно выполнить в твердом асфальтовом исполнении для главных, основных и второстепенных улиц. Для хозяйственных проездов допустимо некапитальное исполнение.

Реконструкцию дорожного полотна из некапитального в капитальное (асфальт) необходимо провести на улицах Береговой, Полевой, Центральной.

Принятые генеральным планом проектные решения необходимо применить в рабочем проектировании с учетом возможного уточнения параметров и характеристик проектируемого объекта транспортной инфраструктуры.

В целях анализа архитектурно-планировочных и объемно-пространственных решений по УДС были рассмотрены имеющиеся утвержденные проекты планировки и проекты межевания территории населенных пунктов Уватского муниципального района.

Проектные решения по организации УДС и движения транспорта в районе с. Ивановка Уватского муниципального района приняты на основании сложившейся системы улиц.

Проект планировки и проект межевания территории микрорайона «Дорожников» пос. Туртас Уватского муниципального района предполагает для транспортного и пешеходного обслуживания проектного района строительство новых улиц Лесная (проектное название), Центральная (проектное название), Придорожная (проектное название), Первая (проектное название), Вторая (проектное название), Третья (проектное название), Четвертая (проектное название), Пятая (проектное название), Шестая (проектное название), Седьмая (проектное название). Предусмотрено благоустройство всех новых улиц, предполагающее устройство тротуаров вдоль проезжих частей. 

Улицы Лесная (рабочее название), Центральная (рабочее название), Первая (рабочее название) относятся к категории – основная улица в жилой застройке. Поперечный профиль принят симметричный, ширина в красных линиях составляет 20 м. Профиль сформирован проезжей частью, тротуарами и газонами. Двухполосная проезжая часть имеет ширину 6 м, полутораметровый тротуар отнесен от красной линии на 3 м, оставшееся пространство занимает газон. Радиусы закругления проезжих частей на перекрестках составляют 8 м, покрытия тротуаров и проезжих частей капитальные.

Улицы Вторая (рабочее название), Третья (рабочее название), Четвертая (рабочее название), Пятая (рабочее название), Шестая (рабочее название) и Седьмая (рабочее название). Относятся к категории – второстепенные улицы в жилой застройке. Поперечный профиль принят симметричный, ширина в красных линиях составляет 20 м. Профиль сформирован проезжей частью, тротуарами и газонами. Двухполосная проезжая часть имеет ширину 6 м., полутораметровый тротуар отнесен от красной линии на 3 м., оставшееся пространство занимает газон. Радиусы закругления проезжих частей на перекрестках составляют 8 м, покрытия тротуаров и проезжих частей капитальные.

Расчетные параметры улиц и дорог поселений следует принимать по таблице 1.7.
Таблица 1.7 – Расчетные параметры улиц и дорог поселений
	Категория улиц
	Основное назначение
	Расчетная скорость движения, км/ч
	Ширина полосы движения, м
	Число полос движения
	Ширина пешеходной части тротуара, м

	Улица в жилой застройке

	основная
	связь внутри жилых территорий и с главной улицей по направлениям с интенсивным движением
	30
	2,75
	2
	1,0

	Второсте-пенная (переулок, проезд)
	связь между основными жилыми улицами. Связь жилых домов, расположенных в глубине квартала, с улицей
	20
	2,75–3,0
	1
	0–1,0

	хозяйственный проезд, скотопрогон
	прогон личного скота и проезд грузового транспорта к приусадебным участкам
	30
	4,5
	1
	–


Проект планировки и проект межевания территории пос. Муген Уватского муниципального района предполагает для транспортного обслуживания население развитие и упорядочение УДС.
Для движения грузового транспорта и обслуживания территорий Линейной производственной диспетчерской станции «Муген» (далее по тексту – ЛПДС «Муген»), подстанции «Снежная», РРС и территории лесопереработки создается замкнутое кольцо.

Улично-дорожная сеть жилой зоны поселка отделена от грузового транспортного кольца. Существующие главные улицы поселка получают дальнейшее развитие.

Широтная улица должна стать главной осью, связывающей жилые группы, центр и производственную зону. С появлением дублера меридиональной улицы образуется кольцо вокруг центрального ядра поселка и пробивается выход на север за линией электро-передач (далее по тексту – ЛЭП) 500 кв на проектируемую свалку бытовых отходов.

Ширина проектируемых улиц в красных линиях составляет:  главный поселковый проезд (на участке линейной производственной диспетчерской станции– жилая зона) в условиях сложившейся застройки 25–26 м., главная  улица (связь с объектами обслуживания) – 30 м., дублер главного поселкового проезда (между проектируемой  коттеджной застройкой и спортивным ядром) – 30 м. Второстепенные улицы запроектированы шириной 20 м.
Проект планировки и проект межевания территории в с. Солянка Уватского муниципального района предполагает главной транспортной артерией села ул. Новую, по которой осуществляется связь с внешними дорогами и соседними селами, на которую выходят все основные улицы села и проезды к функциональным зонам. Улица относится к категории «Поселковая дорога». Ширина в красных линиях ул. Новой составляет 30 м., проезжая часть – 9 м.

Улицы Центральная и Школьная являются главными улицами села, связывающими жилые кварталы с общественным центром. Улица Школьная имеет ширину также 30 м.; ул. Центральная – 25–18 м., ее красные линии назначались в условиях сложившейся застройки. 

Прочие улицы относятся к основным в жилой застройке и второстепенным, все они закольцованы.

Проект планировки территории в с. Уват (II очередь застройки) Уватского муниципального района предполагает проектные решения по организации улично-городской сети и движения транспорта в проектируемом районе, которые приняты на основании сложившейся системы улиц, в соответствии с решениями генплана пос. Новый Уват, разработанного Уральским научно-исследовательским и проектно-конструкторским институтом «УралНИИПроект» в 2001 году. 

Планировка УДС существенно определяет планировочную структуру поселка. Трассировка и начертание УДС в проектируемом микрорайоне определяется рядом факторов:

- статусом населенного пункта: с. Уват является административным центром Уватского района и проектируется как поселок городского типа, то есть по городским нормативам, и включается в группу малых городов;

-   планировочными ограничениями – коридор ЛЭП;

-   размещением центра поселка и объектов трудового тяготения;

- конфигурацией берега реки Уватка, расчлененностью территории оврагами;

- требованиями водоотвода;

- пешеходной доступностью транспортным линиям;

- уровнем инженерного оборудования и требованиями прокладки инженерных коммуникаций.

При этом учитывалась необходимость:

- благоустройства существующих улиц и дорог, увеличение их пропускной способности; 

-   строительства новых искусственных сооружений.

При проектировании УДС максимально учитывалась сложившаяся система улиц и направление перспективного развития поселка и исключались имеющиеся недостатки. 

Улично-дорожная сеть будет состоять из существующих и вновь проектируемых улиц и дорог, размещаемых непосредственно на территории проектируемого района.

Улично-дорожная сеть представлена:

- существующей магистральной дорогой регулируемого движения (ул. Нефтяников);

- проектируемыми магистральными улицами общепоселкового значения (продолжение ул. Тюменской, ул. Отрадная);

- существующей улицей районного значения (ул. Культуры);

- проектируемыми улицами в жилой застройке (улицы);

- местными проездами.

Для обеспечения пешеходного движения вдоль улиц предусмотрены тротуары шириной 1,5–3,0 м. Запроектированы пешеходные переходы в одном уровне. Ширина проезжей части составляет 4,0–14,0 м.

Проектом предлагается комплексное благоустройство с организацией твердого покрытия для транспорта и пешеходных связей. 

Проект планировки территории м/р Кирсарай в с. Уват Уватского муниципального района с прилегающей территорией первой очереди застройки для решения основных планировочных и градостроительных задач в связи с возрастающим уровнем автомобилизации населения и для увеличения пропускной способности улиц и надежности транспортных связей предполагает следующие мероприятия:
- реконструкцию и благоустройство существующих улиц;

- устройство дополнительных заездов на территорию с ул. Тобольской.
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Проектные решения позволят реализовать законченный на данном этапе транспортный каркас, удовлетворяющий требованиям удобного и надежного транспортного обслуживания территории. 

Принятая схема улично-дорожного движения обеспечивает удобную и быструю связь со всеми функциональными зонами населенного пункта.

Улично-дорожная сеть будет состоять из существующих и вновь проектируемых улиц в жилой застройке, размещаемых непосредственно на территории проектируемого района.

Для обеспечения пешеходного движения вдоль улиц предусмотрены тротуары шириной 1,5–3,0 м. Запроектированы пешеходные переходы в одном уровне. Ширина проезжей части составляет 5,5–15 м.

Проектом предлагается комплексное благоустройство с организацией твердого покрытия для транспорта и пешеходных связей. 

В администрации Уватском муниципальном районе в целях анализа мероприятий по развитию и сохранности УДС были рассмотрены соответствующие муниципальные программы.

Муниципальная программа «Основные направления дорожной деятельности в Уватском муниципальном районе» на 2016–2018 годы, утвержденная Постановлением администрации Уватского муниципального района от 12.05.2016 № 77 «Об утверждении муниципальной программы «Основные направления дорожной деятельности в Уватском муниципальном районе» на 2016–2018 годы».

Целью Муниципальной программы является создание условий для устойчивого, безопасного и комплексного развития населенных пунктов в целях обеспечения благоприятной среды для проживания населения.

В табл. 1.8 представлены мероприятия, планируемые в соответствии с муниципальной программой к реализации в 2018 году. 
Таблица 1.8 – Перечень мероприятий к муниципальной программе «Основные направления дорожной деятельности в Уватском муниципальном районе» на 2016–2018 годы
	№ п/п
	Наименование объекта
	Протяженность, км
	Сметная стоимость в текущих ценах, тыс. руб.

	
	
	
	План на 2018 год

	1
	Ремонт дороги по ул. Солнечная в с.Демьянское
	0,25
	920,3

	2
	Ремонт дороги по ул. Дальняя в с.Демьянское
	0,4
	1142,0

	3
	Ремонт дороги по пер. 1-й береговой в с. Ивановка
	0,16
	520,4

	4
	Ремонт дороги по ул. Свердлова в с. Горнослинкино
	0,25
	960,0

	5
	Ремонт дороги по ул. Донецкая в пос. Туртас
	0,41
	2642,1

	6
	Ремонт дороги по ул. Таежная в пос. Туртас
	0,6
	3520,2

	7
	Ремонт дороги по ул. Харьковская в пос. Туртас
	0,33
	3460,2

	8
	Ремонт дороги по ул. Пионерская в пос. Туртас (ул. Дзержинского - ул. Авиаторов)
	0,68
	4255,3

	9
	Ремонт дороги по ул. Дачная в с. Уват
	0,27
	745,3

	10
	Ремонт дороги по ул. Дальняя в с. Уват
	0,82
	1770,0

	11
	Ремонт дороги по пер. Октябрьский в с. Уват
	0,2
	707,2

	12
	Ремонт дороги по пер. Сургутский в с. Уват
	0,31
	885,1

	13
	Ремонт дороги по ул.Ленина в с.Уват
	0,7
	3269,3

	14
	Ремонт дороги по ул. Береговая 4 уч. в с. Солянка
	0,33
	733,1

	15
	Ремонт дороги по ул. Советская в с. Красный Яр
	0,58
	1233,0

	16
	Ремонт дороги по пер. Сургутский в пос. Демьянка
	0,36
	1560,7

	17
	Ремонт дороги по ул. Березовая в пос. Демьянка
	0,24
	1124,5

	18
	Ремонт дороги по ул. Сургутская в пос. Демьянка
	0,36
	1482,8

	19
	Ремонт дороги по ул. Таежная в пос. Демьянка
	0,3
	2187,1

	20
	Ремонт дороги по ул. Механизаторов в с. Осинник
	0,29
	835,0

	21
	Ремонт подъезда к водонапорной башне в с. Осинник
	0,3
	750,2

	22
	Ремонт дороги по ул. Советская в с. Осинник
	0,15
	1530,0

	23
	Ремонт дороги по ул. Луговая в с. Уки 

(с устройством остановки)
	0,02
	680,2

	24
	Содержание автомобильных дорог общего пользования местного значения
	288,2
	7656,0


Сводная таблица существующих проектов развития УДС Уватского муниципального района представлена в таблице 1.9.

Таблица 1.9 – Сводная таблица существующих проектов развития УДС Уватского муниципального района

	№ п/п
	Наименование документа стратегического планирования
	Расчетный срок реализации мероприятий по развитию УДС

	1
	Схема территориального планирования Уватского муниципального района
	2035 год

	2
	Генеральный план Сорового сельского поселения Уватского муниципального района
	2036 год

	3
	Генеральный план Демьянского сельского поселения Уватского муниципального района
	2036 год

	4
	Генеральный план Туртасского сельского поселения Уватского муниципального района
	2036 год

	5
	Генеральный план Уватского сельского поселения Уватского муниципального района
	2036 год

	6
	Генеральный план Алымского сельского поселения Уватского муниципального района
	2036 год

	7
	Генеральный план Тугаловского сельского поселения Уватского муниципального района
	2035 год

	8
	Проект планировки и проект межевания района с.Ивановка Уватского муниципального района
	–

	9
	Проект планировки и проект межевания территории микрорайона «Дорожников» пос.Туртас Уватского муниципального района
	–


	10
	Проект планировки и проект межевания территории пос.Муген Уватского муниципального района
	–

	11
	Проект планировки и проект межевания территории в с.Солянка Уватского муниципального района
	–

	12
	Проект планировки территории в с.Уват (II очередь застройки) Уватского муниципального района
	–

	13
	Проект планировки территории м/р Кирсарай в с.Уват Уватского муниципального района с прилегающей территории первой очереди застройки
	–

	14
	Муниципальная программа «Основные направления дорожной деятельности в Уватском муниципальном районе» на 2016-2018 годы
	2018 год


1.5. Описание основных элементов дорог, их пересечений и примыканий, включая геометрические параметры элементов дороги, транспортно-эксплуатационные характеристики

Основным документом, регламентирующим развитие УДС городов России, является СП 42.13330.2011 «Градостроительство. Планировка и застройка городских и сельских поселений». Согласно данному документу улицы и дороги классифицируются по их функциональным характеристикам. В таблице 1.9 приведена данная классификация магистралей.
Таблица 1.9 – Классификация магистралей согласно СП 42.13330.2011
	Категория дорог и улиц
	Основное назначение дорог и улиц

	Магистральные дороги

	Скоростного движения
	Скоростная транспортная связь между удаленными промышленными и планировочными районами в крупнейших и крупных городах; выходы на внешние автомобильные дороги, к аэропортам, крупным зонам массового отдыха и поселениям в системе расселения. Пересечения с магистральными улицами и дорогами в разных уровнях.

	Регулируемого движения
	Транспортная связь между районами города на отдельных направлениях и участках преимущественно грузового движения, осуществляемого вне жилой застройки, выходы на внешние автомобильные дороги, пересечения с улицами и дорогами, как правило, в одном уровне.

	Магистральные улицы общегородского значения

	Непрерывного движения
	Транспортная связь между жилыми, промышленными районами и общественными центрами в крупнейших, крупных и больших городах, а также с другими магистральными улицами, городскими и внешними автомобильными дорогами. Обеспечение движения транспорта по основным направлениям в разных уровнях.

	Регулируемого движения
	Транспортная связь между жилыми, промышленными районами и центром города, центрами планировочных районов; выходы на магистральные улицы и дороги и внешние автомобильные дороги. Пересечения с магистральными улицами и дорогами, как правило, в одном уровне.

	Магистральные улицы районного значения

	Транспортно-пешеходные
	Транспортная и пешеходная связи между жилыми районами, а также между жилыми и промышленными районами, общественными центрами, выходы на другие магистральные улицы.

	Пешеходно-транспортные
	Пешеходная и транспортная связи (преимущественно общественный пассажирский транспорт) в пределах планировочного района.

	Улицы и дороги местного значения:

	Улицы в жилой застройке
	Транспортная (без пропуска грузового и общественного транспорта) и пешеходная связи на территории жилых районов (микрорайонов), выходы на магистральные улицы и дороги регулируемого движения.

	Улицы и дороги в научно-производственных, промышленных и коммунально-складских зонах(районах)
	Транспортная связь преимущественно легкового и грузового транспорта в пределах зон (районов), выходы на магистральные городские дороги. Пересечения с улицами и дорогами устраиваются в одном уровне.

	Пешеходные улицы и дороги
	Пешеходная связь с местами приложения труда, учреждениями и предприятиями обслуживания, в том числе в пределах общественных центров, местами отдыха и остановочными пунктами общественного транспорта.

	Парковые дороги
	Транспортная связь в пределах территории парков и лесопарков преимущественно для движения легковых автомобилей.

	Проезды
	Подъезд транспортных средств к жилым и общественным зданиям, учреждениям, предприятиям и другим объектам городской застройки внутри районов, микрорайонов, кварталов

	Велосипедные дорожки
	Проезд на велосипедах по свободным от других видов транспортного движения трассам к местам отдыха, общественным центрам, а в крупнейших и крупных городах - связь в пределах планировочных районов



На основе СП 42.13330.2011 была проведена оценка существующих улиц и дорог, проходящих по территории Уватского муниципального района, на их принадлежность к той или иной категории дорог, указанных в СП 42.13330.2011. 
Необходимо отметить, что предложенная разработчиками классификация может отличаться от вариантов других специалистов, поскольку классификация в СП 42.13330.2011 не имеет четких определений.

На территории Уватского муниципального района выявлены следующие виды дорог:

- 
магистральные дороги регулируемого движения;

- 
магистральные улицы общегородского (общепоселкового) значения регулируемого движения;

- 
магистральные улицы районного (микрорайонного) значения транспортно-пешеходные;

- 
улицы и дороги местного значения в виде:

1) улицы и дороги в научно-производственных, промышленных и коммунально-складских зонах (районах);

2) парковые дороги;

3) проезды. 

По территории Уватского муниципального района проходит участок автомобильной дороги общего пользования федерального значения Р 404 «Тюмень – Тобольск – Ханты-Мансийск», а также опорная сеть автомобильных дорог регионального значения, соединяющая населенные пункты муниципального района.

Населенные пункты муниципального района имеют в значительной степени компактную планировку, обладают преимущественно индивидуальной малоэтажной застройкой, поэтому доля магистральных улиц составляет меньшее значение, чем местных проездов.

В каждом населенном пункте можно выделить магистральные улицы общегородского (общепоселкового) значения регулируемого движения и магистральные улицы районного (микрорайонного) значения транспортно-пешеходные.

Значительную долю представляют улицы и дороги местного значения.
Транспортно-планировочная организация территории муниципального района. Положение и роль района в транспортной сети региона.
Уватский район относится к территории, приравненной к зоне Крайнего Севера. Территория муниципального района характеризуется неблагоприятным резко континентальным суровым климатом, низкими температурами воздуха в зимний период, ветрами значительных скоростей и избыточным увлажнением летом.

В транспортно-планировочной организации Уватский муниципальный район имеет ряд существенных особенностей.

Каркасной основой транспортно-планировочной организации является автомобильная дорога федерального подчинения Р – 404 «Тюмень – Тобольск – Ханты-Мансийск», пролегающая в западной части муниципального района с юго-запада на северо-восток. К данной дороге подходят подъездные автомобильные дороги территориально смежных населенных пунктов муниципального района. Таким образом, сложившаяся структура опорной сети автомобильных дорог общего пользования формирует транзитную функцию Уватского муниципального района при движении грузопотоков в направлении автомобильной дороги «Тюмень – Тобольск – Ханты-Мансийск».

Транспортно-планировочная организация также подчинена местоположению системообразующего структурного элемента местности – реке Иртыш. Населенные пункты Уватского муниципального района расположены на правом и левом берегах р. Иртыш. Часть территорий подвержена затоплению различной интенсивности и временной длительности. В ряде населенных пунктах муниципального района действуют пристани, обслуживающие пассажиров водного транспорта. Данные объекты являются точками притяжения пассажиропотоков.

В левобережной части муниципального района пролегает региональная автомобильная дорога «Тобольск – Уват», в сфере влияния которой находятся населенные пункты юго-западной части муниципального района левобережья.

В правобережной части муниципального района пролегает региональная дорога «Уват – Демьянское», в сфере влияния которой находятся населенные пункты, расположенные между правым берегом р. Иртыш и федеральной автодорогой Р-404 «Тюмень – Тобольск – Ханты-Мансийск». В определенной степени данная региональная дорога дублирует федеральную автодорогу Р-404 на отрезке территории от с. Уват до с. Демьянское. 

На транспортно-планировочную организацию муниципального района оказывает влияние наличие железной дороги «Тюмень – Сургут – Новый Уренгой», проходящей практически параллельно федеральной автомобильной дороги Р-404. Участок железной дороги на территории муниципального района относится к Сургутскому отделению Свердловской железной дороги. На территории муниципального района действует две железнодорожные станции – ст. Юность-Комсомольская и ст. Демьянка, являющиеся точками притяжения пассажиропотоков.

Особенностью является и то, что ряд отдаленных населенных пунктов (Тугалово, Шилово, Уки, Трошино, Сафьянка, Малый Нарыс, Верхний Роман, Луговослинкино, Ищик) нормативными документами Тюменской области отнесены к категории труднодоступных населенных пунктов.

Особенностью транспортно-планировочной организации является отсутствие должного количества дублирующих и дополнительных связей между населенными пунктами муниципального района как между собой, так и центром муниципального района, что приводит к затруднениям в организации жизнеобеспечения населения (например, транспортная изоляция д. Остров в период половодья; нарушение ритма жизнеобеспечения населения в период ликвидации последствий разрушения основания автомобильной дороги Р-404 в районе километра 447 рекой Нюрым в период июля 2015 г.). Следует отметить, что правобережная региональная дорога «Уват – Демьянское» полноценно функционирует только в зимний период, так как нуждается в переходах через реки. Отдельные транспортные связи между населенными пунктами различных сельских поселений выполнены в грунтовом исполнении (например, участки левобережной региональной дороги «Тобольск – Уват»). Зафиксировано полное отсутствие дороги к д. Верхний Роман, что приводит фактически к транспортной изоляции данного населенного пункта. Дополнительные транспортные связи появляются только за счет эксплуатации зимников в зимний период. Зафиксировано наличие действующих региональных дорог, ведущих к ликвидированным населенным пунктам – д. Черпия и д. Чумляк.

Особенностью транспортно-планировочной организации является наличие в с. Уват, с. Демьянское и с. Тугалово паромных переправ, а в зимнее время – ледовых переправ. В с. Горнослинкино действует лодочная переправа. Данные переправы обслуживают жителей населенных пунктов Уватского, Демьянского, Горнослинкинского, Тугаловского сельских поселений, находящихся на левом берегу р. Иртыш. Переправой в с. Уват пользуются также жители Алымского и Красноярского сельских поселений. В период ледостава, который может продолжаться до 30 дней, данная транспортная связь прерывается. Пропускная способность паромной переправы напрямую зависит от количества паромных средств, обслуживающих переправы. Как показали полевые исследования, проведенные в с. Уват, наличие в работе 3-х паромных средств обеспечивает бесперебойное функционирование переправы. При уменьшении количества паромных средств возникают автомобильные заторы.

Особенностью транспортно-планировочной организации является эксплуатация в зимнее время зимников большой протяженности, особенно при формирования транспортного сообщения с труднодоступными населенными пунктами муниципального района.

Особенностью транспортно-планировочной организации является наличие территорий, постоянно затопляемых паводками различной мощности, что существенно влияет на ОДД на дорогах общего пользования муниципального района и УДС населенных пунктов, подверженных воздействию паводков.

Особенностью транспортно-планировочной организации территорий является функционирование на автодорогах УДС населенных пунктов регулируемых железнодорожных переездов с интенсивным железнодорожным движением: пос. Туртас и пос. Муген. Так, на автомобильной дороге «пос. Туртас – ст. Юность-Комсомольская» оборудован регулируемый железнодорожный переезд (основной). Полевые исследования показали, что указанный переезд закрывается при прохождении железнодорожных средств передвижения до 4–6 раз в час в течение всего периода суток. Данное обстоятельство вызывает возникновение автомобильных заторов на достаточно оживленном участке автомобильной дороги.

Особенностью транспортно-планировочной организации территории муниципального района является наличие достаточно большого количества ведомственных дорог, обслуживающих производственные нужды нефтедобывающих и лесозаготовительных предприятий. Данные дороги в перспективе могут войти в состав сети автомобильных дорог общего пользования.

Через территорию муниципального района проходят магистральные нефте- и газопроводы (с сооружениями их обслуживания), идущие из районов ЯНАО и ХМАО-Югры на юг Тюменской области и в сопредельные районы Сибири и Урала: нефтепроводы Усть-Балык – Омск, Усть-Балык – Альметьевск, Самотлор – Курган, Сургут – Полоцк с НПС «Демьянское», «Муген», «Уват»; газопровод Сургут – Альметьевск с газокомпрессорными станциями № 7, № 8. Построенный центральный пункт сбора нефти и проложенный магистральный нефтепровод протяженностью 264 км. позволяют направлять добытую нефть с Урненского и Усть-Тегусского месторождений в трубопроводную систему «Транснефти». На территории муниципального района действует электросетьевой комплекс Тобольского филиала ОАО «Тюменьэнерго» в составе 30 подстанций различной мощности. По территории муниципального района проходит высокоскоростной магистральный канал связи «Тюмень – Тобольск – Уват – Сургут», представляющий собой систему волоконно-оптической линии связи. Все вышеперечисленные объекты в силу своей производственной деятельности оказывают существенное влияние на транспортно-планировочную организацию муниципального района.
Частной особенностью транспортно-планировочной организации территорий является необходимость систематической транспортной доставки канализационных стоков из населенных пунктов левобережья при значительном плече откатки на очистные сооружения пос. Нагорный и пос. Туртас (правобережье). Данная особенность распространяется и на необходимость организации постоянных перевозок сжатого газа из правобережья в населенные пункты левобережья. Следует отметить, что в настоящий момент частично газифицирован только жилой фонд с. Уват, пос. Туртас и с. Ивановка. Уровень газификации квартир по муниципальному району составляет около 20 %.
В Уватском муниципальном районе находятся местные автомобильные дороги в границах населенных пунктов и вне их протяженностью 288,195 км., в том числе с асфальтобетонным покрытием 122, 482 км., с щебеночным покрытием 96,071 км., с грунтовым покрытием 68,371 км., с железобетонными плитами 1,271 км.

В таблице 1.10 представлены основные показатели, характеризующие улично-дорожную сеть муниципального района.
Таблица 1.10 – Основные показатели, характеризующие улично-дорожную сеть населенных пунктов Уватского муниципального района

	№ п/п
	Наименование автомобильной дороги
	Идентификац. номер автомобильной дороги
	Протяженность всего, км.
	в т.ч. с твердым покрытием
	Ширина проезж. части, м.

	
	
	
	
	в том числе по покрытии
	

	
	
	
	
	а/бетон
	щебень
	грунт
	ж/б плиты
	

	1
	2
	3
	4
	5
	6
	7
	8
	9

	Алымское с/п 

	 
	с.Алымка
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 

	1
	ул. Механизаторов
	71-248-805 ОП МП 001
	1,018
	1,018
	 
	 
	 
	6

	2
	ул. Молодежная
	71-248-805 ОП МП 002
	0,34
	0,34
	 
	
	 
	5,5

	3
	ул. Центральная
	71-248-805 ОП МП 003
	2,798
	1,61
	 
	1,188
	 
	6

	4
	Подъезд к водонапорной башне
	71-248-805 ОП МП 004
	0,03
	 
	 
	0,03
	 
	4,5

	5
	ул. Запалойная
	71-248-805 ОП МП 005
	0,369
	 
	 
	0,369
	 
	6

	6
	а/дорога - Кладбище
	71-248-805 ОП МП 006
	0,55
	 
	0,55
	 
	 
	4,5

	7
	подъездные пути к скотным дворам
	71-248-805 ОП МП 007
	0,15
	 
	0,15
	 
	 
	4,5

	 
	д. Трошино
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 

	8
	ул. Центральная
	71-248-805 ОП МП 008
	1,232
	 
	 
	1,232
	 
	4

	 
	д. Яр
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 

	9
	ул. Молодежная
	71-248-805 ОП МП 009
	0,701
	 
	 
	0,701
	 
	4

	10
	ул. Механизаторов
	71-248-805 ОП МП 010
	0,565
	 
	 
	0,565
	 
	4

	 
	итого:
	 
	7,753
	2,968
	0,7
	4,085
	 
	 

	Горнослинкинское  с/п

	 
	с.Горнослинкино
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 

	11
	ул. Северная
	71-248-810 ОП МП 001
	0,92
	0,92
	 
	 
	 
	4,5

	12
	ул. Свердлова
	71-248-810 ОП МП 002
	2,04
	1,08
	0,64
	0,32
	 
	4,5

	13
	ул. Нагорная
	71-248-810 ОП МП 003
	1,5
	0,97
	0,53
	 
	 
	4,5

	14
	пер. Полевой
	71-248-810 ОП МП 004
	0,29
	 
	0,29
	 
	 
	4,5

	15
	пер. Караульный
	71-248-810 ОП МП 005
	0,35
	 
	0,35
	 
	 
	4,5

	16
	Подъезд к водонапорной башне
	 
	0,035
	 
	 
	0,035
	 
	4,5

	17
	переулок
	71-248-810 ОП МП 006
	0,316
	 
	0,316
	 
	 
	4,5

	18
	а/дорога - Кладбище
	71-248-810 ОП МП 007
	0,05
	 
	0,05
	 
	 
	4,5

	 
	д. Луговослинкино
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 

	19
	ул.Береговая
	71-248-810 ОП МП 008
	0,416
	 
	 
	0,416
	 
	4,5

	20
	ул. Луговая
	71-248-810 ОП МП 009
	1,207
	 
	 
	1,207
	 
	4,5

	21
	ул. Тальнишная
	71-248-810 ОП МП 010
	1,506
	 
	 
	1,506
	 
	4,5

	 
	итого:
	 
	8,63
	2,97
	2,176
	3,484
	 
	 

	Демьянское с/п 

	 
	с. Демьянское
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 

	22
	ул. Энергетиков
	71-248-815 ОП МП 001
	0,835
	0,555
	 
	0,28
	 
	4,5

	23
	ул. Энергетиков ответвление 1
	71-248-815 ОП МП 002
	0,22
	0,018
	 
	0,202
	 
	4,5

	24
	ул. Энергетиков ответвление 2
	71-248-815 ОП МП 003
	0,176
	0,176
	 
	 
	 
	4,5

	25
	ул. Подгорная
	71-248-815 ОП МП 004
	0,85
	 
	0,85
	 
	 
	4,5

	26
	ул. Подгорная ответвление 1 
	71-248-815 ОП МП 005
	0,638
	 
	 
	0,638
	 
	4,5

	27
	ул. Подгорная  ответвление 2
	71-248-815 ОП МП 006
	0,596
	 
	 
	0,596
	 
	4,5

	28
	ул. Подгорная ответвление 3
	71-248-815 ОП МП 007
	0,438
	 
	 
	0,438
	 
	4,5

	29
	ул. Подгорная ответвление 4
	71-248-815 ОП МП 008
	0,14
	 
	 
	0,14
	 
	4,5

	30
	ул. Подгорная ответвление 5
	71-248-815 ОП МП 009
	0,22
	 
	 
	0,22
	 
	4,5

	31
	ул. Шоссейная
	71-248-815 ОП МП 010
	3,286
	3,286
	 
	 
	 
	4,5

	32
	ул. Центральная
	71-248-815 ОП МП 011
	0,18
	0,18
	 
	 
	 
	4,5

	33
	ул. Гребнева
	71-248-815 ОП МП 012
	0,445
	 
	0,445
	 
	 
	4,5

	34
	ул. Береговая
	71-248-815 ОП МП 013
	0,352
	0,1
	 
	0,252
	 
	4,5

	35
	ул. Лесная
	71-248-815 ОП МП 014
	0,383
	0,383
	 
	 
	 
	4,5

	36
	ул. Минская
	71-248-815 ОП МП 015
	0,258
	0,258
	 
	 
	 
	4,5

	37
	ул. Минская  ответвление 1
	71-248-815 ОП МП 016
	0,187
	 
	 
	0,187
	 
	4,5

	38
	ул. Успенская
	71-248-815 ОП МП 017
	0,463
	 
	0,463
	 
	 
	4,5

	39
	ул. Лопарева
	71-248-815 ОП МП 018
	1,337
	0,6
	0,737
	 
	 
	4,5

	40
	ул. Лопарева ответвление 1
	71-248-815 ОП МП 019
	0,161
	 
	 
	0,161
	 
	4,5

	41
	ул. Лопарева ответвление 2
	71-248-815 ОП МП 020
	0,093
	 
	 
	0,093
	 
	4,5

	42
	ул. Кедровая
	71-248-815 ОП МП 021
	0,399
	0,399
	 
	 
	 
	4,5

	43
	ул. Кедровая  ответвление 1
	71-248-815 ОП МП 022
	0,184
	 
	 
	0,184
	 
	4,5

	44
	ул. Хвойная
	71-248-815 ОП МП 023
	0,9
	0,9
	 
	 
	 
	4,5

	45
	ул. Рачевская
	71-248-815 ОП МП 024
	0,335
	0,335
	 
	 
	 
	4,5

	46
	ул. Нефтянников
	71-248-815 ОП МП 025
	0,346
	0,346
	 
	 
	 
	4,5

	47
	ул. Полевая
	71-248-815 ОП МП 026
	0,638
	0,638
	 
	 
	 
	4,5

	48
	ул. Полевая ответвление 1
	71-248-815 ОП МП 027
	0,063
	 
	 
	0,063
	 
	4,5

	49
	ул. Полевая ответвление 2
	71-248-815 ОП МП 028
	0,022
	0,022
	 
	 
	 
	4,5

	50
	ул. Полевая ответвление 3
	71-248-815 ОП МП 029
	0,257
	0,257
	 
	 
	 
	4,5

	51
	ул. Карбышева
	71-248-815 ОП МП 030
	1,123
	1,123
	 
	 
	 
	4,5

	52
	ул. Карбышева ответвление 1
	71-248-815 ОП МП 031
	0,199
	 
	 
	0,199
	 
	4,5

	53
	ул. Карбышева ответвление 2
	71-248-815 ОП МП 032
	0,154
	 
	 
	0,154
	 
	4,5

	54
	ул. Новая
	71-248-815 ОП МП 033
	1,654
	1,654
	 
	 
	 
	4,5

	55
	ул. Почтовая
	71-248-815 ОП МП 034
	0,914
	0,914
	 
	 
	 
	4,5

	56
	ул. Почтовая ответвление 1
	71-248-815 ОП МП 035
	0,176
	 
	 
	0,176
	 
	4,5

	57
	ул. Почтовая ответвление 2
	71-248-815 ОП МП 036
	0,153
	 
	 
	0,153
	 
	4,5

	58
	ул. Доронина
	71-248-815 ОП МП 037
	1,232
	1,232
	 
	 
	 
	6

	59
	ул. Дачная 
	71-248-815 ОП МП 038
	0,76
	 
	 
	0,76
	 
	4,5

	60
	ул. Нагорная
	71-248-815 ОП МП 039
	2,595
	2,595
	 
	 
	 
	4,5

	61
	ул. Солнечная
	71-248-815 ОП МП 040
	0,597
	0,597
	 
	 
	 
	4,5

	62
	ул. Солнечная 2 
	71-248-815 ОП МП 041
	0,427
	 
	 
	0,427
	 
	4,5

	63
	ул. Молодежная
	71-248-815 ОП МП 042
	1,02
	 
	 
	1,02
	 
	4,5

	64
	ул. Увал
	71-248-815 ОП МП 043
	0,602
	 
	 
	0,602
	 
	4,5

	65
	ул. Увал  ответвление 1
	71-248-815 ОП МП 044
	0,34
	 
	 
	0,34
	 
	4,5

	66
	ул. Строителей
	71-248-815 ОП МП 045
	0,2
	 
	 
	0,2
	 
	4,5

	67
	проезд Школьный  
	71-248-815 ОП МП 046
	0,512
	0,512
	 
	 
	 
	4,5

	68
	ул.Энтузиастов
	71-248-815 ОП МП 047
	0,321
	 
	 
	0,321
	 
	4,5

	69
	ул.Совхозная д.Шилова
	71-248-815 ОП МП 048
	0,4
	 
	 
	0,4
	 
	4,5

	70
	Подъезд к водонапорной башне
	71-248-815 ОП МП 049
	0,1
	 
	 
	0,1
	 
	4,5

	71
	а/дорога - Кладбище
	71-248-815 ОП МП 050
	0,161
	 
	0,161
	 
	 
	4,5

	71/1
	ул.Северная
	71-248-815 ОП МП 062
	0,53
	 
	 
	0,53
	 
	5,5

	71/2
	ул.Новосельская
	71-248-815 ОП МП 063
	0,64
	 
	 
	0,64
	 
	5,5

	71/3
	ул.Иртышская
	71-248-815 ОП МП 064
	0,52
	 
	 
	0,52
	 
	5,5

	71/4
	пер.Березовый
	71-248-815 ОП МП 065
	0,39
	 
	 
	0,39
	 
	5,5

	71/5
	ул.Дальняя
	71-248-815 ОП МП 066
	0,19
	 
	 
	0,19
	 
	5,5

	 
	п. НПС
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 

	72
	ул. НПС
	71-248-815 ОП МП 051
	1,836
	1,836
	 
	 
	 
	4,5

	73
	ул. НПС ответвление 1
	71-248-815 ОП МП 052
	0,21
	0,21
	 
	 
	 
	4,5

	74
	ул. НПС ответвление 2
	71-248-815 ОП МП 053
	0,498
	0,498
	 
	 
	 
	4,5

	75
	ул. НПС ответвление 3
	71-248-815 ОП МП 054
	0,091
	0,091
	 
	 
	 
	4,5

	76
	ул. НПС ответвление 4
	71-248-815 ОП МП 055
	0,098
	 
	0,098
	 
	 
	4,5

	77
	ул. НПС ответвление 5
	71-248-815 ОП МП 056
	0,072
	0,072
	 
	 
	 
	4,5

	78
	ул. НПС ответвление 6
	71-248-815 ОП МП 057
	0,079
	 
	0,079
	 
	 
	4,5

	79
	ул. НПС ответвление 7
	71-248-815 ОП МП 058
	0,097
	0,097
	 
	 
	 
	4,5

	80
	ул. НПС ответвление 8
	71-248-815 ОП МП 059
	0,079
	0,079
	 
	 
	 
	4,5

	81
	ул. НПС ответвление 9
	71-248-815 ОП МП 060
	0,099
	0,099
	 
	 
	 
	4,5

	82
	ул. НПС ответвление 10
	71-248-815 ОП МП 061
	0,173
	0,173
	 
	 
	 
	4,5

	 
	итого:
	 
	33,644
	20,235
	2,833
	10,576
	 
	 

	    Ивановское  с/п

	 
	с. Ивановка
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 

	83
	ул. Береговая
	71-248-820 ОП МП 001
	2,0
	1,9
	0,1
	 
	 
	6

	84
	ул. Орджоникидзе
	71-248-820 ОП МП 002
	1,1
	0,9
	0,2
	 
	 
	6

	85
	ул. Советская
	71-248-820 ОП МП 003
	0,5
	0,37
	0,13
	 
	 
	6

	86
	ул. Садовая
	71-248-820 ОП МП 004
	0,26
	0,26
	 
	 
	 
	6

	87
	ул. Полевая
	71-248-820 ОП МП 005
	0,23
	0,16
	0,07
	 
	 
	6

	88
	ул. Паромная
	71-248-820 ОП МП 006
	0,48
	 
	0,36
	0,12
	 
	6

	89
	ул. Механизаторов
	71-248-820 ОП МП 007
	1,17
	1,17
	 
	 
	 
	6

	90
	пер. 1-й Береговой
	71-248-820 ОП МП 008
	0,15
	0,15
	 
	 
	 
	4,5

	91
	пер. 2-й Береговой
	71-248-820 ОП МП 009
	0,15
	0,15
	 
	 
	 
	4,5

	92
	пер.Орджоникидзевский
	71-248-820 ОП МП 010
	0,26
	 
	0,26
	 
	 
	4,5

	93
	пер. Садовый
	71-248-820 ОП МП 011
	0,18
	0,18
	 
	 
	 
	4,5

	94
	проезд Садовый
	71-248-820 ОП МП 012
	0,32
	 
	0,2
	0,12
	 
	4,5

	95
	подъезд Школьный к В/к-2
	71-248-820 ОП МП 013
	0,08
	 
	 
	0,08
	 
	4,5

	96
	проезд Западный к В/к-1
	71-248-820 ОП МП 014
	0,2
	 
	 
	0,2
	 
	4,5

	97
	проезд Омелинский 1-й
	71-248-820 ОП МП 015
	0,16
	 
	 
	0,16
	 
	4,5

	98
	проезд Коммунальный
	71-248-820 ОП МП 016
	0,16
	 
	0,16
	 
	 
	4,5

	99
	проезд Дворовый 1
	71-248-820 ОП МП 017
	0,34
	 
	 
	0,34
	 
	4,5

	100
	проезд Дворовый 3
	71-248-820 ОП МП 018
	0,4
	 
	 
	0,4
	 
	4,5

	101
	проезд Дворовый 4
	71-248-820 ОП МП 019
	0,25
	 
	 
	0,25
	 
	4,5

	102
	проезд Дворовый 5
	71-248-820 ОП МП 020
	0,52
	 
	 
	0,52
	 
	4,5

	103
	проезд Южный
	71-248-820 ОП МП 021
	0,22
	 
	 
	0,22
	 
	4,5

	104
	площадь Центральная  (м2)
	71-248-820 ОП МП 022
	0,55
	0,55
	 
	 
	 
	 

	105
	площадь у школы (м2)
	71-248-820 ОП МП 023
	0,25
	 
	 
	0,25
	 
	 

	106
	площадь у д/сада (м2)
	71-248-820 ОП МП 024
	0,27
	 
	 
	0,27
	 
	 

	107
	подъездные пути к скотным дворам
	71-248-820 ОП МП 025
	0,25
	 
	0,25
	 
	 
	4,5

	108
	Подъезд к водонапорной башне
	71-248-820 ОП МП 026
	0,13
	 
	0,13
	 
	 
	4,5

	109
	подъезд к арочному гаражу
	71-248-820 ОП МП 027
	0,16
	 
	0,16
	 
	 
	4,5

	110
	проезд к. р. Туртасске
	71-248-820 ОП МП 028
	0,15
	 
	0,15
	 
	 
	4,5

	111
	а/дорога - Полигон ТБО
	71-248-820 ОП МП 029
	0,3
	 
	0,3
	 
	 
	4,5

	112
	а/дорога - Кладбище
	71-248-820 ОП МП 030
	0,1
	 
	0,1
	 
	 
	4,5

	113
	перекресток ул.Советской и Орджоникидзе 
	71-248-820 ОП МП 031
	0,15
	0,15
	 
	 
	 
	6

	113/1
	ул.Уютная
	71-248-820 ОП МП 038
	0,45
	 
	0,45
	 
	 
	6

	113/2
	ул. Светлая
	71-248-820 ОП МП 039
	0,37
	 
	0,37
	 
	 
	6

	 
	п. Нагорный
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 

	114
	ул. Нефтянников
	71-248-820 ОП МП 032
	0,646
	0,646
	 
	 
	 
	6

	115
	ул. Новая
	71-248-820 ОП МП 033
	0,6
	0,6
	 
	 
	 
	6

	116
	ул. Ветеранов
	71-248-820 ОП МП 034
	0,364
	0,364
	 
	 
	 
	4

	117
	ул. Комунальная
	71-248-820 ОП МП 035
	0,248
	0,248
	 
	 
	 
	4

	118
	ул. Школьная
	71-248-820 ОП МП 036
	0,646
	 
	 
	 
	0,645
	6

	119
	проезд Нефтянников
	71-248-820 ОП МП 037
	0,45
	0,45
	 
	 
	 
	3

	119/1
	д.Ялба ул.Кедровая
	71-248-820 ОП МП 038
	1,4
	 
	 
	1,4
	 
	4,5

	119/2
	а/дорога д.Березовка - ул.Выинская
	71-248-820 ОП МП 039
	0,5
	 
	 
	0,5
	 
	4,5

	119/3
	а/дорога д.Остров - ул.Маевская
	71-248-820 ОП МП 040
	0,6
	 
	 
	0,6
	 
	4,5

	119/4
	д.Остров - площадь центральная 
	71-248-820 ОП МП 041
	8,3
	 
	 
	8,3
	 
	4,5

	119/5
	д.Увал - ул.Увальская
	71-248-820 ОП МП 042
	0,15
	 
	 
	0,15
	 
	4,5

	 
	итого: 
	 
	26,164
	8,248
	3,39
	13,88
	0,646
	 

	Красноярское  с/п 

	 
	с. Красный Яр
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 

	120
	ул. Береговая
	71-248-825 ОП МП 001
	0,879
	0,8
	0,079
	 
	 
	6

	121
	ул.  Г.Кошкарова
	71-248-825 ОП МП 002
	0,626
	 
	0,626
	 
	 
	7

	122
	ул. Мира
	71-248-825 ОП МП 003
	0,45
	 
	0,45
	 
	 
	7

	123
	ул. Лесная
	71-248-825 ОП МП 004
	1,108
	 
	0,354
	0,754
	 
	7

	124
	ул. Нагорная
	71-248-825 ОП МП 005
	0,28
	 
	0,28
	 
	 
	7

	125
	ул. Советская
	71-248-825 ОП МП 006
	0,576
	 
	0,576
	 
	 
	7

	126
	ул. Стивы Дорониной
	71-248-825 ОП МП 007
	1,99
	1,99
	 
	 
	 
	7

	127
	ул. Механизаторов
	71-248-825 ОП МП 008
	0,35
	 
	0,35
	 
	 
	7

	128
	пер. Набережный
	71-248-825 ОП МП 009
	0,15
	 
	 
	0,15
	 
	7

	129
	ул. Кооперативная
	71-248-825 ОП МП 010
	0,75
	0,4
	0,35
	 
	 
	6

	130
	ул. Кедровая
	71-248-825 ОП МП 011
	0,15
	 
	0,15
	 
	 
	7

	131
	Подъезд к водонапорной башне
	71-248-825 ОП МП 012
	0,05
	 
	 
	0,05
	 
	4,5

	132
	подъездные пути к скотным дворам
	71-248-825 ОП МП 013
	1,5
	 
	 
	1,5
	 
	6

	 
	д. Сафьянка
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 

	133
	ул. Дружбы 
	71-248-825 ОП МП 014
	2,403
	 
	1,202
	1,201
	 
	6

	 
	д. Сергеевка
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 

	134
	ул. Светлая
	71-248-825 ОП МП 015
	0,86
	 
	0,86
	 
	 
	6

	135
	ул. Береговая
	71-248-825 ОП МП 016
	0,3
	 
	 
	0,3
	 
	6

	136
	ул. Зеленая
	71-248-825 ОП МП 017
	0,115
	 
	 
	0,115
	 
	6

	137
	ул. Центральная
	71-248-825 ОП МП 018
	0,46
	 
	0,14
	0,32
	 
	6

	 
	д. Малый  Нарыс
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 

	138
	ул.Гледянская
	71-248-825 ОП МП 019
	2,3
	 
	2,3
	 
	 
	6

	139
	ул. Прямская
	71-248-825 ОП МП 020
	0,68
	 
	 
	0,68
	 
	6

	 
	итого:
	 
	15,977
	3,19
	7,717
	5,07
	 
	 

	 Осинниковское с/п 

	 
	с.Осинник
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 

	140
	ул. Советская
	71-248-835 ОП МП 001
	1,381
	 
	1,381
	 
	 
	6

	141
	ул. Неумоева
	71-248-835 ОП МП 002
	0,63
	0,63
	 
	 
	 
	4,5

	142
	ул. Комсомольская
	71-248-835 ОП МП 003
	0,573
	0,573
	 
	 
	 
	6

	143
	ул. Механизаторов
	71-248-835 ОП МП 004
	0,774
	 
	0,774
	 
	 
	6

	144
	пер.Совхозный
	71-248-835 ОП МП 005
	0,157
	 
	0,157
	 
	 
	4,5

	145
	пер. Северный
	71-248-835 ОП МП 006
	1,12
	 
	1,12
	 
	 
	4,5

	146
	Подъезд к водонапорной башне
	71-248-835 ОП МП 007
	0,15
	 
	 
	0,15
	 
	4,5

	147
	Подъезд к Котельной 
	71-248-835 ОП МП 008
	0,4
	 
	 
	0,4
	 
	5

	 
	п. Першино
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 

	148
	пер.Административный
	71-248-835 ОП МП 009
	0,1
	0,1
	 
	 
	 
	4,5

	149
	ул. Мира
	71-248-835 ОП МП 010
	1,338
	1,338
	 
	 
	 
	7

	150
	ул. Иртышская
	71-248-835 ОП МП 011
	1,473
	 
	1,473
	 
	 
	7

	151
	ул. Октябрьская
	71-248-835 ОП МП 012
	1,009
	 
	1,009
	 
	 
	7

	152
	ул. Пионерская
	71-248-835 ОП МП 013
	0,443
	 
	0,443
	 
	 
	7

	153
	ул. Комсомольская 1 участок
	71-248-835 ОП МП 014
	1,462
	 
	1,462
	 
	 
	7

	154
	ул. Комсомольская 2 участок
	71-248-835 ОП МП 015
	0,276
	 
	0,276
	 
	 
	7

	155
	ул. Новая
	71-248-835 ОП МП 016
	0,3
	 
	0,3
	 
	 
	7

	156
	Подъезд к водонапорной башне
	71-248-835 ОП МП 017
	0,055
	0,055
	 
	 
	 
	5

	157
	подъезд к котельной, гаражи
	71-248-835 ОП МП 018
	0,15
	 
	 
	0,15
	 
	7

	158
	а/дорога - Полигон ТБО
	71-248-835 ОП МП 019
	0,744
	 
	 
	0,744
	 
	7

	159
	ул. Гагарина 1 участок
	71-248-835 ОП МП 020
	0,776
	 
	0,776
	 
	 
	7

	160
	ул. Гагарина 2 участок
	71-248-835 ОП МП 021
	0,291
	 
	0,291
	 
	 
	7

	 
	итого:
	 
	13,602
	2,696
	9,462
	1,444
	 
	 

	Соровское с/п 

	 
	п. Демьянка
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 

	161
	ул.Спортивная
	71-248-838 ОП МП 001
	0,248
	 
	 
	0,248
	 
	4,5

	162
	ул.Сургутская
	71-248-838 ОП МП 002
	0,358
	 
	0,358
	
	 
	7

	163
	пер.Сургутский
	71-248-838 ОП МП 003
	0,168
	 
	 
	0,168
	 
	7

	164
	ул.Северная
	71-248-838 ОП МП 004
	0,29
	0,29
	 
	 
	 
	4,5

	165
	ул.Таежная
	71-248-838 ОП МП 005
	0,302
	 
	0,302
	
	 
	7

	166
	ул.Комсомольская
	71-248-838 ОП МП 006
	0,728
	 
	0,136
	0,592
	 
	7

	167
	ул.Надежды
	71-248-838 ОП МП 007
	0,113
	 
	 
	0,113
	 
	7

	168
	ул.Свободы
	71-248-838 ОП МП 008
	0,257
	 
	 
	0,257
	 
	7

	169
	ул.Ямальская
	71-248-838 ОП МП 009
	0,214
	 
	0,214
	
	 
	4,5

	170
	ул.Березовая
	71-248-838 ОП МП 010
	0,243
	 
	 
	0,243
	 
	7

	171
	ул.Мира
	71-248-838 ОП МП 011
	0,137
	 
	 
	0,137
	 
	7

	172
	ул.Депутатская
	71-248-838 ОП МП 012
	0,508
	 
	 
	0,508
	 
	7

	173
	ул.Школьная
	71-248-838 ОП МП 013
	0,201
	0,201
	 
	 
	 
	7

	174
	пер.Школьный
	71-248-838 ОП МП 014
	0,215
	 
	 
	0,215
	 
	7

	175
	ул.Зеленая
	71-248-838 ОП МП 015
	0,245
	 
	 
	0,245
	 
	7

	176
	ул.Сибирская
	71-248-838 ОП МП 016
	0,236
	 
	 
	0,236
	 
	4,5

	177
	ул.Полевая
	71-248-838 ОП МП 017
	0,17
	0,17
	 
	
	 
	4,5

	178
	ул.Восточная
	71-248-838 ОП МП 018
	0,65
	0,18
	0,47
	 
	 
	4,5

	179
	ул.Молодежная
	71-248-838 ОП МП 019
	0,247
	 
	 
	0,247
	 
	7

	180
	ул.Звездная
	71-248-838 ОП МП 020
	0,784
	 
	0,41
	0,374
	 
	4,5

	181
	ул.Добрая
	71-248-838 ОП МП 021
	0,221
	 
	 
	0,221
	 
	7

	182
	ул.Туртасская
	71-248-838 ОП МП 022
	0,174
	 
	0,174
	 
	 
	7

	183
	ул.Тобольская
	71-248-838 ОП МП 023
	0,191
	 
	 
	0,191
	 
	7

	184
	ул.Магистральная
	71-248-838 ОП МП 024
	0,666
	0,18
	 
	0,486
	 
	4,5

	185
	ул.Хвойная
	71-248-838 ОП МП 025
	0,213
	 
	0,213
	 
	 
	5,5

	186
	ул.Уватская
	71-248-838 ОП МП 026
	0,285
	 
	 
	0,285
	 
	7

	187
	ул.Ягодная
	71-248-838 ОП МП 027
	0,295
	 
	 
	0,295
	 
	7

	188
	ул.Луговая
	71-248-838 ОП МП 028
	0,307
	 
	 
	0,307
	 
	7

	189
	ул.Садовая
	71-248-838 ОП МП 029
	0,16
	 
	 
	0,16
	 
	7

	190
	ул.Сосновая
	71-248-838 ОП МП 030
	0,219
	 
	 
	0,219
	 
	7

	191
	ул.Сиреневая
	71-248-838 ОП МП 031
	0,136
	0,136
	 
	 
	 
	7

	192
	мкр.Железнодорожный
	71-248-838 ОП МП 032
	1,132
	1,132
	 
	 
	 
	7

	193
	проезд Железнодорожный
	71-248-838 ОП МП 033
	0,258
	0,258
	 
	 
	 
	6

	194
	ул.Железнодорожная
	71-248-838 ОП МП 034
	0,757
	0,757
	 
	 
	 
	6

	195
	пер.Железнодорожный
	71-248-838 ОП МП 035
	0,277
	0,277
	 
	 
	 
	6

	196
	мкр.Пионерный
	71-248-838 ОП МП 036
	0,56
	0,56
	 
	 
	 
	6

	197
	ул.Строительная
	71-248-838 ОП МП 037
	0,701
	0,212
	0,489
	 
	 
	6

	198
	пер.Строительный
	71-248-838 ОП МП 038
	0,249
	0,122
	0,127
	 
	 
	6

	199
	ул.Лесная
	71-248-838 ОП МП 039
	0,25
	 
	0,25
	 
	 
	6

	200
	ул.Новая
	71-248-838 ОП МП 040
	0,117
	0,117
	 
	 
	 
	6

	201
	ул.Кленовая
	71-248-838 ОП МП 041
	0,148
	 
	0,148
	 
	 
	6

	202
	пер.Лесной 1
	71-248-838 ОП МП 042
	0,23
	0,23
	 
	 
	 
	6

	203
	пер.Лесной 2
	71-248-838 ОП МП 043
	0,228
	0,228
	 
	 
	 
	6

	204
	ул.Южная
	71-248-838 ОП МП 044
	0,357
	0,357
	 
	 
	 
	6

	204/1
	ул.Соровая
	71-248-838 ОП МП 046
	0,15
	 
	 
	0,15
	 
	6

	205
	п.Муген
	71-248-838 ОП МП 045
	1,6
	1,1
	0,5
	 
	 
	6

	 
	Итого: 
	 
	16,195
	6,507
	3,791
	5,897
	 
	 

	Туртасское  с/п 

	 
	п. Туртас
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 

	206
	ул. Тюменская
	71-248-845 ОП МП 001
	0,414
	 
	0,414
	 
	 
	4,5

	207
	ул. Подгорная
	71-248-845 ОП МП 002
	0,282
	 
	0,282
	 
	 
	4,5

	208
	ул. Туртаская
	71-248-845 ОП МП 003
	0,343
	 
	0,343
	 
	 
	4,5

	209
	ул. Приозерная
	71-248-845 ОП МП 004
	1,4
	 
	1,4
	 
	 
	4,5

	210
	ул. Харьковская
	71-248-845 ОП МП 005
	1,08
	1,08
	 
	 
	 
	4

	211
	ул. Энергетиков
	71-248-845 ОП МП 006
	0,425
	 
	0,425
	 
	 
	4,5

	212
	ул. Медицинская
	71-248-845 ОП МП 007
	1,613
	0,26
	1,353
	 
	 
	4,5

	213
	ул. Донецкая
	71-248-845 ОП МП 008
	0,585
	 
	0,2
	0,385
	 
	4,5

	214
	ул. Тихая
	71-248-845 ОП МП 009
	0,231
	0,231
	 
	 
	 
	4

	215
	ул. Московская
	71-248-845 ОП МП 010
	0,497
	0,18
	0,317
	 
	 
	4

	216
	ул. Инженерная
	71-248-845 ОП МП 011
	0,747
	0,43
	0,317
	 
	 
	4,5

	217
	ул. Молодежная
	71-248-845 ОП МП 012
	2,091
	2,091
	 
	 
	 
	4,5

	218
	ул. Строителей
	71-248-845 ОП МП 013
	2,18
	2,18
	 
	 
	 
	6

	219
	ул. Авиаторов
	71-248-845 ОП МП 014
	1,254
	1,254
	 
	 
	 
	4,5

	220
	ул. Ленина
	71-248-845 ОП МП 015
	3,03
	1,77
	1,26
	 
	 
	6

	221
	ул. Лесная
	71-248-845 ОП МП 016
	0,254
	0,254
	 
	 
	 
	4,5

	222
	ул. Новая
	71-248-845 ОП МП 017
	0,61
	 
	0,61
	 
	 
	4,5

	223
	ул. Пионерская
	71-248-845 ОП МП 018
	1,672
	1,672
	 
	 
	 
	4,5

	224
	ул. Дзержинского
	71-248-845 ОП МП 019
	0,468
	0,468
	 
	 
	 
	4,5

	225
	ул. Фрунзе
	71-248-845 ОП МП 020
	0,55
	0,55
	 
	 
	 
	4,5

	226
	ул. Кирова
	71-248-845 ОП МП 021
	0,503
	0,503
	 
	 
	 
	4,5

	227
	ул. Октябрьская
	71-248-845 ОП МП 022
	2,5
	2,032
	0,468
	 
	 
	4,5

	228
	ул. Дорожников 1 участок
	71-248-845 ОП МП 023
	0,347
	0,177
	 
	0,17
	
	4,5

	229
	ул. Дорожников 
	71-248-845 ОП МП 024
	0,942
	0,942
	 
	 
	
	4,5

	230
	ул. Победы
	71-248-845 ОП МП 025
	2,345
	1,845
	0,5
	 
	
	6

	231
	ул. Набережная
	71-248-845 ОП МП 026
	0,746
	0,746
	 
	 
	 
	4,5

	232
	ул. Таежная
	71-248-845 ОП МП 027
	0,662
	 
	0,662
	 
	 
	4,5

	233
	ул. Школьная
	71-248-845 ОП МП 028
	0,453
	0,453
	 
	 
	 
	4


	234
	ул. Солнечная
	71-248-845 ОП МП 029
	0,521
	0,241
	0,28
	 
	 
	4,5

	235
	ул. Кирпичный  завод
	71-248-845 ОП МП 030
	0,85
	 
	0,2
	0,65
	 
	4

	236
	ул. Дом культуры 1 участок
	71-248-845 ОП МП 031
	0,401
	0,401
	 
	
	4,5

	237
	ул. Дом культуры 2 участок
	71-248-845 ОП МП 032
	0,256
	0,256
	 
	
	4,5

	238
	ул.Ягодная
	71-248-845 ОП МП 033
	0,25
	 
	0,25
	 
	 
	4,5

	239
	ст.Юность-Комсомольская
	71-248-845 ОП МП 034
	1,95
	1,95
	 
	 
	 
	4

	240
	проезд - ул.Ленина
	71-248-845 ОП МП 035
	0,322
	0,322
	 
	 
	 
	4,5

	241
	подъездная дорога - ул.Строителей
	71-248-845 ОП МП 036
	0,9
	0,9
	 
	 
	 
	3

	242
	ул. Юбилейная
	71-248-845 ОП МП 037
	0,48
	 
	0,48
	 
	 
	4,5

	243
	ул. Уватская
	71-248-845 ОП МП 038
	0,48
	 
	0,48
	 
	 
	4,5

	243/1
	ул.Путейцев
	71-248-845 ОП МП 042
	0,46
	 
	 
	0,46
	 
	6

	243/2
	ул.Железнодорожников
	71-248-845 ОП МП 043
	0,24
	 
	 
	0,24
	 
	6

	243/3
	ул.Машинистов
	71-248-845 ОП МП 044
	0,24
	 
	 
	0,24
	 
	6

	243/4
	ул.Мира
	71-248-845 ОП МП 045
	0,51
	 
	 
	0,51
	 
	6

	 
	п. Газовиков
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 

	244
	ул. Газовиков
	71-248-845 ОП МП 039
	2,37
	2,37
	 
	 
	 
	7

	 
	п. Чебунтан
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 

	245
	ул. Чебунтанская  1 участок
	71-248-845 ОП МП 040
	0,816
	 
	0,816
	 
	 
	4,5

	246
	ул. Чебунтанская  2 участок
	71-248-845 ОП МП 041
	0,434
	 
	0,434
	 
	 
	4,5

	 
	итого:
	 
	39,704
	25,558
	11,491
	2,655
	 
	 

	Уватское  с/п

	 
	с. Уват
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 

	247
	ул. Сургутская
	71-248-850 ОП МП 001
	0,492
	 
	0,492
	 
	 
	4,5

	248
	ул. Дружбы
	71-248-850 ОП МП 002
	0,376
	0,376
	 
	 
	 
	4,5

	249
	пер. Буденого
	71-248-850 ОП МП 003
	0,482
	 
	0,482
	 
	 
	4,5

	250
	ул. Победы
	71-248-850 ОП МП 004
	0,832
	 
	0,832
	 
	 
	5

	251
	ул. Северная 
	71-248-850 ОП МП 005
	1,609
	1,609
	 
	 
	 
	4,5

	252
	ул. Зеленая
	71-248-850 ОП МП 006
	0,497
	 
	0,497
	 
	 
	4,5

	253
	ул.Набережная
	71-248-850 ОП МП 007
	1,008
	0,858
	0,15
	 
	 
	4,5

	254
	ул. Набережная-1 д.Кирсарай
	71-248-850 ОП МП 008
	1,056
	 
	0,35
	0,706
	 
	4,5

	255
	пер.Водопроводный 
	71-248-850 ОП МП 009
	0,196
	0,1
	0,096
	 
	 
	4,5

	256
	ул. Береговая
	71-248-850 ОП МП 010
	0,724
	 
	 
	0,724
	 
	4

	257
	ул. Калинина
	71-248-850 ОП МП 011
	0,337
	 
	0,337
	 
	 
	4,5

	258
	ул. Буденого
	71-248-850 ОП МП 012
	0,85
	0,4
	0,45
	 
	 
	6

	259
	ул. Совхозная
	71-248-850 ОП МП 013
	1,773
	 
	1,773
	 
	 
	4,5

	260
	пер. Октябрьский
	71-248-850 ОП МП 014
	0,166
	 
	0,166
	 
	 
	4,5

	261
	ул. Пролетарская
	71-248-850 ОП МП 015
	0,691
	 
	0,581
	0,11
	 
	6

	262
	ул. Пролетарская нечетная сторона
	71-248-850 ОП МП 016
	0,248
	 
	 
	0,248
	 
	6

	263
	ул. С.Разина
	71-248-850 ОП МП 017
	0,5
	0,2
	0,3
	 
	 
	6

	264
	ул. Связи
	71-248-850 ОП МП 018
	0,305
	0,305
	 
	 
	 
	6

	265
	ул. Ершова
	71-248-850 ОП МП 019
	0,195
	 
	0,195
	 
	 
	4,5

	266
	ул. Солнечная
	71-248-850 ОП МП 020
	0,3
	0,3
	 
	 
	 
	4,5

	267
	ул. Советская 
	71-248-850 ОП МП 021
	0,559
	0,3
	0,259
	 
	 
	6

	268
	ул. Декабристов
	71-248-850 ОП МП 022
	0,543
	0,3
	0,243
	 
	 
	6

	269
	ул. Доронина
	71-248-850 ОП МП 023
	0,215
	0,2
	0,015
	 
	 
	6

	270
	ул. Мирная
	71-248-850 ОП МП 024
	0,513
	0,2
	0,313
	 
	 
	6

	271
	ул. Новая
	71-248-850 ОП МП 025
	0,257
	 
	0,257
	 
	 
	4,5

	272
	ул. Чапаева
	71-248-850 ОП МП 026
	0,73
	0,55
	 
	0,18
	 
	6

	273
	ул. Аэродромная
	71-248-850 ОП МП 027
	0,302
	0,302
	 
	 
	 
	4,5

	274
	ул. Белкина
	71-248-850 ОП МП 028
	0,508
	0,37
	0,138
	 
	 
	4,5

	275
	ул. Авиаторов
	71-248-850 ОП МП 029
	0,413
	0,413
	 
	 
	 
	4,5

	276
	ул. Строителей
	71-248-850 ОП МП 030
	0,382
	 
	0,382
	 
	 
	4,5

	277
	ул. Кедровая
	71-248-850 ОП МП 031
	0,629
	 
	0,629
	 
	 
	6

	278
	ул. 50 лет  Победы
	71-248-850 ОП МП 032
	0,523
	 
	0,523
	 
	 
	4,5

	279
	ул. Садовая
	71-248-850 ОП МП 033
	0,55
	 
	0,55
	 
	 
	4,5

	280
	ул. Производственная
	71-248-850 ОП МП 034
	0,99
	 
	 
	0,99
	 
	4,5

	281
	ул. Восточная
	71-248-850 ОП МП 035
	0,475
	 
	0,475
	 
	 
	4,5

	282
	ул. Ленина
	71-248-850 ОП МП 036
	3,401
	3,401
	 
	 
	 
	6

	283
	ул. Октябрьская
	71-248-850 ОП МП 037
	2,5
	2,5
	 
	 
	 
	6

	284
	ул. Комсомольская
	71-248-850 ОП МП 038
	0,808
	0,8
	0,008
	 
	 
	4,5

	285
	ул. Молодежная
	71-248-850 ОП МП 039
	0,957
	 
	0,957
	 
	 
	4,5

	286
	ул. Механизаторов
	71-248-850 ОП МП 040
	0,707
	 
	0,707
	 
	 
	4,5

	287
	ул. Дальняя
	71-248-850 ОП МП 041
	0,765
	 
	0,765
	 
	 
	4,5

	288
	ул. Гагарина
	71-248-850 ОП МП 042
	0,217
	 
	0,217
	 
	 
	4,5

	289
	ул. Гайдара
	71-248-850 ОП МП 043
	0,311
	 
	0,311
	 
	 
	4,5

	290
	ул. Кошкарова
	71-248-850 ОП МП 044
	0,508
	 
	0,508
	 
	 
	4,5

	291
	пер. Первомайский
	71-248-850 ОП МП 045
	0,213
	 
	0,213
	 
	 
	4,5

	292
	ул.Лесная
	71-248-850 ОП МП 046
	0,274
	 
	0,274
	 
	 
	4,5

	293
	ул. Дачная
	71-248-850 ОП МП 047
	0,275
	 
	0,275
	 
	 
	4,5

	294
	ул. Полевая
	71-248-850 ОП МП 048
	0,705
	 
	0,705
	 
	 
	6

	295
	ул. Объездная
	71-248-850 ОП МП 049
	0,97
	 
	0,97
	 
	 
	6

	296
	мкр. Центральный ул.Иртышская
	71-248-850 ОП МП 050
	0,9
	0,9
	 
	 
	 
	6

	297
	ул. Первомайская
	71-248-850 ОП МП 051
	2,025
	0,322
	1,703
	 
	 
	4,5

	298
	мкр. Центральный проспект Надежды
	71-248-850 ОП МП 052
	1,58
	1,58
	 
	 
	 
	7

	299
	ул.Таежная (Межкв.дорога № 1)
	71-248-850 ОП МП 053
	0,525
	0,525
	 
	 
	 
	4,5

	300
	ул.Радужная (Межкв.дорога № 2)
	71-248-850 ОП МП 054
	0,295
	0,295
	 
	 
	 
	4,5

	301
	ул.Светлая (Межкв.дорога № 3)
	71-248-850 ОП МП 055
	0,395
	0,395
	 
	 
	 
	7

	302
	ул.Новоселов (Межкв.дорога № 4)
	71-248-850 ОП МП 056
	0,245
	0,245
	 
	 
	 
	4,5

	303
	ул.Спортивная
	71-248-850 ОП МП 057
	0,6
	0,6
	 
	 
	 
	4,5

	304
	Межквартальная дорога № 5
	71-248-850 ОП МП 058
	0,225
	0,225
	 
	 
	 
	4,5

	305
	ул.Цветочная (Межкв.дорога № 6)
	71-248-850 ОП МП 059
	0,635
	0,635
	 
	 
	 
	4,5

	306
	ул.Коммунальная (Межкв.дорога № 7)
	71-248-850 ОП МП 060
	0,38
	0,38
	 
	 
	 
	4,5

	307
	Межквартальная дорога № 8
	71-248-850 ОП МП 061
	0,16
	0,16
	 
	 
	 
	4,5

	308
	ул.Сосновая
	71-248-850 ОП МП 062
	0,32
	0,32
	 
	 
	 
	4,5

	309
	Межквартальная дорога № 10
	71-248-850 ОП МП 063
	0,15
	0,15
	 
	 
	 
	4,5

	310
	Межквартальная дорога № 11
	71-248-850 ОП МП 064
	0,35
	0,35
	 
	 
	 
	4,5

	311
	ул.Сибирская
	71-248-850 ОП МП 065
	1,37
	1,37
	 
	 
	 
	4,5

	312
	ул.Раздольная
	71-248-850 ОП МП 066
	1,245
	1,245
	 
	 
	 
	7

	313
	Межквартальная дорога №14
	71-248-850 ОП МП 067
	0,235
	0,235
	 
	 
	 
	4,5

	314
	ул.Лазурная (Межкв.дорога № 15)
	71-248-850 ОП МП 068
	0,155
	0,155
	 
	 
	 
	4,5

	315
	ул.Тополиный остров
	71-248-850 ОП МП 069
	0,135
	0,135
	 
	 
	 
	4,5

	316
	Межквартальная дорога №17
	71-248-850 ОП МП 070
	0,135
	0,135
	 
	 
	 
	7

	317
	ул.Промышленная (Межкв.дорога № 18)
	71-248-850 ОП МП 071
	0,58
	0,58
	 
	 
	 
	7

	318
	Межквартальная дорога №19
	71-248-850 ОП МП 072
	0,155
	0,155
	 
	 
	 
	4,5

	319
	ул.Культуры
	71-248-850 ОП МП 073
	1,9
	1,9
	 
	 
	 
	7

	320
	ул.Новаторов
	71-248-850 ОП МП 074
	0,5
	 
	 
	0,5
	 
	4,5

	321
	ул.Дорожная
	71-248-850 ОП МП 075
	3,3
	3,3
	 
	 
	 
	6

	322
	ул.Речная
	71-248-850 ОП МП 076
	3,078
	3,078
	 
	 
	 
	6

	323
	подъезд к мкр. "Центральный"
	71-248-850 ОП МП 077
	0,14
	0,14
	 
	 
	 
	6

	324
	ул.Приозерная
	71-248-850 ОП МП 078
	1,112
	1,112
	 
	 
	 
	4,5

	325
	пер.Приозерный
	71-248-850 ОП МП 079
	0,114
	 
	0,114
	 
	 
	4,5

	326
	Межкв.дорога № 2 (мкр.Центр-ый)
	71-248-850 ОП МП 080
	0,196
	0,196
	 
	 
	 
	7

	327
	Межкв.дорога № 3 (мкр.Центральный)
	71-248-850 ОП МП 081
	0,196
	0,196
	 
	 
	 
	7

	328
	Межкв.дорога № 4 (мкр.Центральный)
	71-248-850 ОП МП 082
	0,266
	0,266
	 
	 
	 
	7

	329
	Межкв.дорога № 6 (мкр. Центральный)
	71-248-850 ОП МП 083
	0,673
	0,673
	 
	 
	 
	7

	330
	Межкв.дорога № 7 (мкр. Центральный)
	71-248-850 ОП МП 084
	0,455
	0,455
	 
	 
	 
	7

	331
	Межкв.дорога № 8 (мкр. Центральный)
	71-248-850 ОП МП 085
	0,191
	0,191
	 
	 
	 
	7

	332
	Межкв.дорога № 5 (мкр. Центральный)
	71-248-850 ОП МП 086
	0,505
	0,505
	 
	 
	 
	7

	333
	ул.Центральная
	71-248-850 ОП МП 087
	0,75
	0,75
	 
	 
	 
	4,5

	333/1
	ул.Изобилия
	71-248-850 ОП МП 099
	0,46
	 
	 
	0,46
	 
	6

	334
	ул.Главная
	71-248-850 ОП МП 088
	0,9
	0,9
	 
	 
	 
	6

	335
	ул. Дзержинского
	71-248-850 ОП МП 089
	1,237
	1,237
	 
	 
	 
	5

	336
	а/дорога - Полигон ТБО
	71-248-850 ОП МП 090
	0,38
	 
	0,38
	 
	 
	6

	337
	а/дорога - Паромная переправа
	71-248-850 ОП МП 091
	0,4
	0,4
	 
	 
	 
	6

	338
	а/дорога - Кладбище
	71-248-850 ОП МП 092
	0,15
	 
	 
	0,15
	 
	4,5

	339
	ул.Луговая
	71-248-850 ОП МП 093
	0,3
	 
	 
	0,3
	 
	4,5

	340
	пер.Школьный
	71-248-850 ОП МП 094
	0,4
	 
	 
	0,4
	 
	4,5

	341
	пер.Юбилейный
	71-248-850 ОП МП 095
	0,25
	 
	 
	0,25
	 
	4,5

	342
	подъезд к водонапорной башне (3 шт.)
	71-248-850 ОП МП 096
	0,1
	 
	 
	0,1
	 
	4,5

	343
	Объездная а/д (правобережье)
	71-248-850 ОП МП 097
	6,971
	6,971
	 
	 
	 
	7

	 
	д. Родина
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 

	344
	ул. Зеленая 1 
	71-248-850 ОП МП 098
	1,26
	 
	1,26
	 
	 
	4,5

	 
	Итого:
	 
	71,816
	46,846
	19,852
	5,118
	 
	 

	Укинское с/п 

	 
	д. Уки
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 

	345
	ул. Набережная 
	71-248-852 ОП МП 001
	1,2
	 
	1,2
	 
	 
	4,5

	346
	ул. Совхозная
	71-248-852 ОП МП 002
	0,4
	 
	0,4
	 
	 
	4,5

	347
	ул. Луговая
	71-248-852 ОП МП 003
	0,8
	 
	0,8
	 
	 
	4,5

	348
	пер. Набережный
	71-248-852 ОП МП 004
	0,3
	 
	 
	0,3
	 
	4,5

	349
	ул. Совхозная ответвление 1
	71-248-852 ОП МП 005
	0,095
	 
	 
	0,095
	 
	4,5

	350
	ул. Совхозная ответвление 2
	71-248-852 ОП МП 006
	0,11
	 
	 
	0,11
	 
	4,5

	351
	ул. Совхозная ответвление 3
	71-248-852 ОП МП 007
	0,054
	 
	 
	0,054
	 
	4,5

	352
	Подъезд к водонапорной башне
	71-248-852 ОП МП 008
	0,15
	 
	 
	0,15
	 
	4,5

	353
	а/дорога - Кладбище
	71-248-852 ОП МП 009
	0,2
	 
	 
	 
	0,2
	6

	 
	итого:
	 
	3,309
	 
	2,4
	0,709
	0,2
	 

	1
	2
	3
	4
	5
	6
	7
	8
	9

	Юровское с/п 

	 
	д. Солянка
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 

	354
	ул. Новая
	71-248-855 ОП МП 001
	0,55
	0,55
	 
	 
	 
	6

	355
	ул. Молодежная
	71-248-855 ОП МП 002
	0,395
	0,395
	 
	 
	 
	6

	356
	ул. Школьная
	71-248-855 ОП МП 003
	0,343
	0,343
	 
	 
	 
	6

	357
	ул. Водопроводная 
	71-248-855 ОП МП 004
	0,287
	 
	0,287
	 
	 
	6

	358
	ул. Центральная
	71-248-855 ОП МП 005
	0,9
	0,9
	 
	 
	 
	4,5

	359
	ул. Трудовая
	71-248-855 ОП МП 006
	0,233
	 
	0,233
	 
	 
	6

	360
	ул. Зеленая
	71-248-855 ОП МП 007
	0,176
	0,176
	 
	 
	 
	6

	361
	ул.Береговая
	71-248-855 ОП МП 008
	1,471
	 
	1,471
	 
	 
	6

	362
	ул. Береговая,  

1 участок
	71-248-855 ОП МП 009
	0,34
	 
	 
	0,34
	 
	6

	363
	ул. Береговая,

 2 участок
	71-248-855 ОП МП 010
	0,226
	 
	 
	0,226
	 
	6

	364
	ул. Береговая,

 3 участок
	71-248-855 ОП МП 011
	0,288
	 
	 
	0,288
	 
	6

	365
	ул. Береговая, 

4 участок
	71-248-855 ОП МП 012
	0,339
	 
	 
	0,339
	 
	6

	366
	Подъезд к водонапорной башне
	71-248-855 ОП МП 013
	0,11
	 
	 
	0,11
	 
	4,5

	367
	пер.Дорожный
	71-248-855 ОП МП 014
	0,113
	 
	0,113
	 
	 
	6

	 
	д. Ищик
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 

	368
	ул.Мирная 
	71-248-855 ОП МП 015
	0,523
	 
	0,523
	 
	 
	6

	369
	ул.Центральная
	71-248-855 ОП МП 016
	1,085
	 
	1,085
	 
	 
	6

	 
	итого:
	 
	7,379
	2,364
	3,712
	1,303
	 
	 

	Тугаловское с/п 

	370
	ул. Центральная
	71-248-840 ОП МП 001
	4,2
	 
	4,2
	 
	 
	4,5

	371
	ул. Береговая
	71-248-840 ОП МП 002
	0,5
	 
	0,5
	 
	 
	4,5

	372
	ул. Полевая
	71-248-840 ОП МП 003
	1,5
	 
	 
	1,5
	 
	4,5

	373
	Подъезд к водонапорной башне
	71-248-840 ОП МП 004
	0,15
	 
	 
	0,15
	 
	4,5

	374
	а/дорога - Кладбище
	71-248-840 ОП МП 005
	0,6
	 
	 
	0,6
	 
	7

	 
	итого:
	 
	6,95
	 
	4,7
	2,25
	 
	 

	 
	Всего в границах населенных пунктов района: (км)
	 
	251,123
	121,582
	72,224
	56,47
	0,846
	 

	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 

	Перечень автомобильных дорог общего пользования местного значения вне границ населенных пунктов Уватского муниципального района

	№ п/п
	Наименование автомобильной дороги
	Идентификац. номер автомобильной дороги
	Протяженность, км
	Ширина проезжей части, м.

	
	
	
	Всего
	в том числе по покрытии
	

	
	
	
	
	асфальт.
	щебень
	грунт
	ж/б плиты
	

	Уватское с/поселение

	1
	Уват-Старица
	71-248-000 ОП МР 001
	0,4
	 
	0,4
	 
	 
	4,5

	 
	Итого:
	 
	0,4
	 
	0,4
	 
	 
	 

	Туртасское с/поселение

	2
	А/дорога - Полигон ТБО
	71-248-000 ОП МР 002
	0,425
	 
	 
	 
	0,425
	4,5

	3
	А/дорога - Кладбище
	71-248-000 ОП МР 003
	0,9
	0,9
	 
	 
	 
	4,5

	 
	Итого:
	 
	1,325
	0,9
	 
	 
	0,425
	 

	Соровское с/поселение

	4
	ст.Демьянка - д.Сор
	71-248-000 ОП МР 004
	2,6
	 
	 
	2,6
	 
	9

	 
	Итого:
	 
	2,6
	 
	 
	2,6
	 
	 

	Осинниковское с/поселение

	5
	А/дорога - Кладбище
	71-248-000 ОП МР 005
	0,2
	 
	 
	0,2
	 
	7

	 
	Итого:
	 
	0,2
	 
	 
	0,2
	 
	 

	Алымское с/поселение

	6
	а/дорога - Кладбище д.Яр
	71-248-000 ОП МР 006
	0,7
	 
	 
	0,7
	 
	6

	7
	Подъезд к д. Черпия
	71-248-000 ОП МР 007
	8,4
	 
	 
	8,4
	 
	6

	 
	Итого:
	 
	9,1
	 
	 
	 
	 
	 

	Красноярское с/п

	8
	с.Красный Яр - п.Красноярский
	71-248-000 ОП МР 008
	23,447
	 
	23,447
	 
	 
	 

	 
	Итого:
	 
	23,447
	 
	23,447
	 
	 
	 

	 
	Всего вне границ населенных пунктов района: (км.)
	 
	37,072
	0,9
	23,847
	11,9
	0,425
	 

	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 

	 
	Итого по муниципальному образованию, км
	288,195
	 
	 
	 
	 
	 

	 
	в т.ч. с асфальтобетонным покрытием, км
	122,482
	 
	 
	 
	 
	 

	 
	с щебеночным покрытием, км
	96,071
	 
	 
	 
	 
	 

	 
	с грунтовым покрытием, км
	68,371
	 
	 
	 
	 
	 

	 
	ж/б плиты, км
	1,271
	 
	 
	 
	 
	 


Перечень автомобильных дорог общего пользования регионального или межмуниципального значения, относящихся к государственной собственности Тюменской области приведен в таблице 1.11.

Таблица 1.11 – Перечень автомобильных дорог общего пользования регионального или межмуниципального значения, относящихся к государственной собственности Тюменской области

	№\№
	Наименование автомобильной дороги
	Протяженность, км

	
	
	Всего
	в т.ч. с твердым покрытием

	1.
	Тобольск – Уват
	74,99
	46,8

	2.
	Тюмень – Ханты-Мансийск – пристань в с.Демьянское
	8,4
	8,4

	3.
	Тюмень – Ханты-Мансийск - Уват
	3,4
	3,4

	4.
	Тюмень – Ханты-Мансийск» - Чумляк*
	21,0
	13,5

	5.
	Красный Яр – Горнослинкино»
	15,0
	15,0

	6.
	Тобольск – «Уват» - Трошино
	5,82
	3,0

	7.
	Уват – Демьянское»
	76,28
	18,38

	8
	Уват – Ивановка – Остров
	12,65
	10,65

	9.
	Подъезд в с.Юровск
	1,45
	0,0

	10.
	Подъезд к с.Красный Яр
	1,3
	1,3

	11.
	Подъезд к с.Горнослинкино
	6,0
	6,0

	12.
	Подъезд к д.Лебаут
	9,3
	9.3

	13.
	Подъезд к д.Малый Нарыс
	5,1
	0,0

	14.
	Подъезд к пос. Муген
	3,9
	3,9

	15.
	Подъезд к НПС
	1,16
	1,16

	16.
	Подъезд к с. Осинник
	5,95
	5,95

	17.
	Подъезд к пос. Туртас
	4,13
	4,13

	18.
	Подъезд к пос. Першино
	2,33
	2,33

	19.
	Подъезд к пос. Демьянка
	20,26
	20,26

	20.
	Подъезд к с. Тугалово
	14,93
	14,93

	21.
	Подъезд к д. Ищук
	0,8
	0,8

	22.
	Юность-Комсомольская – КС-8»
	19,405
	19,405

	23.
	Подъезд к д.Черпия*»
	8,4
	0,0

	24.
	«Тюмень – Ханты-Мансийск» - Горноправдинск
	29,983
	29,983

	Итого:
	351,938
	238,578

	Примечание: Символом * обозначены ликвидированные населенные пункты


Схема автомобильных дорог общего пользования Уватского муниципального района по состоянию на 01.01.2017 г. представлена в приложении 1.

Характеристика организации и параметров УДС населенных пунктов Уватского муниципального района.
Алымское сельское поселение:
Алымское сельское поселение расположено в юго-западной части Уватского муниципального района, на левом берегу р. Иртыш. Часть территории поселения входит в состав Поваровского комплексного зоологического заказника регионального значения.

В состав поселения входят следующие населенные пункты: с. Алымка, д. Яр, д. Трошина, д. Лучкина.

Село Алымка – центр сельского поселения, расположено на расстоянии 16,4 км. южнее от левобережной части с.Уват. Село Алымка соединяется с региональной дорогой Тобольск – Уват участком дороги «Тобольск – Уват» – Трошино протяженностью 2,73 км. В местах пересечения с водными объектами движение проходит по двум мостам. Связь с правым берегом муниципального района, в том числе с правобережной частью с. Уват и с ближайшей железнодорожной станцией Юность-Комсомольская возможна лишь через паромную/ледовую переправу в с. Уват. По заболоченным территориям в зимний период времени движение по территории сельского поселения осуществляется по зимникам.

Село полностью находится в зоне затопления паводком 1 % обеспеченности и более частыми паводками, защищено противопаводковой дамбой протяженностью 4,2 км., которая проходит по периметру населенного пункта.

Каркас УДС села формируют улицы Центральная и Механизаторов (главные улицы).

Деревня Трошино расположена на юго-востоке от с. Алымка на расстоянии 2,11 км. Дорога «Тобольск – Уват» – Трошино протяженностью 5,82 км соединяет деревню с региональной дорогой «Тобольск – Уват». Ул.Центральная является главной в данном населенном пункте. По виду покрытия эта дорога является грунтовой.

Деревня Яр расположена на юго-западе от с.Алымка на расстоянии 10,8 км. Деревня располагается вблизи региональной дороги «Тобольск – Уват». Населенные пункты соединяет участок грунтовой дороги. Улицы Молодежная и Механизаторов формируют улично-дорожную сеть населенного пункта. Деревня Яр подвергнута частичному затоплению паводковыми водами 1 % обеспеченности.

Деревня Лучкина расположена на западе от с. Алымка на расстоянии 7,2 км. Деревня располагается вблизи региональной дороги «Тобольск – Уват». Населенные пункты с.Алымка и д.Лучкина соединяет участок грунтовой дороги. Деревня Лучкина подвергнута частичному затоплению паводковыми водами 1 % обеспеченности.

Система водоотведения в Алымском сельском поселении остается децентрализованной. Канализационные стоки вывозятся на ассенизаторских машинах для очистки и утилизации на канализационные очистные сооружения пос.Нагорный (правобережная часть муниципального района). В населенные пункты Лучкино и Трошино необходим подвоз питьевой воды.  

Протяженность автомобильных дорог общего пользования местного значения в границах населенных пунктов сельского поселения составляет 7,753 км., в том числе с покрытием: асфальтобетон – 2,968 км., щебень – 0,7 км., грунт – 4,085 км. Вне границ поселения местные дороги составляют 9,1 км (с грунтовым покрытием). Тротуары, как элемент УДС, отсутствуют. Ширина проезжей части дорог находится в пределах 4–6 м.

В сезон судоходства внешние связи поселения могут осуществляться речным транспортом, так как с. Алымка находится на пути скоростной линии речного транспорта «Тобольск – Салехард».

Горнослинкинское сельское поселение:
Горнослинкинское сельское поселение расположено на юго-западе Уватского района, на границе с Тобольским районом, по обоим берегам р.Иртыш.

Большая часть сельского поселения расположена на правом берегу р. Иртыш. Центр сельского поселения находится в 70 км. от районного центра с. Уват. Выход на федеральную автодорогу Р-404 Тюмень – Тобольск – Ханты-Мансийск, проходящую по юго-восточной части сельского поселения, осуществляется по региональной дороге «Подъезд к с. Горнослинкино» протяженностью 6,0 км. Региональная дорога «Красный Яр – Горнослинкино» протяженностью 15 км., связывает село со смежным Красноярским сельским поселением с использованием лодочной переправы. По северо-востоку территории сельского поселения проходит автодорога со щебеночным покрытием, обеспечивающая выход из соседнего Укинского сельского поселения на федеральную автомагистраль.

По восточной окраине сельского поселения, частично затрагивая его территорию, проходит коридор магистральных транспортно-инженерных коммуникаций (автомобильная дорога федерального значения Р-404 «Тюмень – Тобольск – Ханты-Мансийск», железная дорога «Тюмень – Тобольск – Сургут – Новый Уренгой», нефте-, газо- и продуктопровод, линия электропередачи 110 кВ).

В состав Горнослинкинского сельского поселения входят следующие населенные пункты: с. Горнослинкино, д. Луговослинкина, д. Карбина.

Село Горнослинкино – центр сельского поселения, расположено на юге от с. Уват на расстоянии 66 км. Село расположено на правом берегу р. Иртыш на расстоянии 2 км. от его берега и отделено от него пойменными, затапливаемыми территориями. Село соединено дорогой со щебеночным покрытием с федеральной автодорогой Р-404 «Тюмень – Тобольск – Ханты-Мансийск» протяженностью 6,0 км. Региональная дорога со щебеночным покрытием «Красный Яр – Горнослинкино» соединяет жилой массив села с лодочной переправой, осуществляющей перевозку пассажиров в д. Луговослинкина. Улицы Свердлова, Нагорная и Северная, являясь главными, формируют каркас УДС села. Тротуары есть по улице Свердлова протяжённостью 100 п.м. В средней школе с. Горнослинкино обучаются учащиеся д. Луговослинкина, проживающие на частных квартирах, а также учащиеся из д. Уки, для которых организован транспортный подвоз. 

Деревня Луговослинкина расположена в левобережной пойме р. Иртыш. Деревня имеет выход на региональную автодорогу «Тобольск – Уват» посредством региональной дороги «Красный Яр – Горнослинкино», протяженность данной дороги составляет 15 км., покрытие щебеночное. Деревня в транспортном отношении отрезана от центра поселения с. Горнослинкино рекой Иртыш. Региональная дорога «Тобольск – Уват» с грунтовым покрытием соединяет деревню с центром муниципального района – левобережной частью с. Уват. Деревня находится в зоне частых паводков. В состав УДС деревни входят улицы Тальнишная, Луговая и Береговая. Тротуаров нет. В д. Луговослинкина расположены причал и технический участок речников.

Деревня Карбина расположена в правобережной части р. Иртыш на правом берегу р. Камышла в 12 км. на юго-запад от с. Горнослинкино. Деревня с юга соединена грунтовой дорогой с населенными пунктами смежного Тобольского района. В силу высокой неопределенности социально-экономической ситуации предполагается самоликвидация д. Карбина, в которой с 2007 года нет постоянного населения.

Протяженность автомобильных дорог общего пользования местного значения в границах населенных пунктов сельского поселения составляет 8,63 км., в том числе с покрытием: асфальтобетон – 2,97 км., щебень – 2,176 км., грунт – 3,484 км. Ширина проезжей части дорог составляет 4,5 м.

Демьянское сельское поселение:
Демьянское сельское поселение расположено на северо-западе Уватского муниципального района.

В состав Демьянского сельского поселения входят следующие населенные пункты: с.Демьянское, расположенное на правом берегу р. Иртыш и д. Шилова, расположенная на левом берегу р.Иртыш. В южной части территории сельского поселения в р.Иртыш впадает крупный правый приток – р. Демьянка.

Село Демьянское – центр сельского поселения, расположено на северо-востоке от с. Уват на расстоянии 78 км. (по федеральной автодороге). Кроме того, село соединено с центром муниципального района региональной дорогой «Уват – Демьянское» протяженностью 76,280 км.

Село Демьянское расположено в юго-восточной части территории сельского поселения, в основном на крутом берегу р.Иртыш, где наблюдается интенсивное обрушение береговой части. Северная часть территории населенного пункта расположена в пойменной части реки. Рельеф территории села плоский, с лощинами и оврагами, направленными к реке, с заболоченными понижениями.

Жилые зоны сформированы в западной части с. Демьянское. Жилая застройка в западной части имеет протяженную структуру, вытянутую вдоль региональной автомобильной дороги «Тюмень – Тобольск – Ханты-Мансийск» - «Пристань в с. Демьянское» протяженностью 8,4 км. 

Жилая застройка представлена преимущественно 1–2-х этажными индивидуальными жилыми домами по своей пространственной организации в виде регулярной квартальной застройки. Малоэтажная жилая застройка сосредоточена в центральной части села. В южной части населенного пункта микрорайон Трухино застраивается в соответствии с генеральным планом Демьянского сельского поселения. Вдоль магистрального нефтепровода, в восточной части села сформирована зона производственного использования. 

Магистральной (главной) улицей является ул. Доронина, к которой примыкают второстепенные улицы. Дублирующих связей нет. Количество тротуаров ограничено. 

На территории с. Демьянское функционируют:

· автозаправочная станция, общей мощностью 10 топливораздаточных колонок – 2 объекта;

· автогазозаправочная станция, мощностью 1 топливораздаточная колонка – 1 объект;

·  станция технического обслуживания (далее по тексту - СТО), мощностью на 2 поста – 1 объект;

· стоянка транспортных средств, мощностью 150 машино-мест – 1 объект.
Деревня Шилова расположена южнее с. Демьянское, на левом берегу р.Иртыш, в его пойменной части. В центральной части населенного пункта сформирована жилая зона. Севернее жилой застройки находится зона сельскохозяйственного использования. Улично-дорожная сеть представлена магистральной улицей (главной) улицей Совхозной, проходящей через жилой массив населенного пункта. Дорога в грунтовом исполнении. Тротуары отсутствуют.

Протяженность автомобильных дорог общего пользования местного значения в границах населенных пунктов поселения составляет 33,644 км., в том числе с покрытием: асфальтобетон – 20,235 км, щебень – 2,833 км., грунт – 10,576 км. Ширина проезжей части дорог находится в пределах 4,5–6 м.

По территории Демьянского сельского поселения проходят следующие автомобильные дороги:

участок автомобильной дороги общего пользования федерального значения Р-404 «Тюмень – Тобольск – Ханты-Мансийск», соответствующий классу «обычная автомобильная дорога», III категории, протяженностью в границах сельского поселения 15,5 км. с автодорожным мостом через р.Демьянка;

автомобильная дорога общего пользования межмуниципального значения «Тюмень – Ханты-Мансийск» – «Пристань в с. Демьянское», соответствующая классу «обычная автомобильная дорога», IV категории, протяженностью в границах сельского поселения 8,4 км.;

участок автомобильной дороги общего пользования межмуниципального значения «Уват – Демьянское», соответствующий классу «обычная автомобильная дорога», IV категории, протяженностью в границах сельского поселения 12,8 км.;

автомобильные дороги общего пользования местного значения муниципального района, соответствующие классу «обычная автомобильная дорога», V категории, протяженностью в границах населенного пункта 33,644 км.

Из объектов водного транспорта в с.Демьянское на берегу р.Иртыш расположена паромная переправа.

Воздушный транспорт представлен вертолетной площадкой, расположенной в с. Демьянское.

Ивановское сельское поселение:
Ивановское сельское поселение расположено на юго-западе муниципального района, на правобережье р.Иртыш.

В состав Ивановского сельского поселения входят следующие населенные пункты: с. Ивановка, д. Увал, д. Березовка, д. Остров, д. Ялба, пос. Нагорный. На берег р. Иртыш населенные пункты сельского поселения не выходят.

Село Ивановка - центр сельского поселения, расположено в 8 км на юг от правобережной части районного центра с. Уват, связано с ним региональной автодорогой «Уват – Ивановка – Остров», на участке дороги с. Уват – с.Ивановка имеется асфальтобетонное покрытие. По данной дороге имеется выход на федеральную автомагистраль Р-404 «Тюмень – Тобольск – Ханты-Мансийск» и по последней – к ж.д. станции «Юность-Комсомольская».

Магистральной улицей (главной) с. Ивановка является ул.Механизаторов, которая вместе с параллельной ей ул. Береговой формирует каркас УДС населенного пункта.

Поселок Нагорный расположен на северо-восток от с. Ивановка на расстоянии 9,6 км. Населенные пункты соединены дорогой с асфальтобетонным покрытием. Посредством ул. Нефтяников поселок связан с федеральной автодорогой Р-404 «Тюмень – Тобольск – Ханты-Мансийск», расстояние до данной дороги составляет 0,46 км. Каркас УДС поселка образуют ул.Школьная и ул.Новая, являющиеся главными улицами.

Деревня Остров расположена на юге от с. Ивановка на расстоянии 4,34 км. на высоких отметках в пойме р. Иртыш, на берегу одноименного озера. С центром сельского поселения с. Ивановка и с. Уват д. Остров связана региональной дорогой «Уват – Ивановка – Остров» протяженностью 12,65 км. Участок дороги д. Остров – с. Ивановка находится в грунтовом исполнении. В периоды половодья территория, прилегающая к д. Остров, затапливается, тем самым внешние транспортные связи прерываются. Улица Маевская является главной улицей.

Деревня Ялба расположена на высоком берегу р. Иртыш в 3,6 км. от центра сельского поселения, связь с с. Ивановка осуществляется посредством автомобильной дороги в грунтовом исполнении. Улица Кедровая является главной улицей.

Деревня Березовка расположена на пойменных территориях р. Туртас и р. Выя – правого притока р. Туртас, в зоне паводка 1 % обеспеченности. С с. Ивановка д.Березовка связана дорогой протяженностью 6,25 км. Участок дороги от автодороги «Уват – Ивановка – Остров» до д.Березовка в грунтовом исполнении. Улица Выинская является главной улицей.

Деревня Увал расположена на протоке Бурень – правом притоке р. Туртас и находится в 1,1 км. северо-востоке от с. Ивановка. Деревня расположена на региональной дороге «Уват – Ивановка – Остров». Улица Увальская является главной улицей.

В силу высокой неопределенность социально-экономической ситуации населенные пункты: д. Увал, д. Ялба и д. Березовка в перспективе могут самоликвидироваться из-за отсутствия постоянных жителей.

По территории сельского поселения проходит участок автодороги федерального значения Р-404 «Тюмень – Тобольск – Ханты-Мансийск».

Протяженность автомобильных дорог общего пользования местного значения в границах населенных пунктов поселения составляет 26,164 км., в том числе с покрытием: асфальтобетон – 8,248 км., щебень – 3,39 км., грунт – 13,88 км. Ширина проезжей части дорог находится в пределах 3–6 м. Тротуары в деревнях отсутствуют.

Красноярское сельское поселение:
Красноярское сельское поселение расположено на юго-западе Уватского района, на левом берегу р. Иртыш, в основном на его пойменных землях и его левого притока – р. Носка.

В состав Красноярского сельского поселения входят следующие населенные пункты: с. Красный Яр, д. Сергеевка, д. Сафьянка, д. Малый Нарыс. Ранее подверглась самоликвидации д. Белкина.

Связь с правым берегом р. Иртыш населенные пункты поселения осуществляют посредством переправы у левобережной части районного центра с. Уват. Связь с левобережной частью с. Уват населенные пункты сельского поселения осуществляют по региональной дороге «Тобольск – Уват». 

Школьников из деревень Сергеевка и Сафьянка ежедневно привозят в с. Красный Яр, учащиеся из д. Малый Нарыс проживают в интернате.

В связи с отсутствием в д. Сафьянка магазина организована выездная торговля.

Село Красный Яр – центр сельского поселения, расположено на юго-западе от с. Уват на расстоянии 39,2 км., левом высоком берегу р. Носка, являющейся левым притоком р. Боровая. Село соединено с левобережной региональной автодорогой «Тобольск – Уват» дорогой «Подъезд к с. Красный Яр» протяженностью 1,3 км., имеющей щебеночное покрытие. Расстояние от с. Красный Яр до левобережной части с. Уват по региональной дороге «Тобольск – Уват» составляет 39,2 км., покрытие грунтовое. Улично-дорожная сеть населенного пункта базируется на улицах (главных) Григория Кошкарова и Стивы Дорониной, имеющих перпендикулярное расположение по отношении друг к другу. Улицы Береговая, Лесная и Советская выполняют роль обходных магистралей населенного пункта. Тротуаров нет.

Деревня Сергеевка расположена на северо-востоке от с. Красный Яр на расстоянии 8,7 км., левом берегу р. Боровая, на незатапливаемых отметках, в непосредственной близости к левобережной региональной автодороге «Тобольск – Уват», имеющей на этом участке грунтовое покрытие и связывающей деревню с левобережной частью районного центра с. Уват и центром поселения с. Красный Яр. Улица Светлая является главной улицей. Тротуаров нет.

Деревня Сафьянка расположена на юго-западе от с. Красный Яр на расстоянии 3,5 км., на левом высоком берегу р.Носка, на незатапливаемых отметках, в непосредственной близости от левобережной региональной автодороги «Тобольск – Уват». Улица Дружбы является главной улицей населенного пункта. Тротуаров нет.

Деревня Малый Нарыс расположена на западе от с. Красный Яр на расстоянии 10,6 км., на левом высоком берегу р.Малый Нарыс – левом притоке р. Носка, на незатапливаемых отметках.

Выход на левобережную региональную автодорогу «Тобольск – Уват», имеющую на этом участке грунтовое покрытие и связывающую деревню с левобережной частью районного центра с. Уват и центром поселения с. Красный Яр, осуществляется по региональной автодороге «Подъезд к д. Малый Нарыс» протяженностью 5,1 км., имеющей также грунтовое покрытие. Расстояние до с. Уват составляет 50,7 км. Улица Гледянская является главной улицей. Тротуаров нет.

Протяженность автомобильных дорог общего пользования местного значения в границах населенных пунктов сельского поселения составляет 15,977 км., в том числе с покрытием: асфальтобетон – 3,19 км., щебень – 7,717 км., грунт – 5,07 км. Ширина проезжей части дорог находится в пределах 4,5–7 м.
Протяженность автомобильных дорог общего пользования местного значения вне границ населенных пунктов сельского поселения составляет 23,447 км., в том числе с покрытием: щебень – 23,447 км.
Осинниковское сельское поселение:
Осинниковское сельское поселение расположено в западной части Уватского муниципального района, в долине р. Иртыш, в основном на его пойме и надпойменных террасах, на обоих берегах р. Иртыш. Меньшая правобережная часть находится в зоне влияния автодороги федерального значения Р-404 «Тюмень – Тобольск – Ханты-Мансийск».

В состав Осинниковского сельского поселения входят следующие населенные пункты: с. Осинник, д. Верхний Роман, пос. Першино, д. Лебаут.

Село Осинник – центр сельского поселения находится в 18 км на севере от с. Уват, на правом берегу р. Иртыш. На севере застройки населенного пункта выходят к берегу р. Иртыш. Село имеет выход на федеральную автодорогу Р-404 «Тюмень – Тобольск – Ханты-Мансийск» по региональной дороге «Подъезд к с. Осинник» протяженностью 5,95 км со щебеночным покрытием. По федеральной автодороге и региональной дороге «Уват – Демьянское» осуществляется связь с пос. Першино. С д. Лебаут транспортная связь осуществляется по региональной дороге «Подъезд к д. Лебаут» протяженностью 9,3 км со щебеночным покрытием. С д. Верхний Роман от с. Осинник нет наземной связи.

Территория села частично затапливается паводками. Имеющаяся дамба не решает проблему защиты при высоких отметках паводка.
Поселок Першино расположен на северо-востоке от с. Осинник на расстоянии 16,7 км., на правом берегу р. Иртыш, вблизи берега реки. Улица Мира является главной улицей. Улицы Иртышская и Комсомольская выполняют роль обходных дорог. Выход на федеральную автомобильную дорогу Р-404 осуществляется посредством региональной автодороги «Подъезд к пос. Першино» протяженностью 2,33 км. со щебеночным покрытием. Региональная дорога «Уват – Демьянское» соединяет пос. Першино с с. Солянка – центром севернее расположенного сельского поселения (11,6 км.), а также на юге – с озером Буренский Сор. Поселок частично затапливается паводками 1 % обеспеченности и более частыми паводками.
Деревня Лебаут расположена на юге от с. Осинник на расстоянии 9,3 км. Данные населенные пункты соединяет региональная дорога «Подъезд к д. Лебаут» со щебеночным покрытием. Деревня расположена на высоком правом берегу р. Иртыш.

Деревня Верхний Роман находится на расстоянии 1,5 км. от левого берега р. Иртыш, почти напротив пос. Першино. Деревня не имеет наземных путей сообщения и затапливается паводками 1 % и более частой повторяемости. 

Торговые точки есть во всех населенных пунктах. 

В сезон судоходства внешние связи сельского поселения могут осуществляться речным транспортом. Поселок Першино является остановочным пунктом на участке Тобольск – Бобровка скоростной линии речного транспорта «Тобольск – Салехард».

Протяженность автомобильных дорог общего пользования местного значения в границах населенных пунктов сельского поселения составляет 13,602 км., в том числе с покрытием: асфальтобетон – 2,696 км, щебень – 9,462 км., грунт – 1,444 км. Ширина проезжей части дорог находится в пределах 4,5–7 м.

Протяженность автомобильных дорог общего пользования местного значения вне границ населенных пунктов сельского поселения составляет 0,2 км., в том числе с покрытием: грунт – 0,2 км.

Соровское сельское поселение:
Соровское сельское поселение расположено на севере Уватского муниципального района, вдоль железнодорожной и автодорожной федеральных транспортных магистралей, от ж.д. станции Демьянка до границы с ХМАО-Югра. Железнодорожная станция Демьянка расположена в 420 км. от г. Тюмени.

В состав Соровского сельского поселения входят следующие населенные пункты: пос. Демьянка, пос. Муген.

Поселок Демьянка – центр сельского поселения – расположен на севере от с. Уват на расстоянии 113 км., на правобережной территории муниципального района. Поселок Демьянка соединяется с федеральной автодорогой Р-404 «Тюмень – Тобольск – Ханты-Мансийск» региональной дорогой «Подъезд к пос. Демьянка» протяженностью 20,26 км. с асфальтобетонным покрытием.

Компактная селитебная территория пос.Демьянка представлена жилой застройкой – от одноэтажной усадебного типа до 5-ти этажной типовой, при этом капитальная застройка сконцентрирована в основном в центральной части поселка, формируя общественный центр возле железнодорожной станции. Улица Железнодорожная является магистральной (главной) улицей. В совокупности с ней улицы Строительная, Магистральная, Звёздная и перпендикулярно расположенная по отношениям к ним ул. Восточная образуют каркас УДС населённого пункта.

Поселок Муген расположен на северо-востоке от пос. Демьянка на расстоянии 67,1 км. в правобережной части муниципального района, в пределах транспортно – коммуникационного коридора, идущего в направлении «Север- Юг» по территории Тюменской области, на расстоянии 220 км от с. Уват. Поселок возник как жилое образование для обслуживания ЛПДС «Муген».

Территория, на которой располагается поселок, ровная, заболоченная. Строительство осуществляется только на подсыпанных участках.

В южной части поселка проходит коридор магистральных нефтепроводов, севернее него расположена НПС, с севера – северо-запада проходит коридор ЛЭП 500 кВ. На востоке поселка за электроподстанцией «Снежная» расположено предприятие «Риовиал».

Жилая зона расположена в северо-западной части поселка. Застройка формируется вдоль двух взаимно перпендикулярных улиц. Меридиональная улица является главным въездом в поселок и соединяет центральную часть с главной проходной НПС.

Поселок соединен с федеральной автодорогой Р-404 «Тюмень – Тобольск – Ханты-Мансийск» региональной дорогой «Подъезд к пос. Муген» протяженностью 3,9 с асфальтобетонным покрытием. Подъездная дорога имеет пересечение с линией железной дороги направления «Тюмень – Тобольск – Сургут – Новый Уренгой». Пересечение оборудовано регулируемым переездом. Производственные объекты НПС соединены региональной дорогой «Подъезд к НПС» протяженностью 1,16 км. с асфальтобетонным покрытием.

Южнее пос. Демьянка на правом берегу р. Демьянка (правый приток р. Иртыш) расположен населенный пункт деревня Сор, с которого начиналось освоение территории сельского поселения при строительстве железной дороги в 1978 г. В настоящее время здесь небольшой дачный кооператив. Данный населенный пункт соединяется с пос. Демьянка дорогой в грунтовом исполнении протяженностью 2,6 км.

На севере территории сельского поселения проходит региональная дорога «Тюмень – Тобольск – Ханты-Мансийск» – Горноправдинск протяженностью 29,983 км. с асфальтобетонным покрытием.

Поселок Демьянка является одним из опорных центров развития Уватского муниципального района. В некоторой степени таковым вероятно будет являться и пос. Муген.

Протяженность автомобильных дорог общего пользования местного значения в границах населенных пунктов сельского поселения составляет 16,195 км., в том числе с покрытием: асфальтобетон – 6,507 км., щебень – 3,791 км., грунт – 5,897 км.. Ширина проезжей части дорог находится в пределах 4,5–7 м. Тротуары наблюдаются в единичном исполнении.

Тугаловское сельское поселение:
Тугаловское сельское поселение расположено на северо-западе Уватского муниципального района. 

В состав Тугаловского сельского поселения входит населенный пункт: с.Тугалово. 

Село Тугалово – центр сельского поселения, расположено на северо-востоке от с. Уват на расстоянии 112 км., левом берегу р. Иртыш. Юго-восточнее сельского поселения на правобережье проходит федеральная автодорога Р-404 «Тюмень – Тобольск – Ханты-Мансийск», с которой центр сельского поселения связан региональной автодорогой «Подъезд к с. Тугалово» протяженностью 14,93 км. со щебеночным покрытием. Данная дорога подходит к правому берегу р. Иртыш, к месту паромной переправы в с. Тугалово. Жилую застройку села с местом переправы левого берега соединяет дорога протяженностью 1,3 км.

Сельское поселение характеризуется минимальной обеспеченностью необходимого количества объектов социальной инфраструктуры. Существует дефицит объектов торговли, отсутствуют объекты физкультуры и спорта, организации дополнительного образования, нет предприятий общественного питания, отделения какого-либо банка.

Каркас УДС села формируют улицы Центральная и Полевая. Слабая степень развития дорог на территории села существенно ограничивает возможности развития поселения.

В сезон судоходства внешние связи поселения могут осуществляться речным транспортом. Село Тугалово является остановочным пунктом на участке Тобольск – Бобровка скоростной линии речного транспорта «Тобольск – Салехард». На территории поселения располагается пристань.

Хранение, ремонт и обслуживание индивидуального автотранспорта производится на территории приусадебных участков, в индивидуальных гаражах.

Протяженность автомобильных дорог общего пользования местного значения в границах населенного пункта сельского поселения составляет 6,95 км, в том числе с покрытием: щебень – 4,7 км., грунт – 2,25 км. Ширина проезжей части дорог находится в пределах 4,5-7 м. Тротуаров нет. 

Туртасское сельское поселение:
Туртасское сельское поселение расположено в юго-западной части Уватского муниципальной района, на правобережье р. Иртыш, в нижнем течении его правого притока – р. Туртас.

Туртасское сельское поселение является одним из крупнейших транспортных узлов Уватского муниципального района и расположено в месте схождения двух транспортных магистралей федерального значения - железной дороги и автомагистрали, осуществляющих на территории Тюменской области связи «Север – Юг» по направлению Тюмень – Тобольск – Сургут – Новый Уренгой.

В состав Туртасского сельского поселения входит населенный пункт: пос. Туртас.

Поселок Туртас – центр сельского поселения – расположен юго-востоке от с. Уват на расстоянии 36 км. В поселке располагается железнодорожная станция Юность – Комсомольская. Для безопасного движения на пересечениях автомобильных дорог с железной дорогой имеется три железнодорожных переезда. 

Поселок Туртас соединяется с федеральной автодорогой Р-404 «Тюмень-Тобольск – Ханты-Мансийск» региональной автомобильной дорогой «Подъезд к пос. Туртас» протяженностью 4,13 км. с асфальтобетонным покрытием. Ведомственная автодорога в восточной части поселения связывает пос. Туртас с производственными объектами Кальчинского нефтяного месторождения. 

Поселок Туртас можно условно разделить на жилые районы: восточная часть – Белый Яр, центральная часть – Центр, северо-западная часть – Чебунтан и южная часть – станция Юность-Комсомольская.

В жилом массиве Белый Яр каркас УДС образуют параллельно расположенные улицы Ленина, Победы, Пионерская. В центральной части поселка каркас УДС формируют улицы Газовиков и Строителей. В южной части поселка каркас УДС формирует ул. Юность-Комсомольская. В жилом массиве Чебунтан главной улицей является ул. Чебунтанская.

Движение пешеходов осуществляется по тротуарам в центре поселка и по проезжим частям улиц на его окраинах.

Редко повторяющиеся высоководные половодья частично затопляют пос. Туртас на правом берегу р. Туртас. В целях предотвращения подтопления восточной части построена земляная дамба.

На территории сельского поселения расположена региональная дорога «Юность-Комсомольская – КС-8» протяженностью 19,405 км.

Протяженность автомобильных дорог общего пользования местного значения в границах населенных пунктов сельского поселения составляет 39,704 км., в том числе с покрытием: асфальтобетон – 25,558 км., щебень – 11,491 км., грунт – 2,655 км. Ширина проезжей части дорог находится в пределах 3–7 м.

Протяженность автомобильных дорог общего пользования местного значения вне границ населенного пункта составляет 1,325 км., в том числе с покрытием: асфальтобетон – 0,9 км., железобетонные плиты – 0,425 км.

Уватское сельское поселение:
Уватское сельское поселение расположено в западной части Уватского района.

По востоку териитории сельского поселения проходит коридор магистральных коммуникаций: автодорога федерального значения Р-404 «Тюмень – Тобольск – Ханты-Мансийск», нефтепровод «Усть-Балык – Омск», линия оптико-волоконной связи. 

Расстояние от с. Уват до г. Тюмени составляет 388 км., до г. Тобольска – ближайшего межрайонного центра – 120 км., до ближайшей железнодорожной станции Юность-Комсомольская (пос. Туртас) – 36 км.

В состав сельского поселения входит населенный пункт: с. Уват.
С юго-запада к левобережной части села подходит региональная автомобильная дорога «Тобольск – Уват» протяженностью 74,99 км. Альтернативной связью с северными сельскими поселениями является дорога класса «обычная автомобильная дорога» регионального значения «Уват – Демьянское» протяженностью 76,28 км.

С федеральной автодорогой «Тюмень – Тобольск – Ханты-Мансийск» правобережная часть с. Уват связана региональной дорогой «Тюмень – Ханты-Мансийск – Уват» протяженностью 3,4 км. с асфальтобетонным покрытием.

Село Уват – центр муниципального района и центр сельского поселения – располагается на обеих берегах р. Иртыш: старая историческая часть села – на левом, современная часть – на правом берегу. На левой части села расположены объекты здравоохранения, образования, судебной системы, органы местного самоуправления (сельская администрация). На правой части села – органы управления муниципального района, правоохранительные органы, социальные службы, учреждения спорта и культуры. 

В период весеннего половодья и осеннего ледостава жилой массив, расположенный на левом берегу оказывается изолированным в транспортном отношении от жилого массива правобережной части села. В остальные сезоны года транспортное сообщение осуществляется по паромной и ледовой переправам. Это создает ряд неудобств для связи с правобережьем, на котором сосредоточенна значительная часть объектов социально-экономического потенциала муниципального района и основные транспортные коммуникации, обеспечивающие внешние связи муниципального района. 

В зимнее время для движения автотранспорта используются автозимники, общей протяженностью 6 км.

Движение пешеходов осуществляется по тротуарам в центре села и по проезжим частям улиц на его окраинах.

Для с. Уват характерна малоэтажная индивидуальная и малоэтажная многоквартирная (1–3 этажа) жилая застройка. В левобережной части села каркас УДС формируют улицы Ленина, Октябрьская и Первомайская, расположенные параллельно относительно друг друга, а также улицы Связи и Набережная, ведущие к причалу переправы. В центральной части наблюдается прямоугольная разбивка улиц.

В правобережной части села каркас УДС формируют улицы Дорожная и Речная, перпендикулярно расположенные относительно друг к другу, а также Объездная автодорога. Особенностью правобережной части села является незавершенность УДС, выражающаяся в отсутствии ряда транспортных связей, нерационального использования имеющихся связей, некорректной их планировке.

На территории сельского поселения есть 2 моста, длина мостов – 25 м., ширина – 10м. Средняя пропускная способность – 1500–2000 машин/сутки. 

В селе находится аэродром с возможностью обслуживания самолетов малой авиации, вертолетов и планеров.
Протяженность автомобильных дорог общего пользования местного значения в границах населенного пункта сельского поселения составляет 71,816 км., в том числе с покрытием: асфальтобетон – 46,846 км., щебень – 19,852 км., грунт – 5,118 км. Ширина проезжей части дорог находится в пределах 4–7 м.

Протяженность автомобильных дорог общего пользования местного значения вне границ населенного пункта составляет 0,4 км., в том числе с покрытием: щебень – 0,4 км.

Укинское сельское поселение:
Укинское сельское поселение расположено на юго-западе Уватского муниципального района, на правом берегу р. Иртыш. Значительная часть территории сельского поселения находится в зоне паводка 1 % обеспеченности, заболочена, заторфована, залесена.

В состав Укинского сельского поселения входит населенный пункт: д. Уки.

Деревня Уки – центр сельского поселения – расположена на юге от с. Уват на расстоянии 59 км., на правом берегу р. Иртыш. В деревне с северо-западной стороны находится в зоне затопления 5 домов, в целях защиты от паводков сооружена дамба.

Деревня соединяется с федеральной автодорогой Р-404 «Тюмень –Тобольск – Ханты-Мансийск» автодорогой регионального значения «Тюмень – Ханты-Мансийск» – д. Чемляк. Подъезд к д. Уки составляет 12 км. в грунтовом исполнении. Данная подъездная дорога проходит восточнее по территории смежного Горнослинкинского сельского поселения. 

В связи с малочисленностью школьников была закрыта школа в д. Уки, в настоящее время школьники учатся в средней общеобразовательной школе в с. Горнослинкино с использованием интерната.

За медицинской помощью жители обращаются в центральную районную больницу (левобережный Уват) или в ее филиал в пос. Туртас (правобережье).

Газификация деревни осуществляется сжиженным газом, привозимым из с. Уват.

Улицы Набережная, Луговая и Совхозная формируют каркас УДС деревни. Тротуаров нет.

Протяженность автомобильных дорог общего пользования местного значения в границах населенного пункта сельского поселения составляет 3,309 км, в том числе с покрытием: щебень – 2,4 км., грунт – 0,709 км., железобетонные плиты – 0,2 км. Ширина проезжей части дорог находится в пределах 4,5–6 м.

Юровское сельское поселение:
Юровское сельское поселение расположено на западе Уватского муниципального района, на обоих берегах р. Иртыш.

Вдоль восточной границы сельского поселение проходит транспортно-коммуникационный коридор в составе федеральной автомобильной дороги Р-404 «Тюмень – Тобольск – Ханты-Мансийск», нефтепровода, линии электропередачи, канала связи. 

Территория сельского поселения расположена в пойме и на надпойменных террасах р. Иртыш.

В состав сельского поселения входят следующие населенные пункты: д. Солянка, д. Ищик и с. Юровск. Населенные пункты находятся на правом берегу р. Иртыш, на территориях выше отметок 1 % обеспеченности паводка.

Деревня Солянка – центр сельского поселения, расположена на севере от с. Уват на расстоянии 46 км., на правом берегу р. Иртыш. Село находится на региональной дороге «Уват – Демьянское».

Село состоит из деревянных одноэтажных жилых домов с большими приусадебными участками, кроме того, значительную площадь занимают огороды, расположенные в разных частях села.
Улица Центральная, на которую выходят общественные объекты – школа, детский сад, сельская администрация, спортзал, магазин, повторяет линию, ограничивающую зону затопления от р. Иртыш и его берега.

Застройка в большей части не упорядочена, улицы и проезды организованы стихийно, по направлению извилистые, особенно в северной части, подчинены рельефу местности. Особенно хаотично застроена полоса между улицей Центральной и обрывистым берегом реки, что затрудняет подъезды и подходы к жилым домам.

Улицы Береговая, Центральная и Новая формируют каркас УДС деревни. Тротуаров нет. Деревня соединена с федеральной автодорогой Р-404 «Тюмень – Тобольск – Ханты-Мансийск» региональной дорогой «Подъезд к с. Юровск», расстояние от д. Солянка до федеральной дороги составляет 6,63 км., щебеночное и грунтовое покрытие. 
В восточной части села находятся недействующие в настоящее время объекты – склады, ферма, пилорама, а также артезианская скважина. 

Рельеф территории села относительно ровный с небольшим уклоном на юго-восток. Перепад отметок колеблется от 53 до 45 м.

Кладбище находится севернее в 6 км от села – около с. Юровск. Свалка бытовых отходов находится юго-восточнее села на расстоянии 1 км.

Осуществляется ежедневный подвоз старшеклассников в среднюю школу пос. Першино (Осинниковское сельское поселение) и детей из д. Ищик – в основную школу в д. Солянке.

Деревня Ищик расположена на высоком берегу р. Иртыш севернее д. Солянка. Часть застройки населенного пункта находится в водоохраной зоне р. Иртыш. Деревня соединена с региональной дорогой «Уват – Демьянское» региональной дорогой «Подъезд к д. Ищик» протяженностью 0,8 км. со щебеночным покрытием.

Расстояние от д. Ищик до д. Солянка 7,65 км; до федеральной автодороги Р-404 «Тюмень – Тобольск – Ханты-Мансийск» –3,65 км.

В соответствии с Постановлением Правительства Тюменской области от 20.02.2007 № 26 д. Ищик отнесена к отдаленным и труднодоступным населенным пунктам района. Однако, это вряд ли соответствует реалиям сегодняшнего дня, т.к. д. Ищик в настоящее время попадает в зону влияния федеральной автодороги Р-404 «Тюмень – Тобольск – Ханты-Мансийск» и связана с ней автомобильной дорогой со щебеночным покрытием. Улично-дорожную сеть деревни формируют улицы Центральная и Мирная. Тротуаров нет.

Село Юровск находится севернее д.Солянка вблизи региональной дороги «Уват – Демьянское» на расстоянии 4,95 км. Село имеет выход на федеральную дорогу Р-404 посредством региональной дороги «Подъезд к с. Юровск» протяженностью 1,45 км. с грунтовым покрытием. Фактически село самоликвидировалось, так как с 2007 года не имеет постоянных жителей.

На левом берегу р. Иртыш напротив с. Юровск находится база обслуживания нефтяников.
Потребность населения сельского поселения в больницах и поликлиниках (амбулаториях) обеспечивается за счет этих учреждений, расположенных в селах Уват и Демьянка. На территории сельского поселения работает несколько торговых точек.

Протяженность автомобильных дорог общего пользования местного значения в границах населенных пунктов сельского поселения составляет 7,379 км., в том числе с покрытием: асфальтобетон – 2,364 км., щебень – 3,712 км., грунт – 1,303 км. Ширина проезжей части дорог находится в пределах 4,5–6 м.

Сводные характеристики элементов УДС.
Улично-дорожная сеть населенных пунктов Уватского муниципального района в основном представлена дорогами, имеющим 2 полосы движения в двух направлениях. В целом улично-дорожную сеть населенных пунктов Уватского муниципального района можно отнести к сети малой непрямолинейности, что исключает большие перепробеги автотранспорта при его перемещении по территории населенных пунктов.

В Уватском муниципальном районе находятся местные автомобильные дороги в границах населенных пунктов и вне границ населенных пунктов протяженностью 288,195 км., в том числе с асфальтобетонным покрытием 122 км., 482 км., с щебеночным покрытием 96,071 км., с грунтовым покрытием 68,371 км., с железобетонными плитами 1,271 км. Всего с твердым покрытием 219,824 км.

Общая протяженность региональных и межмуниципальных автомобильных дорог, пролегающих на территории Уватского муниципального района, составляет 351,938 км., в том числе с твердым покрытием 238,578 км.

Каркасом системы дорожного движения Уватского муниципального района является федеральная автомобильная дорога Р-404 «Тюмень – Тобольск – Ханты-Мансийск», проходящая с юга на север в западной части муниципального района. Данная автомагистраль в пределах границ муниципального района пролегает на протяжении 218 км.

На территории муниципального района действует 3 паромные переправы, в зимнее время на их месте организуются ледовые переправы. Действует одна лодочная переправа. В зимнее время на территории муниципального района функционируют зимники.

В населенных пунктах Уватского муниципального района светофорные объекты отсутствуют, кроме с. Горослинкино, где существуют 2 светофора Т.7 по ул. Северная, ПК0+158.

На УДС населенных пунктов не применяется контроль с помощью камер дистанционного слежения.

На УДС населенных пунктов муниципального района отсутствуют внеуличные пешеходные переходы, тоннели, стационарные посты дорожно-патрульной службы.

Тротуары, как элемент УДС, в большей части населенных пунктов отсутствуют. По тротуарам организовано пешеходное движение в с. Уват, с. Горнослинкино и пос. Туртас.

1.6. Описание существующей организации движения транспортных средств и пешеходов на территории Уватского муниципального района, включая описание организации движения маршрутных транспортных средств, размещения мест для стоянки и остановки транспортных средств, объектов дорожного сервиса

Каркасом системы дорожного движения Уватского муниципального района является федеральная автомобильная дорога Р-404 «Тюмень – Тобольск – Ханты-Мансийск», проходящая с юга на север в западной части муниципального района. К данной автомобильной дороге подходят подъезды к населенным пунктам муниципального района. Подъезды с. Юровск, с. Красный Яр, с. Горнослинкино, д. Лебаут, д. Малый Нарыс, пос. Муген, с. Осинник, пос. Тургас, пос. Першино, с. Уват, пос. Демьянка, д. Ищик, с. Демьянское (пристань), автодорога Красный Яр – Горнослинкино относятся к региональным или межмуниципальным автодорогам и являются собственностью Тюменской области.

По левому берегу р. Иртыш проходит региональная автомобильная дорога «Тобольск – Уват» протяженностью 74,99 км., в том числе с твердым покрытием 46,8 км. Данная дорога связывает некоторые населенные пункты левобережной части муниципального района.

По правому берегу р. Иртыш проходит региональная автомобильная дорога «Уват – Демьянское» протяженностью 76,28, в том числе с твердым покрытием – 18,38 км. Данная дорога частично дублирует федеральную автодорогу Р-404, связывая территориально прилегающие населенные пункты правобережной части муниципального района.

На территории муниципального района действует 3 паромные переправы через р. Иртыш: с. Уват, с. Демьянское, с. Тугалово; в зимнее время на их месте организуются ледовые переправы. Действует лодочная переправа в с. Горнослинкино. В зимнее время на территории муниципального района функционируют зимники.

Система регулирования уличного движения представляет собой сеть нерегулируемых пешеходных переходов. В населенных пунктах Уватского муниципального района светофорные объекты отсутствуют, кроме с. Горослинкино, где существуют 2 светофора Т.7 по ул. Северная, ПК0+158.

На УДС населенных пунктов не применяется контроль с помощью камер дистанционного слежения.

По тротуарам организовано пешеходное движение в с. Уват, с. Горнослинкино и пос. Туртас в их центральных частях. В других населенных пунктах пешеходы передвигаются по проезжим частям дорог или по обочинам.

В населенных пунктах с. Уват, пос. Туртас, пос. Демьянка имеются оборудованные места для стоянки и остановки транспортных средств.

Хранение, ремонт и обслуживание индивидуального автотранспорта населения муниципального района производится на территории приусадебных участков, в индивидуальных гаражах.

Объекты придорожного сервиса находятся на федеральной дороге Р-404 «Тюмень – Тобольск – Ханты-Мансийск» и региональной дороге «Тюмень – Тобольск – Ханты-Мансийск – Уват (автозаправочные комплексы, предприятия общественного питания, авторемонтные службы). На УДС населенных пунктов автозаправочные станции расположены в с. Уват, пос. Туртас, пос. Демьянка, с. Демьянское.

На территории муниципального района действует 17 пассажирских маршрутов, в том числе пригородных – 5; внутрипоселковых – 4; междугородных – 8. Количество обслуживающих автобусов – 15.

В правобережной части с. Уват находится автовокзал (ул. Дорожная, 3) в непосредственной близости от причала паромной переправы. Данный автовокзал обслуживает пригородные, междугородные внутрирайонные и междугородные внешние пассажирские маршруты. Отправка пассажиров по пригородным маршрутам в левобережной части с. Уват производится с пассажирской площадки, расположенной у здания администрации сельского поселения. В пос. Туртас действует автостанция (ул. Ленина, 45), которая обслуживает пригородные и междугородные внутрирайонные пассажирские маршруты, а также маршрут до г. Тобольска.

Характеристика внутрипоселковых пассажирских автобусных маршрутов приведена в таблице 1.12. Вид и класс транспортных средств, обслуживающих внутрипоселковые маршруты – автобус, малый «Б».
Таблица 1.12 – Характеристика внутрипоселковых пассажирских маршрутов, действующих на территории Уватского муниципального района

	Порядковый номер маршрута
	Населенный пункт
	Наименование пассажирского маршрута

	1
	с.Уват
	Магазин «Хозяюшка» – Берег

	4
	с.Уват
	СХТ – Берег

	2
	пос.Туртас
	Больница – ЖКХ – Больница

	3
	пос.Туртас
	Автостанция – Нижний Чебунтан – Автостанция


Характеристика пригородных пассажирских маршрутов, действующих на территории Уватского муниципального района, приведена в таблице 1.13.

Таблица 1.13 - Характеристика пригородных пассажирских маршрутов, действующих на территории Уватского муниципального района

	Порядковый номер маршрута
	Наименование маршрута
	Наименование промежуточных остановочных пунктов

	106
	с.Уват – с.Алымка
	с.Уват – д.Родина – д.Алымка

	105
	с.Ивановка – с.Уват – пос.Нагорный
	с.Ивановка (ул.Механизаторов) – с.Ивановка (администрация) – Гаражи – д.Увал – Новый Уват – Администрация – с.Уват (Берег) – ФОК – ГрандОтельУват – пос.Нагорный

	104
	пос.Туртас – с.Уват
	Автостанция пос.Туртас – пос.Нагорный поворот – ГрандОтельУват – автовокзал с.Уват

	104а
	пос.Туртас – с.Уват
	Автостанция пос.Туртас – ст.Юность-Комсомольская – поворот пос.Нагорный – с.Уват

	107
	с.Ивановка – с.Уват
	с.Ивановка (администрация) – Гаражи – д.Увал – Новый Уват – м-р Придорожный


Характеристика междугородных внутрирайонных пассажирских автобусных маршрутов приведена в таблице 1.14.

Таблица 1.14 – Характеристика междугородных внутрирайонных пассажирских маршрутов, действующих на территории Уватского муниципального района

	Порядковый номер маршрута
	Наименование маршрута
	Наименование промежуточных остановочных пунктов

	821
	с.Уват – д.Малый Нарыс
	с.Уват – д.Родина – д.Алымка – д.Лучкина – д.Яр – д.Сергеевка – с.Красный Яр – д.Сафьяновка – д.Малый Нарыс

	822
	с.Уват – пос.Демьянка
	с.Уват – ГрандОтельУват – д.Осинник – пос.Першино – д.Солянка – с.Демьянское – поворот д.Тугалово – пос.Демьянка

	824
	с.Уват – с.Горнослинкино
	Автовокзал с.Уват – пос.Нагорный поворот – пос.Туртас – поворот д.Уки – поворот Горнослинкино – с.Горнослинкино

	823
	пос.Туртас – с.Солянка
	Автостанция пос.Туртас –поворот пос.Нагорный – с.Уват – д.Осинник – поворот пос.Першино – с.Солянка

	825
	с.Уват – с.Тугалово – пос.Муген


	с.Уват – ГрандОтельУват – поворот д.Осинник – поворот пос.Першино – поворот д.Солянка – поворот с.Демьянское – д.Тугалово – пос.Муген

	826
	с.Уват – д.Уки – с.Горнослинкино
	Автовокзал с.Уват - пос.Нагорный – пос.Туртас – д.Уки – поворот Горнослинкино – с.Горнослинкино

	827
	пос. Муген – пос. Демьянка
	пос. Муген – пос. Демьянка

	828
	пос.Туртас – с.Солянка – д.Ищик
	Автостанция пос.Туртас  – поворот пос.Нагорный – с.Уват – поворот д.Осинник – д.Осинник – поворот пос. Першино – пос.Першино – с.Солянка – д. Ищик


Характеристика частоты совершения рейсов по пассажирским направлениям приведена в таблице 1.15.

Таблица 1.15 – Характеристика частоты совершения рейсов по пассажирским направлениям, действующим на территории Уватского муниципального района

	№\№
	Наименование пассажирского направления
	Кол-во дней в неделю, в кот. осущ. рейсы

	1
	Уват - Туртас
	7

	2
	Туртас - Уват
	7

	3
	Туртас – Уват – Першино – Осинник - Солянка
	2

	4
	Туртас – Солянка - Ищик
	3

	5
	Солянка – Першино – Осинник – Уват - Туртас
	5

	6
	Туртас - Горнослинкино
	5

	7
	Уват – Туртас - Горнослинкино
	5

	8
	Горнослинкино – Уки – Туртас - Уват
	5

	9
	Уват – Першино – Осинник - Солянка
	5

	10
	Солянка – Першино – Осинник - Уват
	7

	11
	Уват – Демьянское - Демьянка
	7

	12
	Демьянка - Уват
	7

	13
	Уват – Тугалово - Муген
	3

	14
	Муген – Тугалово - Уват
	3

	15
	Уват - Нагорный
	7

	16
	Нагорный - Уват
	7

	17
	Уват – Ивановка 
	7

	18
	Ивановка - Уват
	7

	19
	Уват – Алымка – Сергеевка – Красный Яр – Малый Нарыс
	3

	20
	Малый Нарыс – Красный Яр – Сергеевка – Алымка - Уват
	3

	21
	Уват - Алымка
	2

	22
	Алымка - Уват
	5

	23
	Осинник - Уват
	7

	24
	Осинник – Першино – Солянка – Демьянское – Демьянка
	7

	25
	Осинник – Першино - Солянка
	5

	26
	Першино – Солянка – Демьянское – Демьянка
	7

	27
	Першино - Солянка
	2

	28
	Першино – Солянка - Ищик
	3

	29
	Першино – Осинник - Уват
	7

	30
	Першино – Осинник – Уват – Туртас
	5

	31
	Солянка – Демьянское - Демьянка
	

	32
	Демьянское - Демьянка
	7

	33
	Демьянское - Солянка – Першино – Осинник – Уват
	7

	34
	Демьянка - Муген
	1

	35
	Муген - Демьянка
	1

	36
	Тугалово - Уват
	3

	37
	Тугалово - Муген
	3

	38
	Алымка – Красный Яр – Малый Нарыс
	3

	39
	Красный Яр – Сергеевка – Алымка – Уват
	3

	40
	Красный Яр – Малый Нарыс
	3

	41
	Уки – Туртас – Уват
	3

	42
	Уки - Горнослинкино
	3


Транспортное обслуживание на территории Уватского муниципального района осуществляет Общество с ограниченной ответственностью «Уватпассажиртранс». Среднесписочная численность работающих составляет 23 человека. Предприятие располагает арендованными 15 единицами подвижного состава для предоставления услуг населению по перевозке. За счет субвенций, выделяемых из областного бюджета, компенсируются расходы на проезд населения. 

С населенными пунктами с. Уват и пос. Туртас организовано пассажирское автобусное сообщение с городами Тюмень, Ханты-Мансийск, Тобольск, пос. Ярково.

1.7. Результаты анализа параметров дорожного движения, а также параметров движения маршрутных транспортных средств и параметров размещения мест для стоянки и остановки транспортных средств

Исследование интенсивности движения транспорта в Уватском муниципальном районе позволило провести анализ отдельных узлов. Общая интенсивность движения транспортного узла является важным показателем, на основе которого принимается решение о переходе от нерегулируемого управления к регулируемому, а также о строительстве развязки в разных уровнях.

Методика проведения транспортных обследований, список узлов и схема мест обследования интенсивности дорожного и пешеходного движения представлены в разделе 1.1 настоящего тома.

Необходимо выделить несколько групп перекрестков с интенсивностью движения более 4000 авт./ч. по всем направлениям (особо загруженные); 3000 – 4000 авт./ч. (загруженные); 2500 – 3000 авт./ч. (средняя загрузка); и менее 2500 авт./ч. (загрузка ниже среднего).

Результаты обследований интенсивности движения транспорта показывают, что в населенных пунктах Уватского муниципального района интенсивность движения на перекрестках менее 2500 авт./ч. (загрузка ниже среднего).

Среди обследуемых перекрестков наибольшее количество транспорта было зарегистрировано на следующих:

· ул.Ленина – ул.Дзержинского (узел У3) (общая интенсивность движения по всем направлениям в вечерний час-пик 686 авт./ч.);

· ул.Ленина – ул.Степана Разина – ул.Связи (узел У3а) (общая интенсивность движения по всем направлениям в вечерний час-пик 714 авт./ч.);

· ул.Дзержинского – ул.Октябрьская (узел У6а) (общая интенсивность движения по всем направлениям в вечерний час-пик 516 авт./ч.);

· ул.Речная – ул.Дорожная (узел У9) (общая интенсивность движения по всем направлениям в вечерний час-пик 550 авт./ч.);

· ул.Ленина – ул.Строителей (узел Т5) (общая интенсивность движения по всем направлениям в вечерний час-пик 637 авт./ч.).

Картограммы распределения интенсивности движения на перекрестках, полученные в ходе транспортных обследований представлены на рисунках 1.10 – 1.53.

Ведомости обследования интенсивности движения на перекрестках, полученные в ходе транспортных обследований представлены в таблицах 1.16 – 1.37.
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Рисунок 1.10 – Картограмма распределения интенсивности движение на перекрестке ул.Ленина - Западный объезд в утренний пик (узел У1)
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Рисунок 1.11 – Картограмма распределения интенсивности движение на перекрестке ул.Ленина - Западный объезд в вечерний пик (узел У1)

Таблица 1.16 – Ведомость обследования интенсивности движения на перекрестке ул.Ленина - Западный объезд (узел У1)

УТРО

	Виды транспортных средств
	Направление

	
	1
	2
	3
	4
	5
	6

	Легковой
	1
	13
	12
	1
	-
	4

	Грузовой
	-
	-
	1
	-
	1
	-

	Грузовой с полуприцепом и прицепом
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	Автобус
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	Трактор
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	Газель
	-
	1
	1
	-
	-
	-

	Всего
	1
	14
	14
	1
	1
	4

	Приведенные
	1
	15
	16
	1
	2
	4


ВЕЧЕР
	Виды транспортных средств
	Направление

	
	1
	2
	3
	4
	5
	6

	Легковой
	4
	15
	15
	1
	1
	1

	Грузовой
	-
	-
	-
	-
	-
	5

	Грузовой с полуприцепом и прицепом
	-
	2
	-
	-
	-
	-

	Автобус
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	Трактор
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	Газель
	-
	-
	1
	-
	-
	-

	Всего
	4
	17
	16
	1
	1
	6

	Приведенные
	4
	23
	17
	1
	1
	11


Схема направлений движения на перекрестке ул.Ленина – Западный объезд (узел У1)
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Рисунок 1.12 – Картограмма распределения интенсивности движение на перекрестке ул.Ленина – ул.Комсомольская в утренний пик (узел У2)
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Рисунок 1.13 – Картограмма распределения интенсивности движение на перекрестке ул.Ленина – ул.Комсомольская в вечерний пик (узел У2)

Таблица 1.17 – Ведомость обследования интенсивности движения на перекрестке ул.Ленина – ул.Комсомольская (узел У2)

УТРО

	Виды транспортных средств
	Направление

	
	1
	2
	3
	4
	5
	6

	Легковой
	7
	15
	13
	11
	6
	3

	Грузовой
	-
	2
	1
	1
	-
	-

	Грузовой с полуприцепом и прицепом
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	Автобус
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	Трактор
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	Газель
	-
	1
	1
	-
	-
	-

	Всего
	7
	180
	15
	12
	6
	3

	Приведенные
	7
	20,5
	16,5
	13
	6
	3

	ИТОГО приведенные
	7
	21
	17
	13
	6
	3


ВЕЧЕР
	Виды транспортных средств
	Направление

	
	1
	2
	3
	4
	5
	6

	Легковой
	11
	19
	26
	20
	10
	6

	Грузовой
	-
	1
	3
	-
	-
	-

	Грузовой с полуприцепом и прицепом
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	Автобус
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	Трактор
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	Газель
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	Всего
	11
	20
	29
	20
	10
	6

	Приведенные
	11
	21
	32
	20
	10
	6

	ИТОГО приведенные
	11
	21
	32
	20
	10
	6


Схема направлений движения на перекрестке ул.Ленина – ул.Комсомольская (узел У2)
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Рисунок 1.14 – Картограмма распределения интенсивности движение на перекрестке ул.Ленина – ул.Дзержинского в утренний пик (узел У3)
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Рисунок 1.15 – Картограмма распределения интенсивности движение на перекрестке ул.Ленина – ул.Дзержинского в вечерний пик (узел У3)

Таблица 1.18 – Ведомость обследования интенсивности движения на перекрестке ул.Ленина – ул.Дзержинского (узел У3)

УТРО

	Виды транспортных средств 
	Направление

	
	1
	2
	3
	4
	5
	6
	7
	8
	9

	Легковой
	8
	19
	2
	74
	28
	40
	18
	5
	67

	Грузовой
	-
	-
	-
	-
	1
	-
	1
	-
	-

	Грузовой с полуприцепом и прицепом
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	Автобус
	-
	-
	-
	2
	-
	-
	1
	1
	1

	Трактор
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	Газель
	-
	1
	-
	1
	-
	-
	-
	-
	-

	Всего
	8
	20
	2
	77
	29
	40
	20
	6
	68

	Приведенные
	8
	20,5
	2
	79,5
	30
	40
	22
	7
	69

	ИТОГО приведенные
	8
	21
	2
	80
	30
	40
	22
	7
	69


ВЕЧЕР
	Виды транспортных средств 
	Направление

	
	1
	2
	3
	4
	5
	6
	7
	8
	9

	Легковой
	15
	32
	17
	73
	35
	54
	29
	21
	57

	Грузовой
	-
	-
	-
	1
	-
	-
	-
	-
	-

	Грузовой с полуприцепом и прицепом
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	Автобус
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	2
	1
	-

	Трактор
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	Газель
	-
	-
	-
	-
	-
	1
	-
	-
	-

	Всего
	15
	32
	17
	74
	35
	55
	31
	22
	57

	Приведенные
	15
	32
	17
	75
	35
	55,5
	33
	23
	57

	ИТОГО приведенные
	15
	32
	17
	75
	35
	56
	33
	23
	57


Схема направлений движения на перекрестке ул.Ленина – ул.Дзержинского (узел У3)
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Рисунок 1.16 – Картограмма распределения интенсивности движение на перекрестке ул.Ленина – ул.Степана Разина – ул.Связи в утренний пик (узел У3а)
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Рисунок 1.17 – Картограмма распределения интенсивности движение на перекрестке ул.Ленина – ул.Степана Разина – ул.Связи в вечерний пик (узел У3а)

Таблица 1.19 – Ведомость обследования интенсивности движения на перекрестке ул.Ленина – ул.Степана Разина – ул.Связи (узел У3а)

УТРО

	Виды транспортных средств 
	Направление

	
	1
	2
	3
	4
	5
	6
	7
	8
	9
	10
	11
	12

	Легковой
	3
	1
	1
	1
	1
	22
	23
	1
	7
	3
	53
	27

	Грузовой
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	Грузовой с полуприцепом и прицепом
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	Автобус
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	4
	1

	Трактор
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	Газель
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	Всего
	3
	1
	1
	1
	1
	22
	23
	1
	7
	3
	57
	28

	Приведенные
	3
	1
	1
	1
	1
	22
	23
	1
	7
	3
	61
	29

	Виды транспортных средств 
	Направление

	
	13
	14
	15
	16
	17
	18
	19
	20

	Легковой
	16
	23
	1
	9
	8
	46
	26
	1

	Грузовой
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	3
	-

	Грузовой с полуприцепом и прицепом
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	Автобус
	-
	-
	-
	-
	-
	3
	-
	-

	Трактор
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	Газель
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	Всего
	16
	23
	1
	9
	8
	49
	29
	1

	Приведенные
	16
	23
	1
	9
	8
	52
	32
	1


ВЕЧЕР

	Виды транспортных средств 
	Направление

	
	1
	2
	3
	4
	5
	6
	7
	8
	9
	10
	11
	12

	Легковой
	1
	1
	1
	1
	1
	23
	15
	1
	1
	3
	75
	38

	Грузовой
	-
	-
	-
	-
	-
	2
	1
	-
	-
	-
	-
	-

	Грузовой с полуприцепом и прицепом
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	Автобус
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	1

	Трактор
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	Газель
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	Всего
	1
	1
	1
	1
	1
	25
	16
	1
	1
	3
	75
	39

	Приведенные
	1
	1
	1
	1
	1
	27
	17
	1
	1
	3
	75
	40

	Виды транспортных средств 
	Направление

	
	13
	14
	15
	16
	17
	18
	19
	20

	Легковой
	16
	35
	2
	14
	10
	57
	41
	1

	Грузовой
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	4
	-

	Грузовой с полуприцепом и прицепом
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	Автобус
	-
	-
	-
	-
	-
	1
	1
	-

	Трактор
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	Газель
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	Всего
	16
	35
	2
	14
	10
	58
	46
	1

	Приведенные
	16
	35
	2
	14
	10
	59
	51
	1


Схема направлений движения на перекрестке ул.Ленина – ул.Степана Разина – ул.Связи (узел У3а)
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Рисунок 1.18 – Картограмма распределения интенсивности движение на перекрестке ул.Победы – ул.Связи – Набережной ул. в утренний пик 

(узел У4)
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Рисунок 1.19 – Картограмма распределения интенсивности движение на перекрестке ул.Победы – ул.Связи – Набережной ул. в вечерний пик 

(узел У4)

Таблица 1.20 – Ведомость обследования интенсивности движения на перекрестке ул.Ленина – ул.Связи – Набережная ул. (узел У4)

УТРО

	Виды транспортных средств
	Направление

	
	1
	2
	3
	4
	5
	6
	7
	8
	9
	10
	11
	12

	Легковой
	1
	41
	1
	14
	1
	1
	1
	1
	1
	1
	1
	1

	Грузовой
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	1
	-
	-
	-
	-

	Грузовой с полуприцепом и прицепом
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	Автобус
	-
	-
	-
	1
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	4
	1

	Трактор
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	Газель
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	Всего
	1
	41
	1
	15
	1
	1
	1
	1
	1
	1
	5
	1

	Приведенные
	1
	41
	1
	16
	1
	1
	1
	1
	1
	1
	9
	3

	Виды транспортных средств 
	Направление

	
	13
	14
	15
	16
	17
	18
	19
	20

	Легковой
	1
	2
	57
	1
	1
	1
	1
	6

	Грузовой
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	Грузовой с полуприцепом и прицепом
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	Автобус
	-
	-
	-
	-
	-
	3
	-
	-

	Трактор
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	Газель
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	Всего
	1
	2
	57
	1
	1
	4
	1
	6

	Приведенные
	1
	2
	57
	1
	1
	7
	1
	6


ВЕЧЕР

	Виды транспортных средств
	Направление

	
	1
	2
	3
	4
	5
	6
	7
	8
	9
	10
	11
	12

	Легковой
	1
	42
	1
	31
	1
	1
	1
	2
	1
	1
	1
	1

	Грузовой
	-
	1
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	Грузовой с полуприцепом и прицепом
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	Автобус
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	Трактор
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	Газель
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	Всего
	1
	43
	1
	31
	1
	1
	1
	2
	1
	1
	1
	1

	Приведенные
	1
	44
	1
	31
	1
	1
	1
	2
	1
	1
	1
	1

	Виды транспортных средств 
	Направление

	
	13
	14
	15
	16
	17
	18
	19
	20

	Легковой
	1
	9
	70
	3
	1
	1
	2
	4

	Грузовой
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	1
	-

	Грузовой с полуприцепом и прицепом
	-
	-
	1
	-
	-
	-
	-
	-

	Автобус
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	Трактор
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	Газель
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	Всего
	1
	9
	71
	3
	1
	1
	3
	4

	Приведенные
	1
	9
	74
	3
	1
	1
	4
	4


Схема направлений движения на перекрестке ул.Победы – ул.Связи – Набережная ул. (узел У4)
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Рисунок 1.20 – Картограмма распределения интенсивности движения на перекрестке ул.Северная – ул.Набережная в утренний пик (узел У5)
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Рисунок 1.21 – Картограмма распределения интенсивности движение на перекрестке ул.Северная – ул.Набережная в вечерний пик (узел У5)

Таблица 1.21 – Ведомость обследования интенсивности движения на перекрестке ул.Северная - ул.Набережная (узел У5)

УТРО

	Виды транспортных средств 
	Направление

	
	1
	2
	3
	4
	5
	6
	7
	8
	9
	10
	11
	12

	Легковой
	1
	35
	9
	5
	1
	12
	4
	48
	8
	1
	
	1

	Грузовой
	-
	1
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	Грузовой с полуприцепом и прицепом
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	Автобус
	-
	1
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	Трактор
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	Газель
	-
	5
	-
	-
	-
	-
	-
	4
	1
	-
	2
	-

	Всего
	1
	42
	9
	5
	1
	12
	4
	52
	9
	1
	2
	1

	Приведенные
	1
	47
	9
	5
	1
	12
	4
	54
	10
	1
	3
	1


ВЕЧЕР

	Виды транспортных средств 
	Направление

	
	1
	2
	3
	4
	5
	6
	7
	8
	9
	10
	11
	12

	Легковой
	14
	55
	4
	3
	1
	1
	1
	68
	2
	7
	2
	33

	Грузовой
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	Грузовой с полуприцепом и прицепом
	-
	1
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	Автобус
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	1
	-
	-
	-
	-

	Трактор
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	Газель
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	1
	-
	1
	-
	-

	Всего
	14
	56
	4
	3
	1
	1
	1
	70
	2
	8
	2
	33

	Приведенные
	14
	59
	4
	3
	1
	1
	1
	72
	2
	9
	2
	33


Схема направлений движения на перекрестке ул.Северная – ул.Набережная (узел У5)
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Рисунок 1.22 – Картограмма распределения интенсивности движение на перекрестке ул.Набережная – ул.Аэродромная в утренний пик (узел У6)
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Рисунок 1.23 – Картограмма распределения интенсивности движение на перекрестке ул.Набережная – ул.Аэродромная в вечерний пик (узел У6)

Таблица 1.22 – Ведомость обследования интенсивности движения на перекрестке ул.Набережная – ул.Аэродромная (узел У6)

УТРО
	Виды транспортных средств
	Направление

	
	1
	2
	3
	4
	5
	6
	7
	8
	9
	10
	11
	12

	Легковой
	1
	47
	1
	1
	1
	1
	-
	41
	6
	8
	2
	5

	Грузовой
	-
	1
	-
	-
	-
	-
	-
	2
	-
	-
	-
	-

	Грузовой с полуприцепом и прицепом
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	1
	-
	-
	-
	-

	Автобус
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	2
	1
	-
	-

	Трактор
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	Газель
	-
	4
	2
	-
	-
	-
	1
	4
	-
	1
	1
	1

	Всего
	1
	52
	3
	1
	1
	1
	1
	48
	8
	10
	3
	6

	Приведенные
	1
	55
	4
	1
	1
	1
	2
	55
	10
	12
	4
	7


ВЕЧЕР
	Виды транспортных средств 
	Направление

	
	1
	2
	3
	4
	5
	6
	7
	8
	9
	10
	11
	12

	Легковой
	-
	40
	2
	1
	1
	1
	1
	59
	6
	7
	-
	2

	Грузовой
	-
	4
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	Грузовой с полуприцепом и прицепом
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	Автобус
	1
	2
	-
	-
	-
	-
	-
	1
	2
	1
	1
	-

	Трактор
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	Газель
	-
	2
	-
	-
	-
	-
	-
	3
	-
	-
	1
	-

	Всего
	1
	48
	2
	1
	1
	1
	1
	63
	8
	8
	2
	2

	Приведенные
	2
	55
	2
	1
	1
	1
	1
	66
	10
	9
	4
	2


Схема направлений движения на перекрестке ул.Набережная – ул.Аэродромная (узел У6)
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Рисунок 1.24 – Картограмма распределения интенсивности движение на перекрестке ул.Дзержинского – ул.Октябрьская в утренний пик (узел У6а)
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Рисунок 1.25 – Картограмма распределения интенсивности движение на перекрестке ул.Дзержинского – ул.Октябрьская в вечерний пик (узел У6а)

Таблица 1.23 – Ведомость обследования интенсивности движения на перекрестке ул.Дзержинского – ул.Октябрьская (узел У6а)

УТРО
	Виды транспортных средств 
	Направление

	
	1
	2
	3
	4
	5
	6
	7
	8
	9
	10
	11
	12

	Легковой
	12
	23
	16
	6
	17
	3
	8
	27
	10
	7
	21
	18

	Грузовой
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	Грузовой с полуприцепом и прицепом
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	Автобус
	1
	1
	-
	-
	1
	-
	-
	3
	-
	-
	-
	-

	Трактор
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	Газель
	-
	-
	-
	-
	1
	1
	-
	-
	-
	-
	3
	2

	Всего
	13
	25
	16
	6
	19
	4
	8
	31
	10
	7
	24
	20

	Приведенные
	14
	27
	16
	6
	21
	5
	8
	35
	10
	7
	26
	21


ВЕЧЕР
	Виды транспортных средств 
	Направление

	
	1
	2
	3
	4
	5
	6
	7
	8
	9
	10
	11
	12

	Легковой
	30
	31
	21
	10
	19
	3
	7
	44
	17
	11
	22
	31

	Грузовой
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	Грузовой с полуприцепом и прицепом
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	Автобус
	-
	1
	1
	-
	-
	-
	-
	2
	-
	-
	-
	-

	Трактор
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	Газель
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	1
	-
	-

	Всего
	30
	33
	22
	10
	19
	3
	7
	46
	17
	12
	22
	31

	Приведенные
	30
	35
	23
	10
	19
	3
	7
	48
	17
	13
	22
	31


Схема направлений движения на перекрестке ул.Дзержинского – ул.Октябрьская (узел У6а)
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Рисунок 1.26 – Картограмма распределения интенсивности движение на перекрестке ул.Ленина – ул.Авиаторов – ул.Западный обход в утренний пик (узел У7)
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Рисунок 1.27 – Картограмма распределения интенсивности движение на перекрестке ул.Ленина – ул.Авиаторов – ул.Западный обход в вечерний пик (узел У7)

Таблица 1.24 – Ведомость обследования интенсивности движения на перекрестке ул.Ленина – ул.Авиаторов – ул.Западный обход (узел У7)

УТРО

	Виды транспортных средств 
	Направление

	
	1
	2
	3
	4
	5
	6
	7
	8
	9
	10
	11
	12

	Легковой
	1
	3
	25
	33
	1
	1
	1
	6
	2
	2
	2
	1

	Грузовой
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	Грузовой с полуприцепом и прицепом
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	Автобус
	-
	-
	1
	-
	-
	-
	-
	1
	-
	-
	-
	-

	Трактор
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	Газель
	-
	-
	1
	3
	-
	-
	-
	1
	-
	-
	-
	-

	Всего
	1
	3
	27
	36
	1
	1
	1
	8
	2
	2
	2
	1

	Приведенные
	1
	3
	29
	38
	1
	1
	1
	10
	2
	2
	2
	1


ВЕЧЕР
	Виды транспортных средств 
	Направление

	
	1
	2
	3
	4
	5
	6
	7
	8
	9
	10
	11
	12

	Легковой
	1
	8
	44
	46
	1
	2
	-
	9
	2
	2
	2
	1

	Грузовой
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	1
	1
	-
	1
	-
	-

	Грузовой с полуприцепом и прицепом
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	1
	-
	-
	-
	-

	Автобус
	-
	1
	2
	1
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	Трактор
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	Газель
	-
	-
	-
	1
	-
	-
	-
	1
	-
	-
	-
	-

	Всего
	1
	9
	46
	48
	1
	2
	1
	12
	2
	3
	2
	1

	Приведенные
	1
	10
	48
	50
	1
	2
	2
	17
	2
	4
	2
	1


Схема направлений движения на перекрестке ул.Ленина – ул.Авиаторов – ул.Западный обход (узел У7)
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Рисунок 1.28 – Картограмма распределения интенсивности движение на перекрестке ул.Речная – ул.Коммунальная в утренний пик (узел У8)
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Рисунок 4.29 – Картограмма распределения интенсивности движение на перекрестке ул.Речная – ул.Коммунальная в вечерний пик (узел У8)

Таблица 1.25 – Ведомость обследования интенсивности движения на перекрестке ул.Речная – ул.Коммунальная (узел У8)

УТРО

	Виды транспортных средств 
	Направление

	
	1
	2
	3
	4
	5
	6

	Легковой
	7
	1
	1
	6
	5
	7

	Грузовой
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	Грузовой с полуприцепом и прицепом
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	Автобус
	2
	-
	-
	-
	1
	1

	Трактор
	-
	-
	-
	-
	-
	1

	Газель
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	Всего
	9
	1
	1
	6
	6
	9

	Приведенные
	11
	1
	1
	6
	7
	12


ВЕЧЕР
	Виды транспортных средств 
	Направление

	
	1
	2
	3
	4
	5
	6

	Легковой
	14
	1
	1
	12
	6
	29

	Грузовой
	-
	-
	-
	-
	-
	1

	Грузовой с полуприцепом и прицепом
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	Автобус
	2
	-
	-
	1
	-
	2

	Трактор
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	Газель
	-
	-
	-
	1
	-
	-

	Всего
	16
	1
	1
	14
	6
	32

	Приведенные
	18
	1
	1
	16
	6
	35


Схема направлений движения на перекрестке ул.Речная – ул.Коммунальная (узел У8)
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Рисунок 1.30 – Картограмма распределения интенсивности движение на перекрестке ул.Речная – ул.Дорожная в утренний пик (узел У9)
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Рисунок 1.31 – Картограмма распределения интенсивности движение на перекрестке ул.Речная – ул.Дорожная в вечерний пик (узел У9)

Таблица 1.26 – Ведомость обследования интенсивности движения на перекрестке ул.Речная – ул.Дорожная (узел У9)

УТРО

	Виды транспортных средств 
	Направление

	
	1
	2
	3
	4
	5
	6
	7
	8
	9
	10
	11
	12

	Легковой
	26
	3
	8
	9
	70
	11
	8
	6
	6
	10
	58
	20

	Грузовой
	1
	-
	-
	-
	2
	-
	-
	-
	-
	-
	1
	-

	Грузовой с полуприцепом и прицепом
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	Автобус
	1
	-
	1
	1
	5
	1
	-
	1
	-
	-
	1
	-

	Трактор
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	Газель
	1
	-
	
	1
	5
	-
	-
	-
	-
	-
	6
	-

	Всего
	29
	3
	9
	11
	82
	12
	8
	7
	6
	10
	66
	20

	Приведенные
	32
	3
	10
	13
	92
	13
	8
	8
	6
	10
	71
	20


ВЕЧЕР
	Виды транспортных средств 
	Направление

	
	1
	2
	3
	4
	5
	6
	7
	8
	9
	10
	11
	12

	Легковой
	13
	12
	8
	25
	39
	16
	15
	25
	16
	24
	37
	14

	Грузовой
	-
	-
	-
	-
	1
	1
	-
	-
	-
	-
	1
	-

	Грузовой с полуприцепом и прицепом
	-
	-
	1
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	Автобус
	-
	-
	-
	-
	3
	-
	-
	-
	-
	-
	3
	1

	Трактор
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	Газель
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	3
	-

	Всего
	13
	12
	9
	25
	44
	17
	15
	25
	16
	24
	44
	15


	Приведенные
	13
	12
	12
	25
	49
	18
	15
	25
	16
	24
	50
	16


Схема направлений движения на перекрестке ул.Речная – ул.Дорожная (узел У9)
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Рисунок 1.32 – Картограмма распределения интенсивности движение на перекрестке ул.Иртышская – ул.Дорожная в утренний пик (узел У9а)
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Рисунок 1.33 – Картограмма распределения интенсивности движение на перекрестке ул.Иртышская – ул.Дорожная в вечерний пик (узел У9а)

Таблица 1.27 – Ведомость обследования интенсивности движения на перекрестке ул.Иртышская – ул.Дорожная (узел У9а)

УТРО

	Виды транспортных средств 
	Направление

	
	1
	2
	3
	4
	5
	6
	7
	8
	9
	10
	11
	12

	Легковой
	19
	1
	16
	17
	71
	9
	1
	1
	1
	4
	65
	11

	Грузовой
	-
	-
	1
	
	6
	-
	-
	-
	-
	-
	1
	1

	Грузовой с полуприцепом и прицепом
	-
	-
	-
	-
	1
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	Автобус
	2
	-
	1
	-
	6
	-
	-
	-
	-
	-
	5
	-

	Трактор
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	Газель
	-
	-
	-
	-
	2
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	Всего
	21
	1
	18
	17
	86
	9
	1
	1
	1
	4
	71
	12

	Приведенные
	23
	1
	20
	17
	102
	9
	1
	1
	1
	4
	77
	13


ВЕЧЕР
	Виды транспортных средств 
	Направление

	
	1
	2
	3
	4
	5
	6
	7
	8
	9
	10
	11
	12

	Легковой
	7
	1
	22
	21
	44
	2
	8
	3
	1
	1
	41
	5

	Грузовой
	-
	-
	-
	-
	2
	-
	-
	-
	-
	-
	3
	-

	Грузовой с полуприцепом и прицепом
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	1
	-

	Автобус
	-
	-
	1
	1
	3
	-
	-
	-
	-
	-
	2
	-

	Трактор
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	Газель
	-
	1
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	Всего
	7
	2
	23
	22
	49
	2
	8
	3
	1
	1
	37
	5

	Приведенные
	7
	3
	24
	23
	54
	2
	8
	3
	1
	1
	55
	5


Схема направлений движения на перекрестке ул.Иртышская – ул.Дорожная (узел У9а)
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Рисунок 1.34 – Картограмма распределения интенсивности движение на перекрестке ул.Спортивная– а.д. «Подъезд к с.Уват» в утренний пик

(узел У10)
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Рисунок 1.35 – Картограмма распределения интенсивности движение на перекрестке ул.Спортивная– а.д. «Подъезд к с.Уват» в вечерний пик 

(узел У10)

Таблица 1.28 – Ведомость обследования интенсивности движения на перекрестке ул.Спортивная– а.д. «Подъезд к с.Уват» в вечерний пик (узел У10)

УТРО

	Виды транспортных средств 
	Направление

	
	1
	2
	3
	4
	5
	6
	7
	8
	9
	10
	11
	12

	Легковой
	1
	27
	1
	1
	1
	1
	1
	30
	1
	1
	1
	20

	Грузовой
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	12

	Грузовой с полуприцепом и прицепом
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	Автобус
	-
	2
	-
	-
	-
	-
	-
	4
	-
	-
	-
	-

	Трактор
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	Газель
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	Всего
	1
	29
	1
	1
	1
	1
	1
	34
	1
	1
	1
	32

	Приведенные
	1
	31
	1
	1
	1
	1
	1
	38
	1
	1
	1
	44


ВЕЧЕР
	Виды транспортных средств 
	Направление

	
	1
	2
	3
	4
	5
	6
	7
	8
	9
	10
	11
	12

	Легковой
	11
	51
	1
	1
	1
	1
	1
	52
	3
	1
	1
	12

	Грузовой
	1
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	1

	Грузовой с полуприцепом и прицепом
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	Автобус
	-
	3
	-
	-
	-
	-
	-
	2
	-
	-
	-
	1

	Трактор
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	Газель
	-
	2
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	Всего
	12
	56
	1
	1
	1
	1
	1
	54
	3
	1
	1
	14

	Приведенные
	13
	60
	1
	1
	1
	1
	1
	56
	3
	1
	1
	16


Схема направлений движения на перекрестке ул.Спортивная– а.д. «Подъезд к с.Уват» в вечерний пик (узел У10)

[image: image47.jpg]- HanpaeneHue 0suxeHust mpaHcropma

-—




[image: image48.jpg]YcrogHble 0603HaYEHUsI:

52 - iHmeHcueHocmb O8UXEHUS, aem. 6 yac
<«—— - HanpasneHue dsuxeHust mpa+cropma

101 N CmeapHaﬂ UHMeHcU8HOCMb O8UXEHUs, asm. 8 Yac





Рисунок 1.36 – Картограмма распределения интенсивности движение на перекрестке ул.Газовиков– а.д. «Подъезд к пос.Туртас» в утренний пик

(узел Т1)
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Рисунок 1.37 – Картограмма распределения интенсивности движение на перекрестке ул.Газовиков– а.д. «Подъезд к пос.Туртас» в вечерний пик

(узел Т1)

Таблица 1.29 – Ведомость обследования интенсивности движения на перекрестке ул.Газовиков– а.д. «Подъезд к пос.Туртас» (узел Т1)

УТРО

	Виды транспортных средств 
	Направление

	
	1
	2
	3
	4
	5
	6

	Легковой
	26
	31
	34
	7
	24
	48

	Грузовой
	1
	4
	6
	-
	-
	1

	Грузовой с полуприцепом и прицепом
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	Автобус
	-
	4
	-
	1
	-
	-

	Трактор
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	Газель
	1
	-
	2
	-
	1
	1

	Всего
	28
	39
	42
	8
	25
	50

	Приведенные
	30
	47
	49
	9
	26
	52


ВЕЧЕР
	Виды транспортных средств 
	Направление

	
	1
	2
	3
	4
	5
	6

	Легковой
	62
	30
	22
	17
	18
	57

	Грузовой
	1
	7
	-
	-
	-
	1

	Грузовой с полуприцепом и прицепом
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	Автобус
	2
	1
	-
	3
	1
	-

	Трактор
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	Газель
	-
	4
	2
	-
	-
	-

	Всего
	65
	42
	24
	20
	19
	58

	Приведенные
	68
	52
	25
	23
	20
	59


Схема направлений движения на перекрестке ул.Газовиков– а.д. «Подъезд к пос.Туртас» (узел Т1)
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Рисунок 1.38 – Картограмма распределения интенсивности движение на перекрестке а.д. «Подъезд к пос.Туртас» - а.д. «Подъезд к КС-8» в утренний пик (узел Т2)
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Рисунок 1.39 – Картограмма распределения интенсивности движение на перекрестке а.д. «Подъезд к пос.Туртас» - а.д. «Подъезд к КС-8» в вечерний пик (узел Т2)

Таблица 1.30 – Ведомость обследования интенсивности движения на перекрестке а.д. «Подъезд к пос.Туртас» - а.д. «Подъезд к КС-8» (узел Т2)

УТРО

	Виды транспортных средств 
	Направление

	
	1
	2
	3
	4
	5
	6

	Легковой
	4
	51
	25
	34
	55
	9

	Грузовой
	-
	-
	2
	-
	-
	-

	Грузовой с полуприцепом и прицепом
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	Автобус
	5
	2
	2
	2
	4
	2

	Трактор
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	Газель
	1
	1
	4
	-
	1
	4

	Всего
	10
	54
	33
	36
	60
	15

	Приведенные
	16
	57
	39
	38
	65
	19


ВЕЧЕР
	Виды транспортных средств 
	Направление

	
	1
	2
	3
	4
	5
	6

	Легковой
	15
	39
	24
	89
	25
	4

	Грузовой
	-
	5
	-
	-
	-
	-

	Грузовой с полуприцепом и прицепом
	-
	1
	-
	-
	-
	-

	Автобус
	1
	-
	1
	3
	3
	1

	Трактор
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	Газель
	1
	-
	1
	-
	-
	-

	Всего
	17
	45
	26
	92
	28
	41

	Приведенные
	19
	53
	28
	95
	31
	20


Схема направлений движения на перекрестке а.д. «Подъезд к пос.Туртас» - а.д. «Подъезд к КС-8» (узел Т2)

[image: image53.jpg]<«—> - Hanpaenerue deuxeHus mpaHcriopma




Рисунок 1.40 – Картограмма распределения интенсивности движение на перекрестке ул.Ленина - а.д. «Подъезд к пос.Туртас» в утренний пик 

(узел Т3)
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Рисунок 1.41 – Картограмма распределения интенсивности движение на перекрестке ул.Ленина - а.д. «Подъезд к пос.Туртас» в утренний пик 

(узел Т3)

Таблица 1.31 – Ведомость обследования интенсивности движения на перекрестке ул.Ленина - а.д. «Подъезд к пос.Туртас» (узел Т3)

УТРО

	Виды транспортных средств 
	Направление

	
	1
	2
	3
	4
	5
	6
	7
	8
	9
	10
	11
	12

	Легковой
	5
	5
	2
	10
	1
	1
	1
	8
	1
	1
	4
	10

	Грузовой
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	Грузовой с полуприцепом и прицепом
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	Автобус
	1
	-
	1
	1
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	4

	Трактор
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	Газель
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	1

	Всего
	6
	5
	3
	11
	1
	1
	1
	8
	1
	1
	4
	15

	Приведенные
	7
	5
	4
	12
	1
	1
	1
	8
	1
	1
	4
	19,5

	ИТОГО приведенные
	14
	10
	8
	24
	2
	2
	2
	16
	2
	2
	8
	39


ВЕЧЕР
	Виды транспортных средств 
	Направление

	
	1
	2
	3
	4
	5
	6
	7
	8
	9
	10
	11
	12

	Легковой
	20
	21
	11
	10
	4
	1
	3
	6
	5
	3
	8
	5

	Грузовой
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	Грузовой с полуприцепом и прицепом
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	Автобус
	-
	-
	1
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	1

	Трактор
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	Газель
	1
	2
	1
	-
	1
	-
	-
	-
	-
	-
	1
	-

	Всего
	21
	23
	12
	10
	5
	1
	3
	6
	5
	3
	9
	6

	Приведенные
	21,5
	24
	13
	10
	5,5
	1
	3
	6
	5
	3
	9,5
	7

	ИТОГО приведенные
	43
	48
	26
	20
	11
	2
	6
	12
	10
	6
	19
	14


Схема направлений движения на перекрестке ул.Ленина - а.д. «Подъезд к пос.Туртас» (узел Т3)
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Рисунок 1.42 – Картограмма распределения интенсивности движение на перекрестке ул.Победы - а.д. «Подъезд к пос.Туртас» в утренний пик 

(узел Т4)
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Рисунок 1.43 – Картограмма распределения интенсивности движение на перекрестке ул.Победы - а.д. «Подъезд к пос.Туртас» в вечерний пик 

(узел Т4)

Таблица 1.32 – Ведомость обследования интенсивности движения на перекрестке ул.Победы - а.д. «Подъезд к пос.Туртас» (узел Т4)

УТРО

	Виды транспортных средств 
	Направление

	
	1
	2
	3
	4
	5
	6
	7
	8
	9
	10
	11
	12

	Легковой
	1
	7
	5
	1
	27
	11
	3
	8
	-
	3
	17
	3

	Грузовой
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	Грузовой с полуприцепом и прицепом
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	Автобус
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	Трактор
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	Газель
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	1
	-
	-
	-

	Всего
	1
	7
	5
	1
	27
	11
	3
	8
	1
	3
	17
	3

	Приведенные
	1
	7
	5
	1
	27
	11
	3
	8
	1,5
	3
	17
	3

	ИТОГО приведенные
	2
	14
	10
	2
	54
	22
	6
	16
	3
	6
	34
	6


ВЕЧЕР
	Виды транспортных средств 
	Направление

	
	1
	2
	3
	4
	5
	6
	7
	8
	9
	10
	11
	12

	Легковой
	4
	19
	4
	1
	19
	6
	11
	8
	3
	3
	9
	1

	Грузовой
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	Грузовой с полуприцепом и прицепом
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	Автобус
	-
	-
	-
	-
	-
	1
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	Трактор
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	Газель
	-
	-
	-
	-
	1
	1
	1
	-
	-
	-
	-
	-

	Всего
	4
	19
	4
	1
	20
	8
	12
	8
	3
	3
	9
	1

	Приведенные
	4
	19
	4
	1
	20,5
	9,5
	12,5
	8
	3
	3
	9
	1

	ИТОГО приведенные
	8
	38
	4
	2
	41
	19
	25
	16
	6
	6
	18
	2


Схема направлений движения на перекрестке ул.Победы - а.д. «Подъезд к пос.Туртас» (узел Т4)
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Рисунок 1.44 – Картограмма распределения интенсивности движение на перекрестке ул.Ленина - ул.Строителей в утренний пик 

(узел Т5)
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Рисунок 1.45 – Картограмма распределения интенсивности движение на перекрестке ул.Ленина - ул.Строителей в вечерний пик 

(узел Т5)

Таблица 1.33 – Ведомость обследования интенсивности движения на перекрестке ул.Ленина – ул.Строителей (узел Т5)

УТРО

	Виды транспортных средств 
	Направление

	
	1
	2
	3
	4
	5
	6
	7
	8
	9
	10
	11
	12

	Легковой
	14
	49
	7
	5
	5
	4
	1
	56
	3
	4
	6
	16

	Грузовой
	-
	2
	-
	-
	1
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	Грузовой с полуприцепом и прицепом
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	Автобус
	-
	1
	-
	-
	-
	-
	-
	2
	-
	-
	-
	1

	Трактор
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	Газель
	-
	2
	1
	2
	-
	1
	1
	2
	-
	-
	-
	1

	Всего
	14
	54
	8
	7
	6
	5
	2
	60
	3
	4
	6
	18

	Приведенные
	14
	58
	8,5
	8
	7
	5,5
	2,5
	63
	3
	4
	6
	19,5

	ИТОГО приведенные
	14
	58
	9
	8
	7
	6
	3
	63
	3
	4
	6
	20


ВЕЧЕР
	Виды транспортных средств 
	Направление

	
	1
	2
	3
	4
	5
	6
	7
	8
	9
	10
	11
	12

	Легковой
	7
	82
	8
	6
	6
	27
	29
	87
	16
	11
	5
	12

	Грузовой
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	2
	-
	-
	-
	-
	-

	Грузовой с полуприцепом и прицепом
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	Автобус
	-
	3
	-
	-
	-
	1
	-
	2
	-
	-
	-
	-

	Трактор
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	Газель
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	1
	2
	1
	-
	-
	-

	Всего
	7
	85
	8
	6
	6
	28
	32
	91
	17
	11
	5
	12

	Приведенные
	7
	88
	8
	6
	6
	29
	34,5
	94
	17,5
	11
	5
	12

	ИТОГО приведенные
	7
	88
	8
	6
	6
	29
	35
	94
	18
	11
	5
	12


Схема направлений движения на перекрестке ул.Ленина – ул.Строителей (узел Т5)
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Рисунок 1.46 – Картограмма распределения интенсивности движение на перекрестке ул.Доронина – ул.Шоссейная – ул.Новая в утренний пик 

(узел ДО1)
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Рисунок 1.47 – Картограмма распределения интенсивности движение на перекрестке ул.Доронина – ул.Шоссейная – ул.Новая в вечерний пик 

(узел ДО1)

Таблица 1.34 – Ведомость обследования интенсивности движения на перекрестке ул.Доронина – ул.Шоссейная – ул.Новая (узел ДО1)
УТРО

	Виды транспортных средств 
	Направление

	
	1
	2
	3
	4
	5
	6
	7
	8
	9
	10
	11
	12

	Легковой
	1
	1
	10
	11
	14
	15
	15
	1
	4
	1
	25
	2

	Грузовой
	-
	-
	-
	-
	1
	1
	3
	-
	-
	-
	2
	-

	Грузовой с полуприцепом и прицепом
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	1
	-
	-
	-
	-
	-

	Автобус
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	Трактор
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	Газель
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	Всего
	1
	1
	1
	11
	15
	16
	19
	1
	4
	1
	27
	2

	Приведенные
	1
	1
	1
	11
	16
	17
	25
	1
	4
	1
	29
	2


ВЕЧЕР
	Виды транспортных средств 
	Направление

	
	1
	2
	3
	4
	5
	6
	7
	8
	9
	10
	11
	12

	Легковой
	2
	5
	9
	13
	17
	17
	19
	4
	4
	9
	13
	1

	Грузовой
	-
	-
	-
	-
	1
	7
	3
	1
	-
	1
	-
	-

	Грузовой с полуприцепом и прицепом
	-
	-
	-
	-
	-
	1
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	Автобус
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	Трактор
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	Газель
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	Всего
	2
	5
	9
	13
	18
	25
	22
	5
	4
	10
	13
	1

	Приведенные
	2
	5
	9
	13
	19
	35
	25
	6
	4
	11
	13
	1


Схема направлений движения на перекрестке ул.Доронина – ул.Шоссейная – ул.Новая (узел ДО1)
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Рисунок 1.48 – Картограмма распределения интенсивности движение на перекрестке ул.Доронина – ул.Полевая – ул.Нагорная – а.д. «Подъезд к с.Демьянское» в утренний пик (узел ДО2)
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Рисунок 1.49 – Картограмма распределения интенсивности движение на перекрестке ул.Доронина – ул.Полевая – ул.Нагорная – а.д. «Подъезд к с.Демьянское» в вечерний пик (узел ДО2)

Таблица 1.35 – Ведомость обследования интенсивности движения на перекрестке ул.Доронина – ул.Полевая – ул.Нагорная – а.д. «Подъезд к с.Демьянское» (узел ДО2)

УТРО

	Виды транспортных средств 
	Направление

	
	1
	2
	3
	4
	5
	6
	7
	8
	9
	10
	11
	12

	Легковой
	32
	3
	13
	11
	28
	1
	1
	5
	5
	1
	16
	48

	Грузовой
	4
	-
	2
	6
	1
	-
	-
	-
	-
	
	1
	1

	Грузовой с полуприцепом и прицепом
	-
	-
	1
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	Автобус
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	Трактор
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	Газель
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	1

	Всего
	36
	3
	16
	17
	29
	1
	1
	5
	5
	1
	17
	50

	Приведенные
	40
	3
	21
	23
	30
	1
	1
	5
	5
	1
	18
	52


ВЕЧЕР
	Виды транспортных средств 
	Направление

	
	1
	2
	3
	4
	5
	6
	7
	8
	9
	10
	11
	12

	Легковой
	56
	6
	7
	9
	20
	1
	5
	3
	3
	2
	9
	34

	Грузовой
	2
	-
	1
	-
	-
	-
	1
	-
	-
	-
	-
	3

	Грузовой с полуприцепом и прицепом
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	Автобус
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	Трактор
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	Газель
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	Всего
	58
	6
	8
	9
	20
	1
	6
	3
	3
	2
	9
	37

	Приведенные
	60
	6
	9
	9
	20
	1
	7
	3
	3
	2
	9
	40


Схема направлений движения на перекрестке ул.Доронина – ул.Полевая – ул.Нагорная – а.д. «Подъезд к с.Демьянское» (узел ДО2)
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Рисунок 1.50 – Картограмма распределения интенсивности движение на перекрестке ул.Железнодорожная – а.д. «Подъезд к пос.Демьянка» в утренний пик (узел ДА1)
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Рисунок 1.51 – Картограмма распределения интенсивности движение на перекрестке ул.Железнодорожная – а.д. «Подъезд к пос.Демьянка» в вечерний пик (узел ДА1)

Таблица 1.36 – Ведомость обследования интенсивности движения на перекрестке ул.Железнодорожная – а.д. «Подъезд к пос.Демьянка» (узел ДА1)

УТРО

	Виды транспортных средств 
	Направление

	
	1
	2
	3
	4
	5
	6
	7
	8
	9
	10
	11
	12

	Легковой
	1
	1
	
	1
	1
	-
	1
	4
	7
	5
	1
	1

	Грузовой
	-
	-
	1
	-
	-
	-
	-
	-
	2
	2
	-
	-

	Грузовой с полуприцепом и прицепом
	-
	-
	-
	-
	-
	2
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	Автобус
	-
	2
	-
	-
	-
	2
	-
	1
	-
	1
	-
	-

	Трактор
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	Газель
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	Всего
	1
	3
	1
	1
	1
	4
	1
	5
	9
	8
	1
	1

	Приведенные
	1
	5
	2
	1
	1
	12
	1
	6
	11
	11
	1
	1

	ИТОГО приведенные
	2
	10
	4
	2
	2
	24
	2
	12
	22
	22
	2
	2


ВЕЧЕР
	Виды транспортных средств 
	Направление

	
	1
	2
	3
	4
	5
	6
	7
	8
	9
	10
	11
	12

	Легковой
	1
	17
	1
	1
	1
	-
	1
	3
	8
	13
	-
	1

	Грузовой
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	3
	-
	-
	-

	Грузовой с полуприцепом и прицепом
	-
	-
	-
	-
	-
	1
	-
	-
	2
	-
	1
	-

	Автобус
	-
	-
	-
	-
	-
	1
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	Трактор
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	Газель
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	Всего
	1
	17
	1
	1
	1
	2
	1
	3
	13
	13
	1
	1

	Приведенные
	1
	17
	1
	1
	1
	6
	1
	3
	22
	13
	4
	1

	ИТОГО приведенные
	2
	34
	2
	2
	2
	12
	2
	6
	44
	26
	8
	2


Схема направлений движения на перекрестке ул.Железнодорожная – а.д. «Подъезд к пос.Демьянка» (узел ДА1)
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Рисунок 1.52 – Картограмма распределения интенсивности движение на перекрестке ул.Железнодорожная – ул.Восточная в утренний пик 

(узел ДА2)
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Рисунок 1.53 – Картограмма распределения интенсивности движение на перекрестке ул.Железнодорожная – ул.Восточная в вечерний пик 

(узел ДА2)

Таблица 1.37 – Ведомость обследования интенсивности движения на перекрестке ул.Железнодорожная – ул.Восточная (узел ДА2)

УТРО

	Виды транспортных средств 
	Направление

	
	1
	2
	3
	4
	5
	6

	Легковой
	12
	12
	18
	12
	4
	17

	Грузовой
	1
	1
	-
	-
	-
	1

	Грузовой с полуприцепом и прицепом
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	Автобус
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	Трактор
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	Газель
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	Всего
	13
	13
	18
	12
	4
	18

	Приведенные
	14
	14
	18
	12
	4
	19

	Всего приведенные
	28
	28
	36
	24
	8
	38


ВЕЧЕР
	Виды транспортных средств 
	Направление

	
	1
	2
	3
	4
	5
	6

	Легковой
	17
	17
	10
	2
	6
	16

	Грузовой
	
	2
	-
	-
	-
	3

	Грузовой с полуприцепом и прицепом
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	Автобус
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	Трактор
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	Газель
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	Всего
	17
	19
	10
	2
	6
	19

	Приведенные
	17
	21
	10
	2
	6
	22

	Всего приведенные
	34
	42
	20
	4
	12
	44


Схема направлений движения на перекрестке ул.Железнодорожная – ул.Восточная (узел ДА2)
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По результатам проведенных транспортных обследований разработаны эпюры интенсивности дорожного движения в с. Уват, пос. Туртас, с. Демьянское и пос. Демьянка по состоянию на текущее время 01.01.2017 г. и представлены в приложении 2.

На территории муниципального района действует 17 пассажирских маршрутов, в том числе пригородных – 5; внутрипоселковых – 4; междугородных – 8. Количество обслуживающих автобусов – 15.

Параметры внутрипоселковых пассажирских автобусных маршрутов приведены в таблице 1.38. Вид и класс транспортных средств, обслуживающих внутрипоселковые маршруты – автобус, малый «Б».

Таблица 1.38 – Параметры внутрипоселковых пассажирских маршрутов, действующих на территории Уватского муниципального района

	Порядковый номер маршрута
	Населенный пункт
	Количество рейсов в течение суток
	Протяженность маршрута, км

	1
	с.Уват
	9
	15,8

	4
	с.Уват
	7
	8

	2
	пос.Туртас
	13
	10,2

	3
	пос.Туртас
	3
	8,6


Параметры пригородных пассажирских маршрутов, действующих на территории Уватского муниципального района, приведена в таблице 1.39.

Таблица 1.39 – Параметры пригородных пассажирских маршрутов, действующих на территории Уватского муниципального района

	Порядковый номер маршрута
	Наименование маршрута
	Протяженность маршрута, км
	Вид и класс транспортного средства

	106
	с. Уват – с. Алымка
	25
	Автобус, малый «А»

	105
	с. Ивановка – с. Уват – пос. Нагорный
	18,8
	Автобус, малый «А»

	104
	пос. Туртас – с. Уват
	32,9
	Автобус, 

малый «А»

	104а
	пос. Туртас – с. Уват
	32,9
	Автобус, малый «Б»

	107
	с. Ивановка – с. Уват
	9,5
	Автобус, малый «Б»


На территории Уватского муниципального района действуют 8 междугородных внутрирайонных пассажирских маршрута. Параметры междугородных внутрирайонных пассажирских автобусных маршрутов приведены в таблице 1.40.

Таблица 1.40 – Параметры междугородных внутрирайонных пассажирских маршрутов, действующих на территории Уватского муниципального района

	Порядковый номер маршрута
	Наименование маршрута
	Протяженность маршрута, км
	Вид и класс транспортного средства

	821
	с.Уват – д.Малый Нарыс
	81,7
	Автобус, малый «А»

	822
	с.Уват – пос.Демьянка
	171,3
	Автобус, малый «А»

	824
	с.Уват – с.Горнослинкино
	71,1
	Автобус, 

малый «Б»

	823а
	пос.Туртас – с.Солянка
	100,2
	Автобус, средний

	825
	с.Уват – с.Тугалово – пос.Муген
	199
	Автобус, малый «Б»

	826
	с.Уват – д.Уки – с.Горнослинкино
	95,1
	Автобус, малый «Б»

	827
	пос.Муген – пос.Демьянка
	92,4
	Автобус, малый «А»

	828
	пос.Туртас – с.Солянка – д.Ищик
	105,6
	Автобус, средний


На территории Уватского муниципального района также действуют 12 междугородных пассажирских маршрутов. Параметры междугородных пассажирских маршрутов приведены в таблице 1.41.
Таблица 1.41 – Параметры междугородных пассажирских маршрутов, действующих на территории Уватского муниципального района
	Порядковый номер маршрута
	Наименование маршрута
	Наименование промежуточных остановочных пунктов
	Протяженность маршрута, км
	Вид и класс транспортного средства

	553
	Уват АС - Тюмень АВ
	Уват АС - Нагорный пов. - Туртас АС - Уки пов. - Горнослинкино пов. - Ингаир пов. - Нижние Аремзяны пов. - Панушкова пов. - Бабандина пов. - Шестакова пов. - Малая Зоркальцева пов. - Медведчикова пов. - Винокурова пов. - Башкова пов. - Тобольск АВ - Сумкино развилка - Карачино пов. - Тоболтура пов. - Дегтярева пов. - Кутарбитка пов. - Булашова пов. - Байкалово АС - Алга пов. - Караульнояр пов. - Чеганово пов. - Иска пов. - Щетково пов. - Ярково АС - Усалка пов. - Покровское пов. - Дубровное пов. - Тюмень АВ
	394,9
	Автобус, мягкий М3

	541
	Уват АС - Тобольск АВ
	Уват АС  - Нагорный - Туртас пов. - Уки пов. - Горнослинкино пов. - Надцы пов. - Нижние Аремзяны пов. - Панушкова пов. - Бабандина пов. - Шестакова пов. - Малая Зоркальцева пов. - Медведчикова пов. - Винокурова пов. - Башкова пов. - Тобольск АВ
	142,5
	Автобус, мягкий М3

	500
	Демьянка станция - Тобольск АВ
	Демьянка станция - Нагорный пов. - Туртас АС - Уки пов. - Горнослинкино пов. - Ингаир пов. - Нижние Аремзяны пов. - Панушкова пов. - Бабандина пов. - Шестакова пов. - Малая Зоркальцева пов. - Медведчикова пов. - Винокурова пов. - Башкова пов. - Тобольск АВ
	264,8
	Автобус, мягкий М3

	808
	Ханты-Мансийск АВ - Тюмень АВ
	Ханты-Мансийск АВ - Ярки пов. - Добрино  пов. - Сибирский пов. - Батово пов. - Горноправдинск пов. - Бобровский пов. - Демьянка пов. - Уват пов. - Туртас пов. - Нижние Аремзяны пов. - Транзит кафе - Тобольск ПАТП АВ - Ярково АВ - Тюмень АВ
	698,4
	Автобус, мягкий М3

	587
	Нижневартовск - Курган
	Нижневартовск - Мегион - Лангепас - Ульт-Ягун - Сургут, трасса - Нефтеюганск - Пыть-Ях, ж/д - Салым - Демьянское - Тобольск - Ярково - Курган
	1190
	Автобус, мягкий М3

	750
	Сургут — Курган
	Сургут - Нефтеюганск - Пыть-Ях - Салым - Граница Тюменской области и ХМАО - Демьянское, пов. - Тобольск - Ялуторовск - Исетское, пов. - Курганская и Тюменская области, граница - Курган
	991
	Автобус, мягкий М3

	103
	Сургут - Нефтеюганск - Омск
	Сургут - Нефтеюганск - Пыть-Ях - Сентябрьский, пов. - Салым (трасса), Демьянское, пов.- Уват, поворот - Тобольск - Ульяновка, пов. - Слободчики - Аромашево, поворот - Голышманово, поворот - Ишим, пов.- Абатское, трасса - Крутинка, пов. - Тюкалинск - Омск
	1320
	Автобус, мягкий М3

	108
	Нефтеюганск - Омск
	Нефтеюганск- Пойковское - Приразломное - Сев. Приобское месторождение - Ханты-Мансийск - Перекр. Горноправдинск\Пыть-Ях - Юж. Приобка пов. - Горноправдинск пов. - Демьянское пов. - Уват пов. - Тобольск пов. - Вагай пов. - Слободчики пов. - Аромашево пов. - Голышманово пов. - Ишим (трасса)  - Абатск (трасса) - Крутинка пов. - Тюкалинск- Омск
	1451
	Автобус, мягкий М3

	101
	Сургут - Ханты-Мансийск - Омск
	Сургут - Нефтеюганск- Пойковское - Приразломное - Сев. Приобское месторождение - Ханты-Мансийск - Перекр. Горноправдинск\Пыть-Ях - Юж. Приобка пов. - Салым (трасса) - Горноправдинск пов. - Демьянское пов. - Уват пов. - Тобольск пов. - Вагай пов. - Слободчики пов. - Аромашево пов. - Голышманово пов. - Ишим (трасса)  - Абатск (трасса) - Крутинка пов. - Тюкалинск- Омск
	1456
	Автобус, мягкий М3

	0
	Ханты-Мансийск АВ - Горноправдинск - Омск
	Ханты-Мансийск - Горноправдинск- Демьянское пов. - Тобольск АВ - Вагай пов. - Голышманово пов. - Ишим - Абатск(трасса) - Круинка -  Тюкалинск - Омск
	1189
	Автобус, мягкий М3

	104; 1140
	Ханты-Мансийск АВ - Горноправдинск - Омск
	Ханты-Мансийск - Перекр. Горноправдинск\Пыть-Ях - Юж. Приобка пов. - Демьянское пов. - Уват пов. - Тобольск АВ - Вагай пов. - Слободчиики пов. - Аромашево пов. - Голышманово пов. - Ишим пов. - Абатск (трасса) -  Тюкалинск- Омск
	1168
	Автобус, мягкий М3


Схема муниципальных маршрутов регулярных пассажирских перевозок на территории Уватского муниципального района представлена в приложении 3.

Транспортное обслуживание на территории Уватского муниципального района осуществляет Общество с ограниченной ответственностью «Уватпассажиртранс». Среднесписочная численность работающих составляет 23 человека. Предприятие располагает арендованными 8 единицами подвижного состава для предоставления услуг населению по перевозке. Арендосодержателем является Департамент имущественных отношений, балансосодержатель – Государственное казённое учреждение Тюменской области «Управление автомобильных дорог». За счет субвенций, выделяемых из областного бюджета, компенсируются расходы на проезд населения.

Тариф на проезд в муниципальном пассажирском транспорте (автобусе) по городским (внутрепоселковым) маршрутам Уватского муниципального района на 01.01.2017 г. составляет 13 рублей.

Анализ парковочных мест на территории населенных пунктов Уватского муниципального района показывает, что улично-дорожная сеть для нужд постоянного хранения автомобилей в устройстве дополнительных автостоянок практически не нуждается, так как на территории муниципального района преобладает частная застройка и хранение автомобилей осуществляется на приусадебных участках.

Однако, в настоящее время в центральной части населенных пунктов Уватского муниципального района не предусмотрено доступных автомобильных стоянок на требуемое количество машиномест. Личный автомобильный транспорт автовладельцы оставляют на обочинах вдоль проезжей части, тем самым сужая проезжую часть и уменьшая пропускную способность УДС.

1.8. Результаты исследования пассажиропотоков и грузопотоков

Натурные обследования пассажиропотоков на пассажирских маршрутах, действующих на территории Уватского муниципального района, позволили определить фактические показатели пассажиропотоков на данных маршрутах.

Описание методики обследования пассажиропотоков на регулярных маршрутах представлена в разделе 1.1 настоящего тома.

Результаты обследования пассажиропотоков на пассажирских маршрутах, действующих на территории Уватского муниципального района представлены в таблицах 1.42 – 1.44.
Таблица 1.42 – Результаты обследования пассажиропотоков на внутрипоселковых пассажирских маршрутах, действующих на территории Уватского муниципального района
	Порядковый номер маршрута
	Населенный пункт
	Пассажиропоток, пасс./сутки

	1
	с.Уват
	214

	4
	с.Уват
	179

	2
	пос.Туртас
	291

	3
	пос.Туртас
	72


Таблица 1.43 – Результаты обследования пассажиропотоков на пригородных пассажирских маршрутах, действующих на территории Уватского муниципального района

	Порядковый номер маршрута
	Наименование маршрута
	Пассажиропоток, пасс./сутки

	106
	с. Уват – с. Алымка
	85

	105
	с. Ивановка – с. Уват – пос. Нагорный
	195

	104
	пос. Туртас – с. Уват
	236

	104а
	пос. Туртас – с. Уват
	77

	107
	с. Ивановка – с. Уват
	75


Таблица 1.44 – Результаты обследования пассажиропотоков на внутрирайонных пассажирских маршрутах, действующих на территории Уватского муниципального района

	Порядковый номер маршрута
	Наименование маршрута
	Пассажиропоток, пасс./сутки

	821
	с.Уват – д.Малый Нарыс
	62

	822
	с.Уват – пос.Демьянка
	39

	824
	с.Уват – с.Горнослинкино
	22

	823
	пос.Туртас – с.Солянка
	92

	825
	с.Уват – с.Тугалово – пос.Муген
	29

	826
	с.Уват – д.Уки – с.Горнослинкино
	31

	827
	пос.Муген – пос.Демьянка
	30

	828
	пос.Туртас – с.Солянка – д.Ищик
	95


Анализ данных пассажиропотоков на пассажирских маршрутах, действующих на территории Уватского муниципального района показывают, что объем пассажиропотоков в целом соответствует частоте движения маршрутов, наиболее загруженными пассажирами являются следующие маршруты:

· на внутрипоселковых пассажирских маршрутах: №2, №1;
· на пригородных пассажирских маршрутах: №104, №105;
· на внутрирайонных пассажирских маршрутах: №828; №823; 821.
В рамках обследования интенсивности движения был проведен анализ состава транспортного потока по видам транспортных средств. Условно было выделено 5 типов подвижного состава: легковые автомобили, грузовые автомобили малой грузоподъемности (подвижной состав типа Газель), автобусы, грузовые автомобили, грузовые автомобили с полуприцепом и прицепом. Полученные в результате анализа данные представлены в таблице 1.45.

Таблица 1.45 – Доля транспортных средств различного типа в составе транспортного потока

	Транспортный узел
	Доля легковых автомобилей, %
	Доля грузовых автомобилей малой грузоподъемности, %
	Доля автобусов, %
	Доля грузовых автомобилей, %
	Доля грузовых автомобилей с полуприцепом и прицепом. %

	Ул.Ленина – Западный объезд (с.Уват)
	82
	2
	-
	11
	5

	Ул.Ленина – ул.Комсомольская (с.Уват)
	96
	-
	-
	4
	-

	Ул.Ленина – ул.Дзержинского (с.Уват)
	99
	0,2
	0,6
	0,2
	-

	Ул.Ленина – ул.Степана Разина – ул.Связи (с.Уват)
	97
	-
	0,8
	2,2
	-

	Ул Ленина – ул.Связи – ул. Набережная (с.Уват)
	97
	-
	-
	2
	1

	Ул.Северная – ул.Набережная (с.Уват)
	98
	1
	0,5
	-
	0,5

	Ул.Набережная – ул.Аэродромная (с.Уват)
	87
	4
	6
	3
	-

	Ул.Дзержинского – ул.Октябрьская (с.Уват)
	98
	0,4
	1,6
	-
	-

	ул.Ленина – ул.Авиаторов – ул.Западный обход (с.Уват)
	93
	1
	3
	2
	1

	ул.Речная – ул.Коммунальная (с.Уват)
	91
	1
	7
	1
	-

	ул.Речная – ул.Дорожная (с.Уват)
	95
	0,8
	3
	0,8
	0,4

	ул.Иртышская – ул.Дорожная (с.Уват)
	89
	0,8
	6
	4
	0,2

	ул.Спортивная– а.д. «Подъезд к с.Уват» (с.Уват)
	93
	1,5
	4
	1,5
	-

	ул.Газовиков– а.д. «Подъезд к пос.Туртас» (пос.Туртас)
	91
	2,5
	3
	3,5
	-

	а.д. «Подъезд к пос.Туртас» - а.д. «Подъезд к КС-8 (пос.Туртас)
	92
	1
	4,2
	2,3
	0,5

	ул.Ленина - а.д. «Подъезд к пос.Туртас» (пос.Туртас)
	92
	6
	2
	-
	-

	ул.Победы - а.д. «Подъезд к пос.Туртас» (пос.Туртас)
	96
	3
	1
	-
	-

	ул.Ленина - ул.Строителей (пос.Туртас)
	96
	1,3
	1,9
	0,8
	-

	ул.Доронина – ул.Шоссейная – ул.Новая (с.Демьянское)
	89
	-
	-
	10
	1

	ул.Доронина – ул.Полевая – ул.Нагорная – а.д. «Подъезд к с.Демьянское» (с.Демьянское)
	96
	-
	-
	4
	-

	ул.Железнодорожная – а.д. «Подъезд к пос.Демьянка» (пос.Демьянка)
	85
	-
	3
	5
	7

	ул.Железнодорожная – ул.Восточная (пос.Демьянка)
	96
	-
	-
	4
	-


Рассмотрим каждую группу в отдельности.

Наибольшую долю транспортных средств, двигающихся по УДС, составляют легковые автомобили – 92,4%. Доля грузовых автомобилей в транспортном потоке составляет 3,0%. Доля грузовых автомобилей малой грузоподъемности составляет 1,3%, автобусов – 2,2% и грузовых автомобилей с полуприцепом и прицепом – 1,1%.

Наибольший показатель доли грузовых автомобилей на магистральной УДС был зарегистрирован на следующих транспортных узлах:

· Ул.Ленина – Западный объезд (с.Уват) – 11%;

· Ул.Доронина – ул.Шоссейная – ул.Новая (с.Демьянское) – 10%;

· Ул.Железнодорожная - а.д. "Подъезд к пос.Демьянка" (пос.Демьянка) – 7,1%;

· Ул.Железнодорожная - ул.Восточная (пос.Демьянка) – 7,1%.
В целом необходимо отметить крайне высокую долю легковых автомобилей в транспортном потоке на УДС Уватского муниципального района. Низкий показатель доли грузовых автомобилей на УДС в населенных пунктах (3,0%) объясняется преимущественным движением грузовых автомобилей по опорной сети региональных и федеральной автомобильных дорог.

1.9. Результаты анализа условий дорожного движения, включая данные о загрузке пересечений и примыканий дорог со светофорным регулированием

Результаты проведенных обследований интенсивности движения транспорта в Уватском муниципальном районе показали в целом не высокую транспортную загрузку УДС.

На пересечениях и примыканиях УДС Уватского муниципального района отсутствует светофорное регулирование.

Максимальная общая интенсивность движения автомобильного транспорта по всем направлениям 714 авт./час была отмечена на пересечении ул.Ленина – ул.Степана Разина – ул.Связи (узел У3а) в вечерний час-пик.

Максимальная интенсивность автомобильного транспорта в одном направлении 146 авт./час была зарегистрирована на пересечении ул.Ленина – ул.Строителей (узел Т5) в вечерний час-пик.
Особо загруженных узлов и загруженных узлов в населенных пунктах Уватского муниципального района не выявленно.

К узлам со средней загрузкой (до 50%) можно отнести следующие:

· ул.Ленина – ул.Дзержинского (узел У3) (общая интенсивность движения по всем направлениям в вечерний час-пик 686 авт./ч.);

· ул.Ленина – ул.Степана Разина – ул.Связи (узел У3а) (общая интенсивность движения по всем направлениям в вечерний час-пик 714 авт./ч.);

· ул.Дзержинского – ул.Октябрьская (узел У6а) (общая интенсивность движения по всем направлениям в вечерний час-пик 516 авт./ч.);

· ул.Речная – ул.Дорожная (узел У9) (общая интенсивность движения по всем направлениям в вечерний час-пик 550 авт./ч.);

· ул.Ленина – ул.Строителей (узел Т5) (общая интенсивность движения по всем направлениям в вечерний час-пик 637 авт./ч.).

Картограммы распределения интенсивности движения на перекрестках и ведомости обследования интенсивности, полученные в ходе транспортных обследований, представлены в разделе 1.7 настоящего тома.

1.10. Данные об эксплуатационном состоянии технических средств организации дорожного движения
Данные об эксплуатационном состоянии технических средств ОДД подробно представлены в проектах ОДД на дорогах Уватского муниципального района.
1.11. Результаты оценки эффективности используемых методов ОДД
На УДС Уватского муниципального района регулирование дорожным движением светофорными объектами не осуществляется.

В связи с низкой интенсивностью дорожного движения и загрузкой пересечений, ОДД осуществляется посредством дорожных знаков.

Натурные обследования текущего транспортно-эксплуатационного состояния УДС Уватского муниципального района выявили не соответствия в правилах применения технических средств ОДД. Для приведения в соответствие с требованиями действующих нормативно-правовых актов в том числе с национального стандарта «ГОСТ Р 52289-2004. Национальный стандарт Российской Федерации. Технические средства организации дорожного движения. Правила применения дорожных знаков, разметки, светофоров, дорожных ограждений и направляющих устройств» (далее по тексту – ГОСТ Р 52289-2004), утвержденного Приказом Ростехрегулирования от 15.12.2004 № 120-ст, в проектах ОДД предусмотрены мероприятия, а именно:

· установка дорожных знаков;

· установка светофоров Т.7;

· устройство пешеходных ограждений;

· установка искусственных неровностей;

· установка наружного освещения;

· устройство тротуаров.

1.12. Результаты исследования причин и условий
 возникновения дорожно-транспортных происшествий
1) Для общей характеристики ситуации с безопасностью дорожного движения на территории Уватского муниципального района в первую очередь необходимо рассмотреть понятие «дорожно-транспортное происшествие» и его основные виды.

Дорожно-транспортное происшествие (далее по тексту –ДТП) – это событие, возникшее в процессе движения по дороге транспортного средства и с его участием, при котором погибли или ранены люди, повреждены транспортные средства, сооружения, грузы либо причинен иной материальный ущерб (статья 2 Федерального закона от 10.12.1995 № 196-ФЗ «О безопасности дорожного движения»).

Тождественное определение понятия «дорожно-транспортное происшествие» содержится в п. 1.2 Правил дорожного движения Российской Федерации, утвержденных Постановлением Совета Министров – Правительством Российской Федерации от 23.10.1993 № 1090.

Понятие ДТП раскрывается и в Правилах учета и анализа дорожно-транспортных происшествий на автомобильных дорогах Российской Федерации, утвержденных Федеральной дорожной службы России 29.05.1998 года. В приложении 3 к указанному документу дается аналогичное определение понятия ДТП: дорожно-транспортным происшествием называется событие, возникшее в процессе движения по дороге транспортного средства и с его участием, при котором погибли или были ранены люди, повреждены транспортные средства, груз, сооружения.

В п. 3 приложения 3 к упомянутым Правилам учета и анализа дорожно-транспортных происшествий на автомобильных дорогах Российской Федерации также раскрываются виды ДТП.

2) Виды дорожно-транспортных происшествий

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

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

Опрокидывание – происшествие, при котором движущееся транспортное средство опрокинулось. 

Отметим, что опрокидывание автокрана на территории предприятия не может быть расценено как ДТП, поскольку произошло не в процессе движения транспортного средства по дороге, как это предусматривает пункт 1.1 Правил дорожного движения.

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

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

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

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

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

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

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

Падение пассажира из не движущегося транспортного средства при посадке (высадке) на остановке не является происшествием.

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

Последний абзац п. 3 приложения 3 к указанным Правилам учета и анализа дорожно-транспортных происшествий на автомобильных дорогах…, как видно, включает также «иной вид ДТП». Речь, в частности идет о так называемых бесконтактных ДТП.

При бесконтактном ДТП по вине водителя транспортного средства (нарушившего ПДД) причиняется вред третьим лицам, при этом, физического контакта между транспортным средством причинителя вреда и транспортным средством потерпевшего лица (а также любым иным объектом, которому причинен вред) не происходит.

Распределение дорожно-транспортных происшествий по видам.
На основе данных, представленных отделом Государственной инспекции безопасности дорожного движения отдела Министерства внутренних дел России по Уватскому району (далее по тексту - ОГИБДД ОМВД России по Уватскому району) выявлены основные виды дорожно-транспортных происшествий (ДТП) за период с 03.04.2015 г. по 05.10.2017 г. Диаграмма распределения основных видов ДТП представлена на рисунке 1.54.
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Рисунок 1.54 – Основные виды ДТП в Уватском муниципальном районе за период с 03.04.2015 г. по 05.10.2017 г.

За период с с 03.04.2014 г. по 05.10.2017 г.  сотрудниками ОГИБДД ОМВД России по Уватскому району было зарегистрировано 1000 ДТП на автомобильных дорогах общего пользования Уватского муниципального района.  Анализ видов ДТП за период с 03.04.2015 г. по 05.10.2017 г. показывает, что основную долю видов ДТП от общего количества составляют: столкновение (44,9%) и наезд на стоящее транспортное средство (20,6%). Высокий уровень ДТП также составляет наезд на препятствие и съезд с дороги (10,0% и 9,4% соответственно).

Распределение дорожно-транспортных происшествий по видам показывает, что 96,1 % всех аварий приходится на случаи ДТП, в которых задействованы только автомобили.

Доля ДТП с участием пешеходов составляет 1,5 %, а велосипедистов – 0,3 %. Это означает, что организация пешеходного и велосипедного движения в Уватском муниципальном районе находится на хорошем уровне. Кроме того, велосипедное движение имеет сезонный характер, малую интенсивность по сравнению с движением автомобилей и пешеходов.

На рисунках 1.55, 1.56 представлены диаграммы распределения количества погибших и раненых в ДТП в Уватском муниципальном районе за период с 03.04.2015 г. по 05.10.2017 г. в целом и с разделением по годам соответственно.
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Рисунок 1.55 – Распределение количества погибших и раненых в ДТП в Уватском муниципальном районе за период

с 03.04.2015 г. по 05.10.2017 г.  в целом
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Рисунок 1.56 – Распределение количества погибших и раненых в ДТП в Уватском муниципальном районе за период

с 03.04.2015 г. по 05.10.2017 г., %

Данные распределения количества погибших и раненых в ДТП показывают высокую долю смертности в ДТП (в целом 20%) без сохранения тенденции снижения по годам. Это связано прежде всего с тяжелыми последствиями ДТП на федеральной автомобильной дороге в условиях движения автомобилей на высоких скоростях.

Пространственный анализ дорожно-транспортных происшествий.
Анализ мест ДТП в Уватском муниципальном районе за период с 03.04.2014 г. по 05.10.2017 г. показывает, что из общего количества ДТП 999 ед. на сети автомобильных дорог общего пользования вне населенных пунктов, включая федеральную автомобильную дорогу «Тюмень – Ханты-Мансийск» зарегистрировано 743 ед. и на местных автомобильных дорогах в населенных пунктах – 256 ед., что составляет 74% и 26% соответственно. Большая доля количества ДТП на сети автомобильных дорог общего пользования вне населенных пунктов объясняется более высокой интенсивностью и скоростью движения транспорта по сравнению с сетью местных автомобильных дорог.

Места совершения ДТП на сети автомобильных дорог общего пользования вне населенных пунктов в целом имеют распределенный в пространстве характер, однако следует выделить ряд очагов аварийности, где зарегистрировано наибольшее количество ДТП за рассматриваемый период:

· Автомобильная дорога «Тюмень – Ханты-Мансийск», километр 437 (20 ДТП);

· Автомобильная дорога «Тюмень – Ханты-Мансийск», километр 517 (18 ДТП);

· Автомобильная дорога «Тюмень – Ханты-Мансийск», километр 479 (13 ДТП);

· Автомобильная дорога «Тюмень – Ханты-Мансийск», километр 529 (12 ДТП);

· Автомобильная дорога «Тюмень – Ханты-Мансийск», километр 436 (11 ДТП);

· Автомобильная дорога «Тюмень – Ханты-Мансийск», километр 477 (11 ДТП);

· Автомобильная дорога «Тюмень – Ханты-Мансийск», километр 376 (9 ДТП);

· Автомобильная дорога «Тюмень – Ханты-Мансийск», километр 487 (9 ДТП).

Высокая аварийность на данных участках обусловлена прежде всего высокой интенсивностью транспорта в обоих направлениях, а также характеристиками плана и продольного профиля автомобильной дороги (углы поворота, продольные уклоны). Снижение высокого уровня аварийности на данных участках можно достичь установлением ограничения скорости движения и запрет обгонов. Кроме того, для снижения аварийности на участке автомобильной дороги «Тюмень – Ханты-Мансийск», километр 436 рекомендуется проведение реконструкции примыкания с автодорогой «подъезд к с. Демьянское».

Места совершения ДТП на сети автомобильных дорог общего пользования местного значения в населенных пунктах также имеют распределенный в пространстве характер и выделить какие-либо конкретные очаги аварийности не представляется возможным. По наибольшему количеству ДТП за период с 03.04.2014 г. по 05.10.2017 г. можно выделить следующие места:

· п. Туртас, ул. Дзержинского, 2 (4 ДТП);

· п. Туртас, ул. Юность-Комсомольская, 1 (4 ДТП);

· п. Туртас, ул. Юность Комсомольская, 3 (4 ДТП);

· с. Уват, ул. Дорожная, 1 (5 ДТП).

1.13. Результаты изучения общественного мнения и мнения водителей транспортных средств

В ходе исследований, проведенных в населенных пунктах Уватского муниципального района, было изучено общественное мнение и мнение водителей транспортных средств по вопросу ОДД.

1.13.1 Необходимость завершения обустройства пешеходных переходов

Жители пос. Туртас обратили внимание на незавершенность устройства ряда пешеходных переходов. Исследование указанных переходов показало следующее. В центральной части пос. Туртас (ул. Ленина, ул. Газовиков) пешеходные переходы устроены от тротуара через проезжую часть, но на противоположной стороне не имеют твердого покрытия и упираются в газонную часть, прилегающую к противоположной пешеходной дорожке. Целесообразно выявить все подобные факты устройства пешеходных переходов, внести проектные изменения и провести работы по нормативному обустройству переходов.

1.13.2 Необходимость организации пешеходного перехода в месте примыкания ул. Газовиков к автодороге «Подъезд к пос. Туртас»

Жители пос. Туртас обратили внимание на необходимость устройства пешеходного перехода в месте примыкания ул. Газовиков к автодороге «Подъезд к пос. Туртас». В указанном месте переходят автодорогу «Подъезд к пос. Туртас» пешеходы, работающие на ст. Юность-Комсомольская. Место перехода пешеходов не освещается. Данные обстоятельства провоцируют совершение ДТП, как со стороны водителей, так и со стороны пешеходов.

1.13.3 Необходимость реконструкции перекрестка ул. Дорожная – ул. Речная в с. Уват

Жители и водители транспортных средств с. Уват высказали мнение о целесообразности реконструкции перекрестка ул. Дорожная – ул. Речная. Перекресток ул. Дорожная – ул. Речная является одним из интенсивных перекрестков населенного пункта. Улица Дорожная соединяет пристань паромного сообщения и автовокзал муниципального района с федеральной автодорогой Р-404. На перекрестке указанных улиц расположен крупный торговый центр. Улица Дорожная и примыкающая дальше ул. Иртышская являются гостевыми трассами, ведущими к центру села – к зданию администрации муниципального района. В непосредственной близости от перекрестка находятся здания органов внутренних дел. Улица Иртышская примыкает к ул. Дорожная перпендикулярно, а затем по дуге большого радиуса подходит к зданию администрации муниципального района. На данном отрезке ул. Иртышская не имеет каких-либо строений. Анализ влияния конфигурации смежных перекрестков на характер движения по ним выявил определенную долю нерациональности и несовершенства транспортных направлений, применительно к данному транспортному узлу.

1.13.4 Необходимость устройства пересечения в разных уровнях через железную дорогу в пос. Туртас

Жители пос. Туртас обратили внимание на необходимость устройства пересечения в разных уровнях через железную дорогу. Регулируемый железнодорожный переезд является причиной возникновения постоянных заторов транспортных средств различной временной длительности. В целях решения проблемы независимого проезда транспорта и прохода пешеходов, учитывая местные условия, целесообразно строительство автотранспортного переезда в разных уровнях в виде транспортного путепровода, что, однако, сопряжено со значительными капитальными вложениями.

1.13.5 Необходимость строительства автодорожного перехода через р. Иртыш в районе с. Уват

Жители с. Уват, пос. Туртас, пос. Демьянка высказали мнение о целесообразности строительства автодорожного перехода через р. Иртыш в районе с. Уват. Автодорожный мост необходим для дальнейшего развития муниципального района и смежных с ним территорий.
2.  Принципиальные предложения и решения по основным 
мероприятиям ОДД (варианты проектирования)

Как показал анализ сложившейся ситуации по ОДД в Уватском муниципальном районе требуется реализация мероприятий по улучшению условий движения транспорта и ликвидации очагов аварийности.

К основным мероприятиям по улучшению условий движения транспорта и ликвидации очагов аварийности относятся следующие:

1. Реконструкция участка УДС в районе улиц Дорожная, Иртышская и Речная в с. Уват.

2. Реконструкция участка автомобильной дороги «Тюмень – Ханты-Мансийск», километр 436 (поворот на с. Демьянское).

3. Реконструкция транспортного узла ул.Ленина – ул.Дзержинского в с.Уват.

4. Реконструкция транспортного узла ул.Ленина – ул.Степана Разина – ул.Связи в с.Уват.

5. Реконструкция транспортного узла ул.Ленина – ул.Строителей в пос.Туртас.

6. Реконструкция участка автомобильной дороги «Тюмень – Ханты-Мансийск» (поворот на пос.Нагорный).

Рассмотрим принципиальные предложения по указанным мероприятиям.

1) Принципиальные предложения по реконструкции участка УДС в районе улиц Дорожная, Иртышская и Речная в с. Уват.

Для решения транспортной напряженности на участке улиц Дорожная, Иртышская и Речная в с. Уват необходимо рассмотреть существующие условия их транспортного функционирования. Ул. Дорожная является основным транзитным коридором, соединяющим административный центр, паромную переправу с. Уват с автомобильной дороги общего пользования федерального значения Р-404 Тюмень - Тобольск - Ханты-Мансийск. Ул. Речная является опорной транспортной артерией в северной части правобережной половины с. Уват. Ул. Иртышская является частью гостевого маршрута в Администрацию Уватского муниципального района.

На основании данных натурных транспортных обследований, интенсивности движения транспорта по рассматриваемым улицам составляют:

· суммарная интенсивность движения в узле ул. Дорожная – ул. Иртышская в утренний час-пик 538 авт./час, в вечерний час-пик 372 авт./час.;

· суммарная интенсивность движения в узле ул. Дорожная – ул. Речная в утренний час-пик 570 авт./час, в вечерний час-пик 550 авт./час.

К планировочным особенностям пересечений можно отнести следующее:

· Радиусы поворотов на пересечениях составляют 10 – 20 м.

· Расстояние между пересечениями составляет менее 70 м.

· На пересечениях отсутствуют полосы накопления и уширения.

В результате существующих планировочных особенностей пересечений, в вечерний и утренний часы пик в результате интенсивного транспортного движения по ул. Дорожная возникают затруднения при повороте в направлении ул. Речная и ул. Иртышская.

Решением задачи по оптимизации транспортного движения на участке улиц Дорожная, Иртышская и Речная в с. Уват является реконструкция пересечений ул. Дорожная и ул. Иртышская и ул. Дорожная и ул. Речная, а также участка ул. Дорожная от ул. Иртышская до ул. Речная.

Вариант 1 реконструкции предполагает уширение ул. Речная и ул. Иртышская в местах пересечений с ул. Дорожная и уширение ул. Дорожная на всем протяжении участка с устройством светофорного регулирования на перекрестках (рис. 2.1).

Преимуществом варианта 1 является эффективная транспортная разгрузка пересечений при небольших объемах строительно-монтажных работ. К недостаткам можно отнести необходимость устройства светофорного регулирования.

Вариант 2 реконструкции предполагает устройство уширения ул. Речная, ул. Иртышская в местах пересечений с ул. Дорожная и уширение ул. Дорожная на всем протяжении участка с устройством каплевидных островков безопасности (рис. 2.2).

Преимуществом варианта 2 является эффективная транспортная разгрузка пересечений без устройства светофорного регулирования. Кроме того, реконструкция пересечений по варианту 1 может являться первым этапом проведения работ по реконструкции по варианту 2, которую можно организовать на долгосрочной перспективе при достижении высоких показателей интенсивности движения транспорта.

Вариант 3 реконструкции предполагает строительство на пересечении ул. Дорожная и ул. Речная кругового движения (рис. 2.3).

Преимуществом варианта 3 является отсутствие светофорного регулирования на пересечениях и высокую пропускную способность развязки с круговым движением. К недостаткам можно отнести высокую стоимость устройства данной транспортной развязки.
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Рис. 2.1
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Рис. 2.2.
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Рис. 2.3

2) Принципиальные предложения по реконструкции участка автомобильной дороги «Тюмень – Ханты-Мансийск», км 436 (поворот на с. Демьянское).

Для решения транспортной напряженности и снижения высокой аварийности на участке автомобильной дороги «Тюмень – Ханты-Мансийск», километр 436 (поворот на с. Демьянское) необходимо рассмотреть существующие условия их транспортного функционирования. Федеральная автомобильная дорога «Тюмень – Ханты-Мансийск» является основным транспортным коридором с высокой интенсивностью движения транспорта, осуществляющим как внешние, так и внутренние транзитные перевозки между населенными пунктами Уватского муниципального района. Село Демьянское расположено в 3 км от автомобильной дороги «Тюмень – Ханты-Мансийск», является административным центром Демьянского сельского поселения (четвертое в Уватском муниципальном районе по количеству населения 1866 человек) и местом значительного притяжения грузо- и пассажиропотоков в Уватском муниципальном районе.

К планировочным особенностям пересечений можно отнести следующее:

· Отсутствие уширений с полосами накопления при повороте налево с автомобильной дороги «Тюмень – Ханты-Мансийск» с сторону с. Демьянское.
В результате высокой интенсивности транспортного движения и существующих планировочных особенностей пересечения с подъездом к с. Демьянское, участок автомобильной дороги «Тюмень – Ханты-Мансийск» км 436 является местом высокой аварийности.
Решением задачи по оптимизации транспортного движения и снижению уровня аварийности на рассматриваемом участке автомобильных дорог является реконструкция участка автомобильной дороги «Тюмень – Ханты-Мансийск» километр 436 в месте пересечения с подъездом к с. Демьянское (рис. 2.4).

К преимуществам предложенного варианта реконструкции следует отнести высокую эффективность транспортной разгрузки, ликвидации конфликтных точек и снижение аварийности.

Альтернативным вариантом реконструкции данного транспортного узла является разделение направлений движения транспорта путем строительства нового участка автомобильной дороги «Тюмень – Ханты-Мансийск» в районе пересечения с подъездом к с. Демьянское с отнесенными левыми поворотами (рис. 2.5).

К преимуществам предложенного альтернативного варианта реконструкции следует отнести разделение транспортных потоков в разных направлениях, увеличение пропускной способности транспортного узла и повышение безопасности транспортного движения.

Указанные принципиальные проектные предложения требуют уточнения и проработки после проведения инженерных изысканий.

3) Принципиальные предложения по реконструкции транспортного узла ул.Ленина – ул.Дзержинского в с.Уват.

Существующий уровень интенсивности движения транспорта в узле ул.Ленина – ул.Дзержинского в с.Уват обеспечивает нормативные условия движения транспорта. Однако с учетом роста уровня интенсивности на перспективу 10 лет (2026 год) в соответствии с требованиями ГОСТ Р 52289-2004 по условию 1 (значения интенсивности движения транспортных потоков пересекающихся направлений) будет требоваться введение светофорного регулирования с устройством уширений.

Проектные решения по реконструкции транспортного узла ул.Ленина – ул.Дзержинского в с.Уват представлены на рис. 2.6.

К преимуществам предложенного варианта реконструкции следует отнести высокую эффективность транспортной разгрузки при малых затратах на реализацию мероприятий.
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Рис. 2.4
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Рис. 2.5
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Рис. 2.6

4) Принципиальные предложения по реконструкции транспортного узла ул.Ленина – ул.Степана Разина – ул.Связи в с.Уват.

Существующий уровень интенсивности движения транспорта в узле ул.Ленина – ул.Степана Разина – ул.Связи в с.Уват обеспечивает нормативные условия движения транспорта. Однако с учетом роста уровня интенсивности на перспективу 10 лет (2026 год) в соответствии с требованиями ГОСТ Р 52289-2004 по условию 1 (значения интенсивности движения транспортных потоков пересекающихся направлений) будет требоваться введение светофорного регулирования с устройством уширений.

Проектные решения по реконструкции транспортного узла ул.Ленина – ул.Степана Разина – ул.Связи в с.Уват представлены на рис. 2.7. К преимуществам предложенного варианта реконструкции следует отнести высокую эффективность транспортной разгрузки при малых затратах на реализацию мероприятий.

5) Принципиальные предложения по реконструкции транспортного узла ул.Ленина – ул.Строителей в пос.Туртас.

Существующий уровень интенсивности движения транспорта в узле ул.Ленина – ул.Строителей в пос.Туртас обеспечивает нормативные условия движения транспорта. Однако с учетом роста уровня интенсивности на перспективу 10 лет (2026 год) в соответствии с требованиями ГОСТ Р 52289-2004 по условию 1 (значения интенсивности движения транспортных потоков пересекающихся направлений) будет требоваться введение светофорного регулирования с устройством уширений.

Проектные решения по реконструкции транспортного узла ул.Ленина – ул.Строителей в пос.Туртас представлены на рис. 2.8. 

К преимуществам предложенного варианта реконструкции следует отнести высокую эффективность транспортной разгрузки при малых затратах на реализацию мероприятий.
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Рис. 2.7
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Рис. 2.8


5) Принципиальные предложения по реконструкции участка автодороги «Тюмень – Ханты-Мансийск» (поворот на пос.Нагорный).

Для решения транспортной напряженности на участке автодороги «Тюмень – Ханты-Мансийск», (поворот на пос.Нагорный) необходимо рассмотреть существующие условия их транспортного функционирования. К планировочным особенностям пересечений можно отнести следующее:
· Отсутствие уширений с полосами накопления при повороте налево с автодороги «Тюмень – Ханты-Мансийск» в сторону пос. Нагорный.
· Не достаточная видимость на кривой в плане при движении по автодороге «Тюмень – Ханты-Мансийск» в сторону примыкания на пос.Нагорный.
· Острый угол примыкания подъезда к пос.Нагорный к автодороге «Тюмень – Ханты-Мансийск» в результате чего ограничение видимости.
· Наличие значительного уклона продольного профиля на примыкании подъезда к пос.Нагорный к автодороге «Тюмень – Ханты-Мансийск».
· Наличие вблизи примыкания автобусной остановки на автодороге «Тюмень – Ханты-Мансийск» с отсутствующим карманом для остановки автобусов и полосами торможения и разгона.
В результате высокой интенсивности транспортного движения и существующих планировочных особенностей пересечения с подъездом к пос. Нагорный, указанный участок автодороги «Тюмень – Ханты-Мансийск» требует проведения мероприятий по реконструкции в составе:

1. Организация уширения автодороги «Тюмень – Ханты-Мансийск» с устройством дополнительной полосы накопления для левого поворота и дополнительных полос разгона и торможения, а также остановочной площадки в месте остановочного комплекса.
2. Организация полос разгона и торможения при правых поворотах с автодороги «Тюмень – Ханты-Мансийск» в сторону пос.Нагорный.
3. Организация допустимого треугольника видимости при выезде с подъезда к пос.Нагорный на автодорогу «Тюмень – Ханты-Мансийск».
Указанные принципиальные проектные предложения требуют уточнения и проработки после проведения инженерных изысканий.

К преимуществам предложенного варианта реконструкции следует отнести высокую эффективность транспортной разгрузки, ликвидации конфликтных точек и снижение аварийности.
Прогноз уровня автомобилизации населения и количества транспортных средств на перспективный период.
Уровень автомобилизации населения и количество транспортных средств на перспективный период непосредственно зависит от демографического прогноза численности населения. За основу демографического прогноза приняты данные из Схемы территориального планирования Уватского МР.

Для осуществления демографического прогноза Уватского МР проанализированы программы социально-экономического развития территории и действующие документы территориального планирования –СТП Тюменской области и Схема территориального планирования Уватского МР. 

В рамках СТП Тюменской области выполнен прогноз численности населения в разрезе муниципальных районов и поселений. По данному прогнозу численность населения Уватского МР на расчетный срок (конец 2035 г.) должна увеличиться до 24,0-27,6 тыс. чел. или на 23-42% относительно численности населения на начало 2011 года. 

Согласно СТП Уватского МР численность населения на расчетный срок должна составить 28,7 тыс. чел. или увеличиться на 47% относительно 2007 г.

В рамках Программы «Комплексное социально-экономическое развитие Уватского МР до 2020 г.» численность населения на 2020 г должна составить 20,0 тыс. чел. или увеличиться на 2,6% по сравнению с 2010 г. 

Анализируя все изложенные варианты прогноза численности населения муниципального района, а также оценивая сложившуюся демографическую ситуацию и социально-экономическое развитие муниципального района, целесообразно принять проектную численность населения в соответствии с СТП Тюменской области. Предполагается, что численность населения в муниципальном районе будет расти, благодаря мероприятиям, направленным на улучшение социально-экономического положения муниципального района, предусмотренным в программах по развитию территории, а также в документах территориального планирования, как муниципального района и поселений, так и региона в целом. 

Прогноз численности населения муниципального района на расчетный срок (начало 2035г.) в разрезе муниципальных образований принят согласно СТП Тюменской области, за исключением Демьянского сельского поселения. В качестве базового периода установлен 2017 год (начало года).

Прогноз численности населения Демьянского сельского поселения выполнен на основе сложившейся демографической ситуации в рамках внесения изменений в генеральный план Демьянского сельского поселения Уватского МР в 2014 году.

Результаты прогноза численности населения муниципального района в разрезе поселений представлены ниже (табл. 2.1).

Таблица 2.1 – Прогноз численности населения Уватского муниципального района в разрезе муниципальных образований на начало 2035 года

	Наименование муниципального образования
	Численность населения
	Темп прироста 2035/2017 гг., %

	
	СТП Тюм. обл.

 (на 2035 г.)
	01.01.2017 г.
	01.01.2035 г.
	

	Алымское сельское поселение
	0,4
	0,353
	0,4
	113

	Горнослинкинское сельское поселение
	0,6
	0,595
	0,6
	101

	Демьянское сельское поселение
	2,5
	1,866
	3,3
	177

	Ивановское сельское поселение
	0,8
	0,769
	0,8
	104

	Красноярское сельское посел.
	0,6
	0,555
	0,6
	108

	Осинниковское сельское посел.
	0,8-0,9
	0,799
	0,9
	113

	Соровое сельское поселение
	3,5-4,5
	2,932
	4,6
	157

	Тугаловское сельское поселение
	0,2
	0,204
	0,2
	100

	Туртасское сельское поселение
	6,0-6,5
	5,379
	6,5
	121

	Уватское сельское поселение
	8,0-10,0
	5,031
	10,2
	192

	Укинское сельское поселение
	0,2
	0,211
	0,2
	100

	Юровское сельское поселение
	0,3
	0,363
	0,3
	82

	Межселенная территория
	0,085
	0,1
	0,143
	143

	Итого
	24,0-27,6
	19,157
	28,7
	150


При условии создания благоприятных условий для демографического развития, разработки соответствующих программ развития социальной, производственной и жилищной сфер, создания новых рабочих мест, создания инфраструктуры, необходимой для обеспечения условий безопасной жизнедеятельности населения на территории муниципального района прогнозируется увеличение рождаемости и уменьшение миграционной убыли населения из поселений. 

Росту численности населения района на расчетный срок будет способствовать реконструкция и модернизация действующих предприятий; создание высокотехнологичных предприятий и производств с большим количеством высокооплачиваемых рабочих мест; предоставление рабочих мест молодым специалистам, проживающим на территории муниципального района, и привлечение специалистов из других районов Тюменской области.

Таким образом, при условии создания благоприятных условий для демографического развития, увеличения рождаемости, уменьшения миграционной убыли населения из поселений, численность населения муниципального района на начало 2035 года должна составить 28,7 тысяч человек.
Согласно данным ОМВД России по Уватскому району, общее количество зарегистрированных автомототранспортных средств на территории Уватского района представлено в таблице 2.2.

Таблица 2.2 – Общее количество зарегистрированных автомототранспортных средств на территории Уватского района

	№ п/п
	Год
	Зарегистрировано
	Перерегистрировано
	Общее количество ТС состоящих на учете

	1
	2012
	1125
	174
	7897

	2
	2013
	1379
	206
	8798

	3
	2014
	1192
	131
	9981

	4
	2015
	606
	365
	10564

	5
	2016
	298
	857
	10746


Учитывая существующий (по состоянию на 2017 г.) уровень автомобилизации населения по Уватскому МР 563 авт./1000 жителей, прогноз демографической ситуации, предусмотренный Схемой территориального планирования, фактические данные по изменению численности населения и количества автомобилей в Уватском МР за последние 5 лет (2012–2016 гг.), за базовый показатель на перспективный период 2036 г. принято количество автомототранспортных средств 17194 ед. при уровне автомобилизации населения 716 авт./1000 жителей.

Анализ принципиальных предложений и решений по развитию автомобильных дорог общего пользования Уватского МР, предусмотренных в документах территориального планирования, документации по планировке территории и документах стратегического планирования (раздел 1.4) показал возможность обеспечения нормативного транспортного движения при перспективном (на 2036 г.) количестве автомототранспортных средств и уровне автомобилизации населения.

3. Укрупненная оценка предлагаемых вариантов проектирования с
 последующим выбором предлагаемого к реализации варианта

Описание транспортной модели.
На основании полученных исходных данных проведено моделирование транспортных потоков в программном комплексе «PTV Vision VISSIM» на 2017 год, на перспективу 10 лет, на перспективу 20 лет.

Оценка состояния транспортной сети осуществлена путем имитационного моделирования с использованием программного комплекса «PTV Vision VISSIM» (версия 5.30), который является одним из самых популярных и зарекомендовавших себя инструментов для создания моделей транспортных систем.

Програмный комплекс «PTV Vision VISSIM» – продукт немецкой компании «PTV AG» – микроскопическая модель имитации движения транспорта в населенных пунктах и вне населенных пунктов, базирующаяся на взаимосвязи времени и поведении водителя. Движение транспорта в программном комплексе имитируется в различных условиях, с помощью чего могут быть оценены различные варианты транспортно-технических и планировочных параметров. 

В модель транспортного потока заложены две самостоятельные модели:

1.
Модель следования за впереди идущим транспортным средством (далее по тексту - ТС);

2.
Модель смены полосы движения.

Существенным для точности имитации является качество модели транспортного потока и метода, с помощью которого рассчитывается передвижение транспортных средств в сети. В отличие от более простых моделей, в которых за основу берутся постоянные скорости и неизменное поведение следования за впереди идущими ТС, «VISSIM» использует психо-физиологическую модель восприятия Видемана (1974 г.). Основная идея модели заключается в том, что водитель транспортного средства, движущегося с более высокой скоростью, начинает тормозить, когда дистанция до впереди идущего транспортного средства начинает восприниматься им как слишком маленькая. Его скорость будет падать до тех пор, пока он не начнет снова воспринимать возникшую между ним и впереди идущим ТС дистанцию как слишком большую. 

После многочисленных эмпирических исследований, проведенных техническим университетом г. Карлсруэ, эта модель следования за впереди идущим ТС стала эталонной. Более актуальные измерения доказывают, что изменившаяся за последние годы манера езды и технические возможности транспортных средств корректно отображаются в данной модели.

Для оценки предлагаемых вариантов проектирования проведено имитационное моделирование транспортных потоков на участке ул. Дорожная, ул. Речная и ул. Иртышская в с. Уват. Данный объект – единственный, для которого необходимо проведение моделирования, поскольку в нем имеются существенные отличия в условиях движения на перекрестках.

Принципиальные предложения по реконструкции участка УДС в районе улиц Дорожная, Иртышская и Речная в с. Уват предполагают 3 варианта реконструкции:

Вариант 1 реконструкции предполагает уширение ул. Речная и ул. Иртышская в местах пересечений с ул. Дорожная и уширение ул. Дорожная на всем протяжении участка с устройством светофорного регулирования на перекрестках (раздел 2, рис. 2.1).

Вариант 2 реконструкции предполагает устройство уширения ул. Речная, ул. Иртышская в местах пересечений с ул. Дорожная и уширение ул. Дорожная на всем протяжении участка с устройством каплевидных островков безопасности (раздел 2, рис. 2.2).

Вариант 3 реконструкции предполагает строительство на пересечении ул. Дорожная и ул. Речная кругового движения (раздел 2, рис. 2.3).

Моделирование было проведено для узла пересечений улиц Дорожная - Речная - Иртышская по следующим вариантам:

1. Существующая ситуация;

2. Прогноз на 2026 год;

3. Прогноз на 2036 год;

4. Прогноз на 2036 год. Реконструкция по варианту №1. Светофоры;

5. Прогноз на 2036 год. Реконструкция по варианту №2. Пересечения;

6. Прогноз на 2036 год. Реконструкция по варианту №3. Кольцо.

Создание модели производилось согласно следующему алгоритму:

1.
Создание геометрической модели транспортного узла;

2.
Ввод растровой основы;

3.
Ввод геометрических характеристик транспортного узла;


4.
Создание транспортной модели транспортного узла;


5.
Ввод интенсивности движения;

6.
Задание маршрутов движения транспортных средств;

7.
Моделирование скоростного режима;

8.
Моделирование приоритетности транспортных потоков;

9.
Моделирование светофорного регулирования;

10. Запуск имитации и просмотр созданной модели;

11. Формирование файлов анализа и расчет характерных показателей для каждого варианта.

Результаты имитационного моделирования транспортных потоков.
Результаты моделирования по каждому варианту сведены в таблицу 3.1.
Таблица 3.1 – Результаты моделирования дорожного движения на территории Уватского муниципального района

	Узел
	пересечение ул. Дорожная с ул. Иртышская и ул. Речная в с. Уват

	Подход
	ул. Дорожная

восточный подход
	ул. Дорожная

западный подход
	ул. Речная

южный подход
	ул. Речная

северный подход

(выезд из пожарной части)
	ул. Иртышская

южный подход
	ул. Иртышская

северный подход

(выезд из военкомата)
	Общий

	Поток
	Влево
	Прямо
	Вправо
	Общий
	Влево
	Прямо
	Вправо
	Общий
	Влево
	Прямо
	Вправо
	Общий
	Влево
	Прямо
	Вправо
	Общий
	Влево
	Прямо
	Вправо
	Общий
	Влево
	Прямо
	Вправо
	Общий
	

	Существующее положение
	Интенсивность, нат.ед/час

	
	
	24
	72
	22
	118
	20
	44
	33
	97
	32
	3
	10
	45
	8
	8
	5
	21
	23
	1
	20
	44
	1
	1
	1
	3
	328

	
	Время задержек, сек

	
	Ср.знач-е
	2,7
	1
	2,6
	1,3
	3
	1,5
	1
	1,3
	3,4
	3,6
	1,2
	2,5
	1,4
	1,8
	1,9
	1,7
	1,8
	3,5
	1,5
	1,7
	1,8
	0
	1,8
	1,5
	1,7

	
	Станд. отклон-е
	3,8
	1,9
	4,5
	2,4
	3,3
	2,5
	1,7
	2,3
	4,9
	5,1
	2,3
	4,3
	1
	3,4
	2
	2,7
	1,9
	6,1
	1,4
	1,9
	2,7
	0
	2,7
	2,6
	2,9

	
	Мин
	0,4
	0
	0,4
	0
	0,3
	0
	0,3
	0
	0,4
	0
	0,2
	0
	0,3
	0
	0,5
	0
	0,3
	0
	0,4
	0
	0
	0
	0
	0
	0

	
	Макс
	12
	15,9
	15,5
	15,9
	13,7
	10,9
	7,9
	13,7
	26,9
	7,2
	9,7
	26,9
	3,1
	14,7
	6,3
	14,7
	6,6
	10,6
	5,8
	10,6
	5,9
	0
	5,9
	5,9
	26,9

	
	Общие данные по модели варианта "Существующее положение"

	
	Общее время в пути всех ТС, ч
	5,85

	
	Общее расстояние, пройденное всеми ТС, км
	266,96

	
	Общая задержка ТС, ч
	0,47

	
	Средняя скорость ТС, км/ч
	45,65

	Прогноз на 2026 год
	Интенсивность, нат.ед/час

	
	
	31
	94
	29
	154
	26
	57
	43
	126
	42
	4
	13
	59
	10
	10
	7
	27
	30
	1
	26
	57
	1
	2
	1
	4
	427

	
	Время задержек, сек

	
	Ср.знач-е
	3,3
	1,9
	3,6
	2,1
	7,7
	3,1
	2,3
	3
	9,2
	5,2
	3,2
	6,7
	5,4
	5,4
	2,8
	5
	3,8
	6,5
	3,9
	3,9
	6,9
	6,9
	0
	5,9
	3,8

	
	Станд. отклон-е
	4,6
	2,9
	4
	3,2
	8,5
	5,9
	4
	5,8
	7,9
	5,9
	5,2
	7,7
	5,1
	5,8
	3,8
	5,3
	3,9
	6,7
	5,1
	4,6
	6,6
	6,6
	0
	6,5
	5,6

	
	Мин
	0,4
	0
	0,4
	0
	0,4
	0
	0,3
	0
	0,5
	0,1
	0,2
	0,1
	0,3
	0
	0,5
	0
	0,3
	1,9
	0,4
	0,3
	0
	0
	0
	0
	0

	
	Макс
	24,3
	24,6
	14,4
	24,6
	34,5
	31,5
	20,8
	34,5
	37,9
	12,9
	22,3
	37,9
	19,7
	21,3
	11,3
	21,3
	20,5
	14,1
	30
	30
	15,7
	15,7
	0
	15,7
	37,9

	
	Общие данные по модели варианта "Прогноз на 2026 год"

	
	Общее время в пути всех ТС, ч
	10,00

	
	Общее расстояние, пройденное всеми ТС, км
	428,01

	
	Общая задержка ТС, ч
	1,37

	
	Средняя скорость ТС, км/ч
	42,79

	Прогноз на 2036 год
	Интенсивность, нат.ед/час

	
	
	38
	115
	35
	188
	32
	70
	53
	155
	51
	5
	16
	72
	13
	13
	8
	34
	37
	2
	32
	71
	2
	2
	2
	6
	526

	
	Время задержек, сек

	
	Ср.знач-е
	8,5
	4,6
	5,2
	4,7
	12,6
	6,2
	4,6
	5,6
	23,4
	11,4
	12,5
	17,2
	6,6
	9,5
	5
	7,5
	8,3
	13,1
	7
	7,7
	8,5
	4,8
	0,2
	5,4
	8,2

	
	Станд. отклон-е
	6,8
	4,5
	4
	5
	14,2
	8,2
	6,8
	8,9
	20,3
	18,8
	17,3
	19,9
	6,9
	11,4
	6,3
	9
	6,7
	6,9
	7,8
	7,4
	2,9
	5,2
	0
	4,8
	11,7

	
	Мин
	0,4
	0
	0,5
	0
	0,4
	0
	0,3
	0
	0,5
	0
	0,2
	0
	0,3
	0
	0,4
	0
	0,4
	7,2
	0,4
	0,4
	5,5
	0
	0,2
	0
	0

	
	Макс
	39,3
	23,2
	17,5
	39,3
	57,2
	49,9
	35
	57,2
	84
	54,4
	60,4
	84
	27,4
	42,2
	25,4
	42,2
	27,1
	20,7
	43,8
	43,8
	11,2
	12,5
	0,2
	12,5
	84

	
	Общие данные по модели варианта "Прогноз на 2036 год"

	
	Общее время в пути всех ТС, ч
	15,60

	
	Общее расстояние, пройденное всеми ТС, км
	593,45

	
	Общая задержка ТС, ч
	3,61

	
	Средняя скорость ТС, км/ч
	38,04

	Узел
	пересечение ул. Дорожная с ул. Иртышская и ул. Речная в с. Уват

	Подход
	ул. Дорожная

восточный подход
	ул. Дорожная

восточный подход
	ул. Речная

южный подход
	ул. Речная

северный подход

(выезд из пожарной части)
	ул. Иртышская

южный подход
	ул. Иртышская

северный подход

(выезд из военкомата)
	Общий

	Поток
	Влево
	Прямо
	Вправо
	Общий
	Влево
	Прямо
	Вправо
	Общий
	Влево
	Прямо
	Вправо
	Общий
	Влево
	Прямо
	Вправо
	Общий
	Влево
	Прямо
	Вправо
	Общий
	Влево
	Прямо
	Вправо
	Общий
	

	Реконструкция по варианту №1

(светофоры)
	Интенсивность, нат.ед/час

	
	
	38
	115
	35
	188
	32
	70
	53
	155
	51
	5
	16
	72
	13
	13
	8
	34
	37
	2
	32
	71
	2
	2
	2
	6
	526

	
	Время задержек, сек

	
	Ср.знач-е
	15,5
	10,8
	10,9
	14
	25,7
	17,2
	17,1
	18,4
	37,8
	10,8
	20,9
	31,8
	18
	25,5
	34,1
	24
	20,3
	19,4
	36,5
	29
	44,4
	23,1
	30
	29,5
	19,7

	
	Станд. отклон-е
	14
	11,4
	11,4
	16
	19,9
	13,7
	14,3
	16,3
	20,6
	15,1
	15,9
	21
	13,3
	17
	23,2
	17,8
	16,2
	20,8
	19,7
	19,8
	8,5
	15,4
	0
	15,9
	17,9

	
	Мин
	0,4
	0
	0,4
	0
	0,4
	0
	0,3
	0
	0,4
	1,2
	1,9
	0,4
	1,2
	0
	1,1
	0
	0,3
	4,9
	3,5
	0,3
	36,6
	1,1
	30
	1,1
	0

	
	Макс
	44,8
	36,1
	32,3
	44,8
	82,3
	60,4
	78,7
	82,3
	72,8
	47
	49,8
	72,8
	46,1
	49,4
	67,1
	67,1
	54,3
	43,3
	79,9
	79,9
	53,5
	39,8
	30
	53,5
	82,3

	
	Общие данные по модели варианта "Прогноз на 2036 год. Реконструкция по варианту №1. Светофоры"

	
	Общее время в пути всех ТС, ч
	20,53

	
	Общее расстояние, пройденное всеми ТС, км
	599,73

	
	Общая задержка ТС, ч
	8,49

	
	Средняя скорость ТС, км/ч
	29,21

	Реконструкция по варианту №2

(пересечения)
	Интенсивность, нат.ед/час

	
	
	38
	115
	35
	188
	32
	70
	53
	155
	51
	5
	16
	72
	13
	13
	8
	34
	37
	2
	32
	71
	2
	2
	2
	6
	526

	
	Время задержек, сек

	
	Ср.знач-е
	3,7
	2,3
	2,5
	2,2
	5,5
	2,6
	2,3
	2,8
	10
	9,1
	2,7
	8,5
	4,4
	4,3
	2,2
	3,9
	4,8
	7,1
	2,6
	3,6
	6,5
	1,1
	0,3
	1,3
	3,7

	
	Станд. отклон-е
	4,5
	2,1
	1,3
	2,5
	5,5
	2,6
	2,3
	2,8
	13,1
	20,6
	7,9
	12,9
	4,6
	5,6
	2,3
	4,8
	4,4
	7,8
	2,8
	3,9
	5,4
	1,7
	0
	2,1
	6,5

	
	Мин
	0,5
	0,3
	1
	0,1
	5,5
	2,6
	2,3
	2,8
	0,4
	0
	0,2
	0
	0,4
	0
	0,4
	0
	0,3
	1,9
	0,4
	0,3
	0,5
	0
	0,3
	0
	0

	
	Макс
	22
	13,2
	5,8
	22
	5,5
	2,6
	2,3
	2,8
	57,5
	58,9
	37,1
	58,9
	19,4
	24,2
	8,2
	24,2
	18,9
	16,1
	12,3
	18,9
	10,9
	6,9
	0,3
	10,9
	58,9

	
	Общие данные по модели варианта "Прогноз на 2036 год. Реконструкция по варианту №2. Пересечения"

	
	Общее время в пути всех ТС, ч
	14,58

	
	Общее расстояние, пройденное всеми ТС, км
	598,51

	
	Общая задержка ТС, ч
	2,15

	
	Средняя скорость ТС, км/ч
	41,04

	Реконструкция по варианту №1

(кольцо)
	Интенсивность, нат.ед/час

	
	
	38
	115
	35
	188
	32
	70
	53
	155
	51
	5
	16
	72
	13
	13
	8
	34
	37
	2
	32
	71
	2
	2
	2
	6
	526

	
	Время задержек, сек

	
	Ср.знач-е
	5,1
	1,8
	1,5
	1,9
	3,7
	3,7
	3,8
	3
	7,1
	4,5
	4,1
	6,4
	4,8
	6,5
	1,1
	4,8
	3,8
	3,1
	3
	3
	2,1
	2,2
	2,1
	2,1
	3,4

	
	Станд. отклон-е
	4,3
	2,4
	1,9
	2,7
	3,5
	3,2
	2,6
	2,9
	8,4
	7,4
	6,1
	8
	3,3
	4,1
	0,9
	3,9
	2,6
	2,5
	2,6
	2,9
	0,9
	2,4
	0,9
	2
	4,4

	
	Мин
	0,7
	0
	0,3
	0
	0,6
	1
	0,7
	0,6
	0,2
	0
	0,1
	0
	0,9
	1,1
	0,2
	0,2
	0,7
	0,4
	0,6
	0,4
	1
	0,3
	1
	0,3
	0

	
	Макс
	19,5
	10,7
	6,7
	19,5
	19,5
	11,9
	11,4
	19,5
	44,4
	21,9
	32,3
	44,4
	12,3
	16,3
	3,6
	16,3
	11,4
	13,3
	13,5
	19,5
	2,6
	5,7
	2,6
	5,7
	44,4

	
	Общие данные по модели варианта "Прогноз на 2036 год. Реконструкция по варианту №3. Кольцо"

	
	Общее время в пути всех ТС, ч
	17,7

	
	Общее расстояние, пройденное всеми ТС, км
	699,48

	
	Общая задержка ТС, ч
	1,9

	
	Средняя скорость ТС, км/ч
	39,52


На рис. 3.1 представлен фрагмент имитационного моделирования движения транспорта на участке ул. Дорожная, ул. Речная и ул. Иртышская в с. Уват в условиях существующих значений интенсивности. Результаты моделирования существующей ситуации показывают, что узел работает в режиме загрузки ниже среднего.
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Рисунок 3.1 – Фрагмент имитационного моделирования движения транспорта на участке ул. Дорожная, ул. Речная и ул. Иртышская в с. Уват в условиях существующих значений интенсивности
Результаты моделирования рассматриваемого узла без мероприятий по его реконструкции с учетом перспективной интенсивности на 2026 год (10 лет) (рис. 3.2) визуально еще не показывают явных проблем транспортного движения, однако общие показатели его транспортной загрузки существенно увеличились по сравнению с базовым уровнем 2017 года, а именно:

- общее время в пути всех ТС увеличилось на 71%;

- общее расстояние, пройденное всеми ТС, увеличилось на 60%

- общая задержка ТС увеличилась на 191%;

- средняя скорость ТС снизилась на 2,86 км/ч с 45,65 км/ч до 42,79 км/ч.
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Рисунок 3.2 – Фрагмент имитационного моделирования движения транспорта на участке ул. Дорожная, ул. Речная и ул. Иртышская в с. Уват на перспективу 10 лет (2026 год)
Результаты моделирования рассматриваемого узла без мероприятий по его реконструкции с учетом перспективной интенсивности на 2036 год (20 лет) (рис. 3.3) показывают его высокую загрузку и увеличение общих показателей по сравнению с перспективным положением на 2026 год, а именно:

- общее время в пути всех ТС увеличилось на 56%;

- общее расстояние, пройденное всеми ТС, увеличилось на 39%

- общая задержка ТС увеличилась на 163%;

- средняя скорость ТС снизилась на 4,75 км/ч с 42,79 км/ч до 38,04 км/ч.
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Рисунок 3.3 – Фрагмент имитационного моделирования движения транспорта на участке ул. Дорожная, ул. Речная и ул. Иртышская в с. Уват на перспективу 20 лет (2036 год)
Таким образом, на основании результатов моделирования можно сделать вывод, что рассматриваемый узел требует реконструкции на перспективу 2036 года, поскольку с учетом роста интенсивности движения транспорта на 20-ти летнюю перспективу транспортная загрузка данного узла не будет обеспечивать расчетные условия движения транспорта.

Результаты моделирования движения транспорта с учетом интенсивности на 20-ти летнюю перспективу в рассматриваемом узле по 1 варианту реконструкции представлены на рис. 3.4.
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Рисунок 3.4 – Фрагмент имитационного моделирования движения транспорта при реконструкции по 1 варианту на участке ул. Дорожная, ул. Речная и ул. Иртышская в с. Уват на перспективу 20 лет (2036 год)
Результаты моделирования показывают, что проектные решения по реконструкции, которые предполагают уширение ул. Речная и ул. Иртышская в местах пересечений с ул. Дорожная и уширение ул. Дорожная на всем протяжении участка с устройством светофорного регулирования на перекрестках, способствуют равномерному движению транспортных потоков и пешеходов и снижению загрузки узлов. Анализ макропоказателей движения транспорта при реконструкции узла показывает, что в связи с введением светофорного регулирования, происходит увеличение значений по сравнению с перспективным движением транспорта без реконструкции на 2036 год. Однако, введение светофорного регулирования приводит к упорядочиванию движения транспорта и пешеходов, а также снижению конфликтных точек транспортного движения.

Результаты моделирования движения транспорта с учетом интенсивности на 20-ти летнюю перспективу в рассматриваемом узле по 2 варианту реконструкции представлены на рис. 3.5.
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Рисунок 3.5 – Фрагмент имитационного моделирования движения транспорта при реконструкции по 2 варианту на участке ул. Дорожная, ул. Речная и ул. Иртышская в с. Уват на перспективу 20 лет (2036 год)
Результаты моделирования показывают, что проектные решения по реконструкции, которые предполагают устройство уширения ул. Речная, ул. Иртышская в местах пересечений с ул. Дорожная и уширение ул. Дорожная на всем протяжении участка с устройством каплевидных островков безопасности, способствуют равномерному движению транспортных потоков, снижению загрузки узлов и снижению следующих макропоказателей транспортного движения по сравнению с показателями без учета реконструкции на перспективу 20 лет (2036 год):

- общее время в пути всех ТС снизилось на 6,5%;

- общая задержка ТС снизилась на 40%;

- средняя скорость ТС увеличилась на 3,00 км/ч с 38,04 км/ч до 41,04 км/ч.

Результаты моделирования движения транспорта с учетом интенсивности на 20-ти летнюю перспективу в рассматриваемом узле по 3 варианту реконструкции представлены на рис. 3.6.
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Рисунок 3.6 – Фрагмент имитационного моделирования движения транспорта при реконструкции по 3 варианту на участке ул. Дорожная, ул. Речная и ул. Иртышская в с. Уват на перспективу 20 лет (2036 год)
Результаты моделирования показывают, что проектные решения по реконструкции, которые предполагают строительство на пересечении ул. Дорожная и ул. Речная кругового движения обеспечивают благоприятные и безопасные условия движения транспорта на перспективу 20 лет (2036 год). Предложенные мероприятия по реконструкции также обеспечивают снижение основных макропоказателей условий движения транспорта в сравнении с показателями без учета реконструкции на перспективу 20 лет (2036 год):

- общая задержка ТС снизилась на 47%;

- средняя скорость ТС увеличилась на 1,48 км/ч с 38,04 км/ч до 39,52 км/ч.

Таким образом, основываясь на результаты транспортного имитационного моделирования, учитывая, что вариант 1 реконструкции участка ул. Дорожная, ул. Речная и ул. Иртышская в с. Уват обеспечивает оптимальные условия движения транспорта на перспективу 20 лет до 2036 года и стоимость реконструкции по варианту 1 по сравнению с вариантами 2 и 3 в 3-6 раз меньше, для оптимизации движения транспорта в рассматриваемом узле, рекомендуется за основной принять вариант 1, предусматривающий уширение ул. Речная и ул. Иртышская в местах пересечений с ул. Дорожная и уширение ул. Дорожная на всем протяжении участка с полосой накопления при повороте налево на ул. Речная и ул. Иртышская (рис. 2.1). При этом, реконструкция пересечений по варианту 1 может являться первым этапом проведения работ реконструкции по варианту 2, которую можно организовать на долгосрочной перспективе при достижении высоких показателей интенсивности движения транспорта.

Анализ транспортного движения на перспективный период.
Для оценки и анализа транспортной ситуации на перспективный период 10 лет (2026 г.) и 20 лет (2036 г.) с учетом принятого уровня автомобилизации и количества автомототранспортных средств было проведено моделирование транспортных потоков на УДС Уватского муниципального района.

В результате моделирования были получены эпюры интенсивности автомобильного транспорта по состоянию на 01.01.2026 г. и на 01.01.2037 г. на УДС населенных пунктов Уватского муниципального района: с.Уват, пос.Туртас, с.Демьянское и пос.Демьянка, которые представлены в приложении 4.

Анализ полученных значений перспективной интенсивности дорожного движения показывает, что реализация принципиальных предложений и решений по развитию автомобильных дорог общего пользования Уватского муниципального района, предусмотренных в документах территориального планирования, документации по планировке территории и документах стратегического планирования (раздел 1.4), а также предложенных в разделе 2 мероприятий по реконструкции транспортных узлов, позволяет обеспечить допустимый уровень интенсивности дорожного движения на УДС населенных пунктов Уватского муниципального района.
4. Мероприятия по ОДД для предлагаемого к реализации варианта проектирования

4.1. Предложения по обеспечению транспортной и пешеходной связности территорий

В существующих условиях ряд населенных пунктов Уватского муниципального района не имеют круглогодичной связи с сетью автомобильных дорог общего пользования.

Деревня Верхний Роман находится на расстоянии 1,5 км. от левого берега р. Иртыш, приблизительно напротив пос. Першино. Деревня не имеет наземных путей сообщения и затапливается паводками 1 % и более частой повторяемости. 

Из д.Верхний Роман имеется выход автомобильной дороги в грунтовом исполнении к р.Иртыш. Транспортная связь с соседними населенными пунктами из д.Верхний Роман осуществляется посредством водного транспорта по р.Иртыш.

В виду значительной отдаленности д.Верхний Роман от соседних населенных пунктов и автомобильных дорог по левому берегу р.Иртыш, для обеспечения транспортного сообщения с близ расположенным пос.Першино, рекомендуется устройство паромного сообщения через р.Иртыш.

Село Уват – центр муниципального района и центр сельского поселения – располагается на обеих берегах р. Иртыш: старая историческая часть села – на левом, современная часть – на правом берегу. На левой части села расположены объекты здравоохранения, образования, судебной системы, органы местного самоуправления (сельская администрация). На правой части села – органы управления муниципального района, правоохранительные органы, социальные службы, учреждения спорта и культуры.

Транспортное сообщение между левым и правым берегом с.Уват осуществляется паромной переправой. В зимнее время для движения автотранспорта используются автозимники, общей протяженностью 6 км.

В период весеннего половодья и осеннего ледостава жилой массив, расположенный на левом берегу оказывается изолированным в транспортном отношении от жилого массива правобережной части села. Это создает ряд неудобств для связи с правобережьем, на котором сосредоточенна значительная часть объектов социально-экономического потенциала муниципального района и основные транспортные коммуникации, обеспечивающие внешние связи муниципального района. Кроме того, паромным сообщением в с.Уват пользуются и другие населенные пункты, находящиеся на левой стороне р.Иртыш: с.Алымка, д.Трошина, с.Красный Яр и другие.

В целях обеспечения круглогодичного транспортного сообщения между левым и правым берегом с.Уват как для внутренней УДС населенного пункта, так и для внешних связей близ расположенных населенных пунктов с правым берегом р.Иртыш и выходом к федеральной автомобильной дороге Р-404 «Тюмень – Тобольск – Ханты-Мансийск» требуется строительство автодорожного моста через р.Иртыш в с.Уват.

Строительство автодорожного моста создаст условия для социально-экономического развития с.Уват, близ расположенных населенных пунктов и в целом Уватского муниципального района.

В связи со значительной стоимостью мостового перехода через р.Иртыш, связанной с его большой длиной (более 700 м.) и высотой для обеспечения судоходства, реализация данного объекта планируется за пределами срока планирования КСОДД – 2036 года.

4.2. Предложения по категорированию дорог с учетом их прогнозируемой загрузки, ожидаемого развития прилегающих территорий, планируемых мероприятий по дорожно-мостовому строительству
На основе прогнозируемой интенсивности движения (см. пункт 4.3 настоящего тома) приведем предложения по категорированию дорог с учетом прогнозируемой загрузки. В качестве критерия загрузки примем максимальную интенсивность движения на одну полосу проезжей части в часы пик.
В зависимости от максимальной интенсивности движения на одну полосу в часы пик выделяются следующие категории загрузки:

– улицы и дороги с крайне высокой загрузкой – более 700 авт./час на одну полосу движения. Это магистрали, на которых в перспективе могут возникать сложные заторовые ситуации. По существующим нормативам при такой интенсивности движения на одну полосу необходимо строительство транспортных развязок;

– улицы и дороги с высокой загрузкой – интенсивность движения на одну полосу от 500 до 700 авт./час. Это магистрали, на которых наблюдается насыщенное движение;

– улицы и дороги с средней загрузкой, где интенсивность движения составляет 300-500 авт./час. На данных магистралях движение ниже уровня насыщенного. 

– улицы и дороги с низкой нагрузкой, где интенсивность движения составляет 150-300 авт./час на полосу.

В связи с тем, что на перспективу до 2036 года максимальная транспортная загрузка на всей УДС Уватского муниципального района будет составлять до 234 авт./час, то есть низкую загрузку, данным проектом предлагается введение следующие дополнительные категории загрузки:

– улицы и дороги с интенсивностью движения более 200 авт./час на одну полосу движения;

– улицы и дороги с интенсивностью движения от 100 до 200 авт./час на одну полосу движения;

– улицы и дороги с интенсивностью движения менее 100 авт./час на одну полосу движения.

Предложения по категорированию загрузки представлены в таблице 4.2.1.
Таблица 4.2.1 – Предложения по категорированию улиц с учетом прогнозируемой загрузки на 2036 год

	№ п/п
	Название улицы
	Максимальная интенсивность движения в одном направлении, авт./час.
	Максимальная интенсивность движения на одну полосу, авт./час.
	Кол-во полос движения в одном направлении

	загрузка более 200 авт./ч

	1
	ул. Ленина – ул. Дзержинского, с.Уват
	384
	208
	1

	2
	ул. Дорожная – ул. Речная, с.Уват
	368
	206
	1

	3
	ул. Дорожная – ул. Иртышская, с.Уват
	362
	205
	1

	4
	ул. Ленина – ул. Строителей, пос.Туртас
	438
	234
	1

	загрузка от 100 до 200 авт./ч

	1
	ул. Ленина – ул. Степана Разина – ул. Связи, с.Уват
	314
	190
	1

	2
	ул. Победы – ул. Связи – ул. Набережная, с.Уват
	214
	139
	1

	3
	ул. Северная – ул. Набережная, с.Уват
	296
	173
	1

	4
	ул. Набережная – ул. Аэродромная, с.Уват
	205
	110
	1

	5
	ул. Дзержинского –ул. Октябрьская, с.Уват
	283
	142
	1

	6
	ул. Ленина – ул. Авиаторов – обход-запад, с.Уват
	203
	109
	1

	7
	ул. Спортивная – подъезд к с. Уват
	182
	133
	1

	8
	а.д. подъезд к пос. Туртас – ул. Газовиков, пос.Туртас
	285
	162
	1

	9
	а.д. подъезд к пос. Туртас – а.д. подъезд к КС-8, пос.Туртас
	331
	197
	1

	10
	а.д. подъезд к пос. Туртас – ул. Ленина, пос.Туртас
	261
	187
	1

	11
	а.д. подъезд к пос. Туртас – ул. Победы, пос.Туртас
	205
	125
	1

	12
	ул. Доронина – ул. Шоссейная – ул. Новая, с.Демьянское
	182
	107
	1

	13
	ул. Доронина – ул. Полевая – подъезд к с.Демьяновское
	214
	133
	1

	14
	а.д. подъезд к пос. Демьянка – ул. Железнодорожная, пос.Демьянка
	198
	115
	1

	15
	ул. Железно-дорожная – ул. Восточная, пос.Демьянка
	224
	122
	

	загрузка менее 100 авт./ч

	1
	ул. Ленина – обход-запад, с.Уват
	88
	45
	1

	2
	ул. Ленина – ул. Комсомольская, с.Уват
	133
	83
	1

	3
	ул. Речная – ул. Коммунальная, с.Уват
	120
	66
	1


Как видно из таблицы 4.2.1, на перспективу 2036 года наибольшая нагрузка более 200 авт./час на одну полосу движения прогнозируется на трех пересечениях в с.Уват: ул. Ленина – ул. Дзержинского; ул. Дорожная – ул. Речная; ул. Дорожная – ул. Иртышская и на одном пересечении в пос. Туртас: ул. Ленина – ул. Строителей.

В результате существующих планировочных особенностей пересечений ул. Дорожная – ул.Речная и ул. Дорожная – ул.Иртышская в с.Уват, в вечерний и утренний часы пик в результате интенсивного транспортного движения по ул. Дорожная возникают затруднения при повороте в направлении ул. Речная и ул. Иртышская.

Решением задачи по оптимизации транспортного движения на участке улиц Дорожная, Иртышская и Речная в с. Уват является реконструкция пересечений ул. Дорожная и ул. Иртышская и ул. Дорожная и ул. Речная, а также участка ул. Дорожная от ул. Иртышская до ул. Речная. Варианты реконструкции данных узлов представлены в разделе 2.
Как указано в разделе 2 существующий уровень интенсивности движения транспорта в узле ул.Ленина – ул.Дзержинского в с.Уват обеспечивает нормативные условия движения транспорта. Однако с учетом роста уровня интенсивности на перспективу 10 лет (2026 год) в соответствии с требованиями ГОСТ Р 52289-2004 по условию 1 (значения интенсивности движения транспортных потоков пересекающихся направлений) будет требоваться введение светофорного регулирования с устройством уширений. Проектные решения по реконструкции транспортного узла ул.Ленина – ул.Дзержинского в с.Уват представлены на рис. 2.5.

Существующий уровень интенсивности движения транспорта в узле ул.Ленина – ул.Строителей в пос.Туртас обеспечивает нормативные условия движения транспорта. Однако с учетом роста уровня интенсивности на перспективу 10 лет (2026 год) в соответствии с требованиями ГОСТ Р 52289-2004 по условию 1 (значения интенсивности движения транспортных потоков пересекающихся направлений) будет требоваться введение светофорного регулирования с устройством уширений. Проектные решения по реконструкции транспортного узла ул.Ленина – ул.Строителей в пос.Туртас представлены на рис. 2.7. 

4.3. Предложения по распределению транспортных 
потоков по сети дорог

Для разработки предложений по распределению транспортных потоков по сети улиц и дорог необходим выбор метода прогнозирования. Для прогнозирования распределения транспортных потоков на УДС города используются различные методы. Существующие методы расчета транспортных корреспонденций делятся на два типа: экстраполяционные и вероятностные.
Экстраполяционные методы расчета корреспонденций в нашей стране практически не применяются, однако большое внимание, которое уделяется изучению вопроса подвижности населения, позволяет надеяться на внедрение в нашу практику этих методов расчета.

Метод единственного коэффициента роста

В качестве исходной информации для расчета используется фактические величины корреспонденций между районами и прогноз роста пассажирооборота города.

Ожидаемая корреспонденция между районами i и j вычисляется по формуле (4.1):

[image: image92.png]


,  




 (4.1)

[image: image94.png]


 , 





 (4.2)

где k – коэффициент роста транспортных корреспонденций всего города;
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 – существующая корреспонденция пассажиров между двумя рассматриваемыми районами;
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 – прогнозируемый оборот транспорта города;
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 – фактическая величина оборота транспорта города.

Такой метод расчета приводит к грубым ошибкам и на практике применяется только для приближенных оценок возможных потоков транспорта в условиях проектирования каких-либо элементов городской территории.

Метод средних коэффициентов роста:
Так же, как и в предыдущих случаях, расчет основывается на материалах обследования фактической корреспонденции автомобилей в городе. Кроме того, необходимо знать фактические величины оборота районов [image: image102.png]


. Сначала с помощью уравнений регрессии определяются величины ожидаемого оборота районов [image: image104.png]


, а затем коэффициенты роста (4.3):
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Корреспонденция потоков между районами i и j на основании этих данных выражается формулой (4.4):
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Средние коэффициенты роста учитывают различные темпы развития тех или иных районов города. Однако при значительном росте подвижности городского населения, появлении новых жилых массивов в городе этот метод приводит к большим погрешностям.

Детройтский метод

При проектировании системы магистралей Детройта в 1953 года была применена другая экстраполяционная формула (4.5):
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где  QUOTE k k – коэффициент роста объема пассажироперевозок (или поездок легковых автомобилей) всего города.

Остальные обозначения такие же, как и в предыдущих формулах.

Детройтский метод не сложен для расчетов, но дает более эффективные результаты, чем предыдущие два. Необходимо отметить, что формула 4.5 имеет смысл только для межрайонных поездок. Поэтому внутрирайонные поездки либо определяются перед расчетом, либо выбираются районы с такой небольшой территорией, что внутрирайонными поездками можно пренебречь.

Метод Фратара:
Метод Фратара, называемый иногда методом Гросс-Фратара (в связи с тем, что он аналогичен итерационному решению Гросса статистически неопределимых систем), был разработан в начале 50-х годов в США профессором Томасом Дж. Фратаром.

Для расчета используется уравнение (4.7):
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где [image: image120.png]M, uM,



 – местные факторы районов i  и j (4.8) и (4.9):
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С помощью местных факторов [image: image126.png]M, uM,



  учитывается влияние различных темпов роста остальных районов на распределение пассажиропотока между рассматриваемыми районами.

В связи с тем, что важным требованием, предъявляемым к расчету, является строгое соответствие между заранее определенной величиной оборота (или отправления) района и суммой, полученной в результате расчета корреспонденций этого района (4.10):
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Метод Фратара использует итерационный процесс приближения к окончательному решению, при которых соблюдается условие формулы 4.10.

Каждая последующая итерация отличается от предыдущей коэффициентом (4.11):
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Таким образом, определение корреспонденции сводится к многократному повторению расчетов, причем результаты каждого промежуточного шага – исходный материал для последующего. Этот процесс ведется до тех пор, пока итерационные коэффициенты не станут равными 1. Как правило, трех–четырех итераций бывает достаточно.

При использовании метода Фратара внутрирайонные поездки могут определяться непосредственно расчетом. Однако в приведенном ниже примере будут определены только межрайонные поездки (для наглядности сравнение с предыдущими результатами).

Вероятностные методы:
Вероятностные методы расчета корреспонденции, называемые часто синтетическим, получили наибольшее применение при перспективном планировании транспорта. Корреспонденция транспортных потоков или экипажей в этом случае определяется на основании эмпирических или теоритических зависимостей обмена пассажирами двух районов от численности их населения, количества мест приложения труда, условий поездки, культурно-бытового обслуживания районов, размещения районов в плане города. Вероятностные методы более полно и гибко учитывают изменения в размещении жилых и промышленных образований, транспортной сети, в системе культурно-бытового обслуживания.

Метод тяготения:
Метод тяготения, основной смысл которого заключается в том, что взаимное тяготение двух районов города зависит от их транспортного потенциала (например, пассажирооборота, численности населения или количества мест приложения труда) и взаимной удаленности, является наиболее распространенным в мире. Рассчитывается по формуле (4.12):
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где [image: image134.png]i i



 – перевозки между районами i и j;
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  – оборот транспорта этих районов;
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 – коэффициент пропорциональности (или нормирующий множитель), зависящий от значимости рассматриваемых районов в общегородском обороте;
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 – расстояние между районами i и j;

     α – степень, в которую возводится расстояние (принимается от 1 до 2,5).

Метод возможностей:
Обобщением метода тяготений, его теоретическим объяснением является метод возможностей. В основу его положена гипотеза Самюэля Стоффера (Чикагский университет), разработанная в 1940 году.

Согласно этой гипотезе зависимость величины корреспонденции пассажиров или экипажей между двумя районами города от расстояния или затрат времени на поездку из одного района в другой необязательна. По Стофферу, решающим фактором является возможность завершить поездку, не доезжая до рассматриваемого района. Математическая запись гипотезы (4.13):
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где [image: image144.png]


 – приращение количества поездок от центра к круговой зоне [image: image146.png]


;
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 – расстояние от центра до зоны;
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 – возможности окончить поездку внутри зоны;

      x – количество встречных возможностей окончить поездку от центра до зоны;

      a – постоянная.

Однако, как отмечают сторонники метода возможностей, любая формулировка распределения встречаемых возможностей по расстоянию является идеализацией истинного положения. Возможности не являются функцией от расстояния, поэтому для практических расчетов потребовался вывод специальной модели, основной на гипотезе С. Стоффера, пригородной для численного анализа поездок с любой целью – как городских, так и пригородных.

Для вывода обычно используется следующая форма записи гипотезы Стоффера (4.14):
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где [image: image154.png]


 – приращение количества поездок от центра к кольцевой зоне радиусом D;
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 – приращение времени поездки;
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 – привлекательная способность кольцевой зоны;
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 – общее количество встречных возможностей окончить поездку, не доезжая зоны;

      K – коэффициент пропорциональности.

По- другому уравнение может быть записано следующим образом (4.15):
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где Q – сумма возможностей всех зон, встреченных до зоны назначения в порядке следования от центра.

Детройтский метод:
При исследовании транспортных проблем Детройта в 1953–1954 гг., помимо уже описанного экстраполяционного метода, была разработана вероятностная модель. Эта модель основывалась на следующей формуле (4.16):
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где [image: image170.png]i i



 – корреспонденция между районами i и j;
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 – статистический коэффициент, зависящий от размещения района в плане города и расстояние между рассматриваемой парой районов [image: image174.png]ij



;
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 – вероятный обмен между районами, зависящий от величины их пассажирооборота [image: image178.png]D, u D,



.

Дрезденский метод:
Помимо методов, рассмотренных в трех предыдущих разделах, в зарубежной практике нашли применение методы регрессии, являющиеся разновидностью гравитационной модели. Для расчета поездок на индивидуальном транспорте в Дрездене была применена формула, подобная детройтской (4.19):
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где [image: image182.png]i i



 – корреспонденция экипажей между районами i и j;
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 – коэффициент регрессии (для Дрездена а=5);
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 – количество автостоянок в районе i;
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 – количество автостоянок в районе j;
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 – расстояние между районами i и j.

Модель Шрайбера:
Более простая гравитационная модель предложена немецким инженером Шрайбером (4.20):
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где [image: image198.png]
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- численность населения районов;
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 – количество мест приложения труда в районах;

       C, p, a – статистические коэффициенты.

 Модель Кроула:
Определенный теоретический интерес представляет работа американского инженера Кроула, предложившего модель трудовых передвижений городского населения (4.22):
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, 





(4.22)

где [image: image206.png]


 – затраты времени на передвижение от места жительства к месту работы;
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 – процент трудящихся, проживающих в зоне, радиус которой tp ;
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 – статистические формулы.

Поскольку прогнозирование ведется на период 10–20 лет, наиболее эффективно в данном проекте использовать методику средних коэффициентов роста. Полученные прогнозом данные распределения интенсивности движения представлены в приложениях №№ 7-14 к настоящему тому.

Как видно из эпюр интенсивности дорожного движения на перспективный период до 2036 года, наибольшая интенсивность движения на УДС Уватского муниципального района прогнозируется в узлах: ул. Ленина – ул. Дзержинского, с.Уват; ул. Дорожная – ул. Речная, с.Уват; ул. Дорожная – ул. Иртышская, с.Уват; ул. Ленина – ул. Строителей, пос.Туртас; ул. Ленина – ул. Степана Разина – ул. Связи, с.Уват; а.д. подъезд к пос. Туртас – а.д. подъезд к КС-8, пос.Туртас; а.д. подъезд к пос. Туртас – ул. Ленина, пос.Туртас.

4.4. Предложения по разработке, внедрению и использованию автоматизированной системы управления дорожным движением, ее функциям и этапам внедрения

АСУДД называют комплекс технических, программных и организационных мер, обеспечивающих сбор и обработку информации о параметрах транспортных потоков и на основе этого оптимизирующих управление движением.

На сегодняшний момент светофорное регулирование на территории Уватского муниципального района не осуществляется. Согласно расчетам, проведенным в настоящей работе (раздел 2), с учетом роста уровня интенсивности на перспективу 10 лет (2026 г.) светофорное регулирование планируется реализовать на следующих узлах: ул.Дорожная – ул.Иртышская, с.Уват; ул.Дорожная – ул.Речная, с.Уват; ул.Ленина – ул.Дзержинского, с.Уват; ул.Ленина – ул.Степана Разина – ул. Связи, с.Уват; ул.Ленина – ул.Строителей, пос.Туртас. Для установления АСУДД на данных узлах, необходима разработка планов координации для различных условий движения.

Данным проектом рекомендуется использование четырех программ управления:

1. Программа координации для утра буднего дня (ПК 1) используется для периода с 7.00 до 10.00 в рабочие дни.

2. Программа координации для межпикового периода (ПК 2) используется в период с 6.00 до 7.00, с 10.00 до 16.00, с 19.00 до 23.00 в будние дни, а также с 7.00 до 23.00 в выходные дни.

3. Программа координации для вечера буднего дня (ПК 3) используется в период с 16.00 до 19.00 в рабочие дни.

4. Программа координации для ночных часов (ПК 4) – программа с коротким циклом регулирования – используется в период с 23.00 до 6.00 в рабочие и выходные дни.
Предлагаемая схема работы автоматизированной системы управления движением в с.Уват и пос.Туртас представлена в таблице 4.4.1.

Таблица 4.4.1 – Предлагаемая схема работы АСУДД в с.Уват и пос.Туртас

	Время
	Номер программы управления
	Примечание

	Рабочие дни

	23.00 – 6.00
	ПК 4 Короткая программа управления 
	Короткая программа управления для минимизации времени ожидания разрешающего сигнала светофора

	6.00 – 7.00
	ПК 2 Программа межпикового периода
	Программа, настроенная на интенсивность движения межпикового периода, которая составляет 60–70 % от пиковой интенсивности движения

	7.00 – 10.00
	ПК 1 Программа для утреннего часа пик
	Программа, настроенная под интенсивность движения утреннего часа пик и минимизирующая количество перегруженных перекрестков на УДС города

	10.00 – 16.00
	ПК 2 Программа межпикового периода
	Программа, настроенная на интенсивность движения межпикового периода, которая составляет 60–70 % от пиковой интенсивности движения

	16.00 – 19.00
	ПК 3 Программа для вечернего часа пик
	Программа, настроенная под интенсивность движения вечернего часа пик и минимизирующая количество перегруженных перекрестков на УДС города

	19.00 – 23.00 
	ПК 2 Программа межпикового периода
	Программа, настроенная на интенсивность движения межпикового периода, которая составляет 60–70 % от пиковой интенсивности движения

	Выходные дни и праздники

	23.00 – 6.00
	ПК 4 Короткая программа управления
	Короткая программа управления для минимизации времени ожидания разрешающего сигнала светофора

	6.00 – 23.00
	ПК 2 Программа межпикового периода
	Программа, настроенная на интенсивность движения межпикового периода, которая составляет 60–70 % от пиковой интенсивности движения


Оперативная работа с системой АСУДД позволит использовать следующие алгоритмы управления: Жесткая сетевая координация и Жесткая магистральная координация.
Жесткая сетевая координация. Практически единственным методом расчета жестких сетевых планов координации является алгоритм «TRANSYT», разработанный TRL в начале 70-х годов и совершенствующийся до настоящего времени. Метод проверен многолетней практикой в различных странах, в том числе в СССР и Российской Федерации.

В качестве критерия оптимальности плана координации в классическом методе «TRANSYT» и в программах, реализующих данный метод, используется взвешенная сумма задержек транспорта и количества автомобилей, остановленных на всех стоп-линиях перекрестков сети.

Для расчета планов координации методом «TRANSYT» необходима следующая информация:

– о режимах регулирования на каждом перекрестке;

– о транспортных потоках;

– о времени проезда и расстояниях между парами соседних по движению транспортных потоков стоп-линий;

– о процессе оптимизации.

Результатом расчетов по методу «TRANSYT» являются:

· рассчитанный план координации;

· соответствующие расчетному ПК значения критерия оптимальности и его составляющих: суммарной задержки и количество остановленных автомобилей, а также скорости сообщения в транспортной сети;

· соответствующие расчетному ПК значения суммарной задержки и количество остановленных автомобилей на каждой стоп-линии, а также уровень ее загрузки и скорость проезда по перегону, предшествующему стоп-линии, вычисленная с учетом задержки;

· информация о структуре прибытия пачки автомобилей на каждую стоп-линию и процесс разгрузки очередей транспорта при ее проходе (так называемые диаграммы транспортных потоков);

· служебная информация о процессе оптимизации, позволяющая пользователю оценивать выбранную стратегию оптимизации.

Уже из приведенного перечня исходной и выходной информации ясно, что работы с мотодом «TRANSYT» требует достаточно высокой квалификации и знания особенностей транспортной ситуации в районе, а сам метод позволяет не только рассчитать ПК, но и подробно исследовать и спрогнозировать ситуацию, которая сложится после его внедрения.

Следует отметить, что метод «TRANSYT» позволяет не только рассчитать ПК, но и оценить любой план координации, предложенный пользователем. Кроме того, в рамках метода возможно формирование стратегии оптимизации с целью улучшения плана координации.

Жесткая магистральная координация. Магистраль как последовательность светофорных объектов является частным случаем сети, и для построения программы координации для магистрали можно воспользоваться методом «TRANSYT». Однако качество полученного плана зависит от начальных параметров регулирования и выбранного цикла регулирования, используемых как исходная точка случайного поиска.

Как показывает мировой опыт, для поиска наилучшего плана координации в качестве начального приближения следует использовать сдвиги, соответствующие ленте времени максимальной ширины. Хорошие результаты дает также применение цикла, обеспечивающего максимальную ширину ленты времени.

В качестве исходных данных для построения ленты времени используется следующая информация:

· время проезда между последовательными стоп-линиями магистрали;

· длительность цикла регулирования (одинаково для всех перекрестков);

· длительность разрешающих сигналов по магистральному направлению для всех стоп-линий.

Очевидно, построение ленты времени для магистрали с односторонним движением затруднений не представляет. Доказано, что если длительности разрешающих сигналов по магистральному направлению для всех стоп-линий больше половины длительности цикла, то прямая и обратные ленты времени для магистрали существуют, и их суммарная ширина есть постоянная величина.

Известны три метода формирования ленты времени максимальной ширины:

· графоаналитический;

· расчетный;

· модифицированный расчетный.

Формирование ленты времени графоаналитическим методом осуществляется вручную путем графического построения и подбора сдвигов. Метод весьма трудоемок и не гарантирует получения оптимальной ленты.

Расчетный метод позволяет получить прямую и обратную ленты времени максимальной суммарной ширины при любом соотношении их ширины. Недостатком алгоритма является требование совпадения на каждом пересечении моментов направлений движения по магистрали. На практике эти моменты могут не совпадать из-за различной структуры промежуточных тактов или особенностей схем организации движения, когда, например, транспортные потоки в прямом и обратном направлениях движутся в разных фазах регулирования. Особенно часто случается на Т-образных перекрестках, ограничивающих магистраль.

Модифицированный расчетный метод лишен этого недостатка и позволяет строить прямую и обратную ленты времени максимальной суммарной ширины при любых структурах промежуточных тактов и соотношении моментов переключения разрешающих сигналов по направлениям движения.

Следует отметить, что предпринимались попытки построения и других методов расчета магистральных ПК. Например, предлагалось строить такой план методом попарного определения оптимальных сдвигов между последовательными парами перекрестков магистрали. Анализ полученных таким образом ПК показал неэффективность этого метода.

Следующая ступень развития АСУДД потребует внедрения в систему детекторов транспорта, которые будут учитывать интенсивности движения транспорта в автоматическом режиме. На этой стадии автоматизированная система может использовать следующие методы управления движением: локальные адаптивные алгоритмы регулирования, метод поиска разрывов, метод разъезда очереди, метод расчетного определения длительностей цикла и фаз, метод прогноза прибытий, сетевые адаптивные методы управления.

Опишем данные методы управления подробнее.

Локальные адаптивные алгоритмы регулирования. Локальное адаптивное управление длительностями фаз — наиболее часто использующийся класс методов адаптивного управления, нашедший применение как в зарубежной, так и в отечественной практике.
Класс методов довольно широк и включает в себя:

- метод поиска разрыва и его модификации;

-метод разъезда очереди;

-метод расчетного определения длительностей цикла и фаз;

-метод прогноза прибытий.

Метод поиска разрывов при фиксированных значениях управляющих параметров нашел наиболее широкое применение в отечественной практике. Именно его обычно имеют в виду, когда говорят о местном гибком регулировании (далее по тексту - МГР). Метод предполагает контроль присутствия транспортных средств в сечениях, отстоящих от стоп-линии на расстоянии 30–50 м.

Минимальная длительность основного такта рассчитывается с учетом необходимости пропуска транспортных средств в количестве, определяемом расстоянием от стоп-линии до контролируемого сечения, пропуск трамвая, если в фазе осуществляется движение трамваев, и предоставления пешеходам достаточного времени для перехода, если в фазе осуществляется движение пешеходов. Максимальная длительность основного такта должна обеспечивать допустимое время ожидания разрешающего сигнала на направлениях, движение которых запрещено в фазе.

Алгоритм поиска разрывов работает следующим образом: с началом основного такта фиксируется прохождение автомобилями контролируемого сечения, и каждый автомобиль, проходящий через сечение в период отработки основного такта, продлевает его минимальную длительность на величину экипажного времени, тем самым обеспечивая свой проход через стоп-линию во время текущего такта. Основной такт заканчивается, если достигнута его максимальная длительность или в контролируемом сечении в течение экипажного времени не появился ни один автомобиль после истечения максимальной длительности, то есть в транспортном потоке появился разрыв.

Алгоритмы поиска разрыва ориентированы на учет изменения пространственной структуры потока. В то же время они неэффективны в условиях, когда транспортный поток имеет пачкообразный и циклический характер. Например, возможен случай, когда в период от момента включения основного такта до истечения его минимальной длительности прохода транспорта через контролируемое сечение не происходит, но пачки подходят сразу после выключения разрешающего сигнала. В этом случае возможно обеспечить беспрепятственный пропуск транспорта через перекресток путем сдвига момента включения фазы на величину основного такта, но данный алгоритм не обеспечивает такого сдвига.

В целом эффективное использование алгоритмов поиска разрыва возможно только с учетом особенностей перекрестка и, как правило, на перекрестках с невысокой интенсивностью движения.

Метод разъезда очереди требует детектирования длины очередей на направлениях проезда через перекресток. Определение длины очереди может осуществляться как непосредственно, так и расчетным методом, путем сравнения числа автомобилей, прошедших через два контролируемых сечения — у стоп-линии и на некотором расстоянии от нее. Как и в предыдущем алгоритме, требуется задание граничных значений длительности основных тактов каждой фазы регулирования. Текущая длительность основного такта определяется временем разгрузки, скопившейся за время горения запрещающего сигнала очереди, которое рассчитывается в реальном времени и зависит от состава потока, траектории его движения (прямо, направо, налево), необходимости просачивания через конфликтующий поток транспорта или пешеходов, наличия в зоне перекрестка трамвайных путей и их состояния.

Недостаток алгоритма при таком варианте реализации – необходимость задержки практически всех автомобилей. Этого недостатка можно избежать, если увеличить длительность основного такта, обеспечив не только пропуск очереди, но и части свободно движущихся автомобилей с учетом текущей интенсивности и загрузки направления 60–70 %.

При высоких уровнях загрузки перекрестка, когда резерв увеличения длительности такта отсутствует, управление по алгоритму разгрузки очередей может быть близким к оптимальному.

Метод расчетного определения длительностей цикла и фаз основан на использовании алгоритмов в реальном времени с учетом текущих значений интенсивности транспортных потоков и интенсивности разгрузки очередей на направлениях проезда через перекресток. Расчет может выполняться раз в цикл с использованием сглаженных данных, накопленных за несколько циклов. Частота пересчета, как показывает мировой опыт, не должна превышать 15 минут. Для практического использования, как показали исследования, в условиях отсутствия заторов предпочтительнее метод минимизации задержки, а в условиях предзаторовой ситуации (загрузка перекрестка выше 80 %) или наличия заторов на нескольких конфликтных направлениях метод выравнивания загрузок.

Применение расчетных методов требует расстановки детекторов, позволяющих определить текущие интенсивности движения и состав транспортных потоков на всех направлениях движения транспорта через перекресток, а в случае использования противозаторового управления – надежно идентифицировать наличие заторов исходя из плотности потоков, длин очередей или иным способом.

Метод прогноза прибытий предполагает наличие информации о моментах пересечения автомобилями сечений, расположенных на значительном (200–300 м.) удалении от стоп-линии перекрестка. Эта информация позволяет прогнозировать моменты прибытия транспорта к стоп-линиям, используя, например, модель растяжения пачки, применяемую в методе «TRANSYT». В методе прогноза прибытий процедура определения оптимальных параметров регулирования имеет двухэтапную структуру: на первом этапе одним из расчетных методов определяются базовые длительности цикла и фаз, на втором на основании прогноза прибытий уточняется момент переключения фазы. Процедура уточнения выполняется за несколько секунд до наступления каждого из моментов переключения. Принятие решения о сдвиге планового момента переключения фаз осуществляется на основании прогноза суммарных величин задержек за период прогнозирования, определенных с учетом прогноза прибытия транспорта.

Метод прогноза прибытий требует тщательного определения контролируемых сечений: они должны быть расположены достаточно далеко от стоп-линий, чтобы обеспечить прогноз на ближайшие несколько секунд, в то же время достаточно близко к стоп-линии, чтобы при наличии, например, двух регулируемых направлений на одном подходе к перекрестку достоверна определить распределение интенсивности транспортных потоков между различными направлениями. В заключение отметим, что метод MOVA, скорее всего с учетом информации о его структуре и схеме расстановки датчиков, представляет собой сочетание расчетных методов и метода прогноза прибытия.

Сетевые адаптивные методы управления

Целью сетевых алгоритмов управления дорожным движением транспортных и пешеходных потоков на сети магистралей. При этом используются алгоритмы управления и перераспределения транспортными потоками по веткам сети с учетом «веса» (значимости) пересечений в системе нагруженных улиц, а также алгоритмы учета точек тяготения пешеходов для формирования альтернативных матриц корреспонденций (передвижение маршрутного пассажирского транспорта). Они позволяют обеспечить его наибольшую эффективность, особенно в условиях высоких интенсивностей движения и предзаторовых ситуаций, когда случайное изменение интенсивности может привести к лавинообразному росту очереди и блокированию целых участков УДС. Причиной всплеска интенсивности и роста уровня загрузки участка УДС могут быть как случайная флуктуация параметров транспортных потоков, так и некое событие, приводящее к их изменению, например, ДТП, блокирование полосы движения заглохшим автомобилем и такт далее. Так как развитие транспортной ситуации в нежелательном направлении в этих случаях спрогнозировать практически невозможно, жесткие алгоритмы управления, основанные на предположении о повторяемости транспортных ситуаций, могут сохранить свою эффективность только в случае, если изменение параметров транспортных потоков не приводит к существенному ухудшению критериев качества управления. Как правило, это имеет место при низком уровне загрузке УДС.

Следует отметить, что опыт разработки отечественных сетевых адаптивных методов управления незначителен. Поэтому ниже охарактеризованы методы сетевого адаптивного управления предлагаемые зарубежными разработчиками систем.

Старейшим и наиболее применяемым в мире алгоритмом сетевого адаптивного управления, безусловно, является «SCOOT» (Split Cycle Offset Optimization Technique — техника оптимизации длительностей фаз, цикла и сдвига), разработанные еще в середине 70-х годов уже упоминавшийся британским институтом TRL совместно с фирмами Plessey и Peek. Алгоритм сетевого адаптивного управления «SCOOT» установлен в 130 городах Великобритании и 40 городах за ее пределами — от Бразилии до Китая. Зона управления алгоритма сетевого адаптивного управления «SCOOT» в Лондоне охватывает около 2000 регулируемых перекрестков.

Район управления алгоритма сетевого адаптивного управления «SCOOT» разбивается на подрайоны. В пределах каждого подрайона обеспечивается сетевая координация работы светофорных объектов с единым циклом регулирования (или с половинным циклом на пешеходных переходах и незагруженных перекрестках). Принцип разбиения на подрайоны стандартный: разрыв координации осуществляется на длинных или слабо загруженных перегонах.

Система сбора информации о транспортных потоках предполагает детектирование каждой полосы движения непосредственно перед стоп-линией и на значительном расстоянии от нее, как правило, у выхода со смежного перекрестка. Алгоритм использует получаемую в реальном времени информацию об интенсивности транспортных потоков и времени проезда транспортными средствами удаленных от стоп-линии сечений.

Процесс оптимизации параметров регулирования в алгоритме сетевого адаптивного управления «SCOOT» имеет трехуровневую структуру, каждый уровень которой соответствует оптимизации одного типа параметров.

Характерными особенностями алгоритма сетевого адаптивного управления «SCOOT» являются:

· использование большого количества детекторов транспорта

· отсутствие скачкообразных изменений параметров регулирования

· отсутствие долгосрочного (на цикл и более) прогноза транспортной ситуации.

Техническая реализация алгоритма сетевого адаптивного управления «SCOOT» предусматривает централизованное управление и не предъявляет высоких требований к локальным контроллерам.

Применяемые в настоящее время модификации алгоритма сетевого адаптивного управления «SCOOT» обеспечивают приоритетный пропуск маршрутного пассажирского транспорта.

Практически одновременно с алгоритмом сетевого адаптивного управления «SCOOT» в 70-х годах в Австралии был разработан и внедрен алгоритм «SCATS» (Sydney Coordinated Adaptive Traffic System). В настоящее время алгоритм «SCATS» установлен в ряде городов Австралии, Азии и США. Право на использование метода имеет австралийская фирма «AWA Plessey».

Алгоритм «SCATS» ориентирован на управление транспортом на магистралях. Процесс оптимизации параметров регулирования, как и в алгоритме «SCOOT», имеет иерархическую структуру. Выбор длительности цикла на магистрали происходит адаптивно возможно по критерию максимизации ширины ленты времени раз в 10–15 минут.

Техническая реализация алгоритм «SCATS» предполагает ограничение функций центра мониторингом состояния оборудования и общими функциями контроля работы системы. Все стратегические решения, касающиеся собственно управления, реализуются на уровне районных центров управления, тактически — на уровне локальных контроллеров. Метод предъявляет меньшие требования к количеству и схеме расстановки детекторов по сравнению с алгоритмом «SCOOT». Поздние версии алгоритма «SCATS» интегрированы с системами управления маршрутным пассажирским транспортом и парковками.

Естественное развитие сетевых адаптивных алгоритмов управления транспортными потоками привело к попыткам увеличения глубины прогнозирования транспортной ситуации, которое отсутствует в алгоритме «SCATS», а в алгоритме «SCOOT» составляет 8–10 секунд. Эти попытки реализовывались в разработанном во Франции в конце 70-х годов алгоритме «PRODYN» (Process of Optimization of Dynamic Network — процесс оптимизации динамической сети). Локальная версия алгоритма предполагала прогноз на 16 пятисекундных шагов – на 80 секунд, и оптимизацию управления с помощью процедуры динамического программирования. Однако на сетевом уровне (впервые реализованном в системе «ZELT» для адаптивного управления используется прогноз в пределах первого шага — на 5 секунд. Техническая реализация системы предусматривает распределение вычислений, необходимых для принятия решения о стратегии управления: прогноз потоков на выходе с перекрестка осуществляется внутри локальных контроллеров и передается на соседние по направлению потока контроллеры, которые прогнозируют величину задержек и передают информацию в центр для формирования управляющих параметров.

Концепция увеличения глубины прогнозирования на сетевом уровне реализовалась в алгоритме, включенном в состав системы «UTOPIA» (Urban Traffic Optimization by Integrated Automation — оптимизация городских транспортных потоков посредством интегрированной автоматики), разработка которого началась в 80-х годах в Италии. Системы с таким алгоритмом установлены в настоящее время в 20 городах Европы, включая Рим (160 перекрестков), Осло и Хельсинки. Право на установку системы принадлежит фирме Mizar (Милан).

Алгоритм «UTOPIA» предполагает реализацию принципа декомпозиции выработки решений, которых можно считать общепринятыми для сетевых адаптивных методов управления. В основе декомпозиции управления лежит разбиение района на взаимно перекрывающиеся зоны. Центром каждой зоны является регулируемый перекресток, а сама зона охватывает все перекрестки, смежные с центральным.

Алгоритм «UTOPIA» реализует возможность создания приоритетных условий движения маршрутного пассажирского транспорта.

Реализация алгоритма «UTOPIA», как и алгоритм «SCOOT», требует наличия детекторов транспорта на всех полосах движения для определения суммарной интенсивности, интенсивности поворотных потоков и потока насыщения на каждом из регулируемых направлений.

Интересной особенностью технической реализации системы является выделение блока «SPOT», выполняющего локальную суммарную оптимизацию, в отдельный модуль, совместимый с локальными контроллерами различных типов и производителей.

В 90-х годах фирмой Siemens был разработан алгоритм «MOTION» (Method for the Optimization of Traffic signals in On-line controlled Network – метод оптимизации светофорного регулирования в управляемых в реальном времени сетях), опытная эксплуатация которого прошла в Кельне (16 перекрестков). Алгоритм «MOTION» в настоящее время используется в АСУДД г. Пирея (25 перекрестков). В 2001 году управление по алгоритму «MOTION» внедрено в Граце, Копенгагене и Праге.

Как и все современные методы сетевого адаптивного управления, алгоритм «MOTION» имеет иерархическую структуру.

Используемый в алгоритме «MOTION» алгоритм определения маршрутов основан на предложении о равновесности транспортных потоков, которые в целом справедливо для устоявшихся транспортных ситуаций, когда водители обладают полной информацией о условиях движения. При случайных изменениях в транспортной ситуации (в результате кратковременных перекрытий, дорожно-транспортные происшествий) принцип равновесия транспортных потоков перестает отражать стратегию выбора водителям путей следования, что может привести к ухудшению качества управления в районе в целом.

Алгоритм «MOTION» предъявляет менее строгие, по сравнению с алгоритмами «SCOOT» и «UTOPIA», требования к количеству и системе расстановки детекторов транспорта, что, с одной стороны, позволяет сократить затраты на строительство системы, а с другой — может уменьшить эффективность управления, особенно в сетевой АСУДД.

На локальном уровне в алгоритме «MOTION» реализуются алгоритмы приоритетного пропуска и коррекции моментов переключения фаз в зависимости от текущей транспортной ситуации.

В таблице 4.4.2 показана пошаговая схема модернизация работы автоматизированной системы управления дорожным движением в с.Уват и пос.Туртас.

Таблица 4.4.2 – Схема модернизации системы АСУДД в с.Уват и пос.Туртас

	Этап
	Характеристика АСУДД

	1 этап. Запуск работы светофорного регулирования
	Однопрограммное управление светофорными объектами.

	2 этап. Введение в систему АСУДД данных по 4 программам управления движением
	Четыре программы управления дорожным движением, координация работы светофоров. Организация движения по алгоритму Зеленой волны

	3 этап. Модернизация АСУДД путем подключения детекторов транспорта
	Управление движением в режиме адаптивного управления, с функциями изменения работы объектов под реальную дорожную ситуацию


4.5. Предложения по организации системы мониторинга дорожного движения, установке детекторов транспортных потоков, организации сбора и хранения документации по организации дорожного движения, принципам формирования и ведения баз данных, условиям доступа к информации, периодичности ее актуализации
В соответствии с проектом Федерального закона «Об организации дорожного движения в Российской Федерации», мониторинг дорожного движения – это сбор, обработка и накопление данных о параметрах дорожного движения. Тот же закон к основным параметрам движения относит среднюю скорость передвижений транспортных средств, потерю времени в передвижении транспортных средств и пешеходов, среднее количество транспортных средств в движении.

Фактически мониторинг дорожного движения – это процесс проведения транспортных обследований.

Основной целью транспортных обследований является получение объективной, полной и достоверной информации для анализа современного состояния и выявления тенденций и закономерностей, необходимых при разработке проектных решений. Различие в расчетных сроках проектной документации предопределяет специфику требований к составу и уровню точности информации для каждой из стадий градостроительного проектирования.

Результаты обследований необходимы для:

· оценки современного состояния сложившейся транспортной системы;

· выявления потребности в пассажирских и грузовых перевозках и динамики их изменения, имеющихся тенденций и закономерностей;

· разработки перспективных мероприятий по развитию транспортной системы в соответствии с возрастающей потребностью населения;

· технико-экономического обоснования очередности развития элементов транспортной системы населенного пункта или другого объекта проектирования с учетом реальных капиталовложений;

· предложений по совершенствованию организации перевозок пассажиров и грузов и управлению движением в населенных пунктах.

Основой классификации методов транспортных обследований является способ получения информации при их проведении.

По этому признаку обследования подразделяются на следующие этапы:

сбор отчетно-статистических сведений, в процессе которого источником информации служат документальные материалы государственной статистики и отчетные показатели хозяйственной деятельности предприятий;

опросные обследования, при которых информацию получают очным или заочным опросом респондентов (жителей города или приезжих, водителей и пассажиров транспортных средств) об их деятельности (в том числе передвижениях) и стимулах, ее определяющих (откуда, куда, цель и т. п.);

натурные обследования, в процессе которых непосредственно (в натуре) фиксируются искомые характеристики обследуемого процесса.

Сплошными обследованиями охватываются все изучаемые объекты. При значительном числе таких объектов необходимая информация может быть получена выборочным обследованием представительной части общей группы или совокупности обследований.

К опросным обследованиям относятся:

- обследования передвижений населения (количество, цель, направление и условия совершенствования передвижений населения между населенными пунктами – пешком, на средствах транспорта);

- обследование внегородских передвижений населения (частота, цель и условия совершенствования поездок населения между населенным пунктом – центром и прилегающим районом);

- обследование использования легковых автомобилей (время, частота, цель и дальность поездки на автомобилях и других мототранспортных средствах, находящихся в личной собственности граждан);

- обследование интенсивности, состава и направления движения автотранспорта на входах в населенный пункт;

- обследование грузовых и транспортных корреспонденций между отдельными районами и зонами населенного пункта.

К натурным относятся обследования следующих параметров транспортной системы:

- пассажиропотоков и пассажирооборота остановочных пунктов маршрутов пассажирского транспорта;

- наполнение единиц подвижного состава на характерных участках маршрутов и магистрально-уличной сети города или района расселения;

- интенсивности и состава движения транспорта на магистрально-уличной сети населенного пункта;

- интенсивности и состава движения автотранспорта на входящих в населенный пункт автодорогах;

- интенсивности движения пешеходов;

- скоростей движения на улицах и дорогах населенного пункта;

- задержек движения на перекрестках и в отдельных сечениях магистрально-уличной сети;

- уровня транспортного шума и загрязнение атмосферы выбросами автомобилей;

- размещения и условия работы стоянок автотранспорта;

- условий движения в пунктах периодического скопления людей (стадионы, парки, вокзалы и т. п.).

К натурным обследованиям предъявляются следующие требования:

- обследования должны проводиться в такие дни недели и сезоны года, когда обеспечиваются характерные режимы функционирования обследуемых объектов за исследуемый период времени;

- не допускается обследование объектов, имеющих временные или аварийные режимы работы. В случае, если временные или аварийные режимы охватывают незначительную часть обследуемой системы объектов и не оказывают искажающего воздействий на функционирование системы в целом, допускается перенос сроков обследования этой части объектов на время, обеспечивающее восстановление нормального режима их работы, при этом сроки и методика дополнительных обследований должны обеспечивать сопоставимость результатов.

Мониторинг дорожного движения – обязательная основа для управления дорожным движением в населенном пункте, а также обязательные исходные данные, необходимые для разработки проектной документации и обоснования выбранных проектных решений. 

Данным проектом предлагается организовать систему мониторинга дорожного движения в следующем виде в наиболее крупных населенных пунктах Уватского муниципального района (с.Уват, пос.Туртас, пос.Демьянка и с.Демьянское) (таблица 4.5.1).
Таблица 4.5.1. – Предлагаемая периодичность и виды мониторинга дорожного движения в наиболее крупных населенных пунктах Уватского муниципального района (с.Уват, пос.Туртас, пос.Демьянка и с.Демьянское)
	Виды мониторинга
	Периодичность мониторинга
	Примечание

	Обследование интенсивности движения транспорта на отдельных узлах
	Мониторинг на улицах и перекрестках, в отношении которых разрабатывается проектная документация. Обследование проводится в период проектирования объекта
	Выполняется проектной организацией. 

Срок актуальности обследований 2–3 года

	Обследование интенсивности движения пешеходов на отдельных узлах
	Мониторинг на улицах и перекрестках, в отношении которых разрабатывается проектная документация. Обследование проводится в период проектирования объекта
	Выполняется проектной организацией. 

Срок актуальности обследований 2–3 года

	Сплошные обследования транспортных потоков на основных узлах города
	Мониторинг проводится 1 раз в 5 лет на стадии разработки КСОДД и на стадии ее корректировки.
	Выполняется проектной организацией. 

Срок актуальности обследований 2–3 года

	Сплошные обследования пешеходов потоков на основных узлах города
	Мониторинг проводится 1 раз в 5 лет на стадии разработки КСОДД и на стадии ее корректировки.
	Выполняется проектной организацией. 

Срок актуальности обследований 2–3 года

	Суточные обследования интенсивности движения на основных узлах
	Мониторинг проводится 1 раз в 5 лет на стадии разработки КСОДД и на стадии ее корректировки.
	Выполняется проектной организацией. Срок актуальности обследований 2–3 года

	Опросные обследования участников движения
	Мониторинг проводится 1 раз в 5 лет на стадии разработки КСОДД и на стадии ее корректировки.
	Выполняется проектной организацией. 

Срок актуальности обследований 2–3 года

	Обследование скорости движения транспортных потоков
	Мониторинг проводится 1 раз в 5 лет на стадии разработки КСОДД и на стадии ее корректировки.
	Выполняется проектной организацией. Срок актуальности обследований 2–3 года

	Обследование пассажиропотоков на сети массового транспорта
	Мониторинг проводится 1 раз в 5 лет на стадии разработки КСОДД и на стадии ее корректировки.

Мониторинг может проводится в рамках разработки новой схемы маршрутной сети города
	Выполняется проектной организацией. 

Срок актуальности обследований 2–3 года

	Обследование транзитного движения транспорта через город
	Мониторинг проводится 1 раз в 5 лет на стадии разработки КСОДД и на стадии ее корректировки.
	Выполняется проектной организацией. 

Срок актуальности обследований 2–3 года


Подобная система позволит своевременно выявлять проблемы на УДС Уватского муниципального района, а также качественно и эффективно разрабатывать проектную документацию в отношении проблемных объектов. Сбор исходных данных может производиться как в ручном виде, так и в автоматическом режиме. Ручной режим требует участия учетчика в процессе мониторинга. Автоматический режим обследований требует установки датчиков, учитывающих интенсивность движения транспорта и пешеходов, а также пассажиропотоков. Подобные датчики требуют установки на основные перекрестки в городе, а также на все двери автобусов работающих в режиме маршрутных транспортных средств.

Для хранения и сбора документации предлагается использовать электронную базу данных автоматизированной информационной системы (далее по тексту – АИС) «Улично-дорожная сеть», разработанную для Уватского муниципального района в рамках данного проекта. Данная база предназначена для проведения работ по инвентаризации технических средств ОДД, разработки проектов ОДД, технических паспортов на автомобильные дороги, схем размещения рекламных и других конструкций, а также для других видов документации.

Базу данных АИС «Улично-дорожная сеть» предлагается использовать в повседневной работе специалистов Заказчика. АИС позволяет заносить объекты в базу данных, визуализировать их на карте и фотопанорамах, проводить основные статистические операции с ними, генерировать табличные отчеты и план-схемы.

Электронная база данных должна храниться на сервере Администрации Уватского муниципального района с организацией доступа к ней структур и сотрудников, участвующих в процессе ОДД. 

В соответствии с Федеральным законом №196-ФЗ «О безопасности дорожного движения», а также с проектом Федерального закона «Об организации дорожного движения», в утвержденный проект ОДД на период эксплуатации дорог или их участков, его повторное утверждение должны осуществляться не реже чем один раз в три года. Таким образом, данным проектом рекомендуется 1 раз в 3 года проводить повторную полную инвентаризацию технических средств ОДД. Предложения по периодичности актуализации базы данных представлены в таблице 4.5.2.

Таблица 4.5.2 – Предлагаемая периодичность актуализации базы данных организации дорожного движения в Уватском муниципальном районе

	Виды актуализации данных
	Периодичность актуализации
	Примечание

	Полная инвентаризация технических средств ОДД
	1 раз в 3 года
	Выполняется проектной организацией.

	Внесение изменений в базу данных по отдельным перекрестах и узлам. Мероприятий по изменению ТСОДД без изменения планировочной структуры сети.
	Постоянно, после выполнения комплекса работ по изменению схемы ОДД
	Выполняется заказчиком или проектной организацией по отдельному договору подряда

	Внесение изменений в базу данных по улицам и дорогам, после проведения их реконструкции или строительства. Планировочное изменение структуры сети.
	Постоянно, после выполнения комплекса работ по строительству или реконструкции объекта
	Выполняется заказчиком или проектной организацией по отдельному договору подряда


Актуализацию базы данных можно проводить как силами Заказчика, так и отдавать данный вид работ на подряд организации, которая будет выполнять актуализацию базы данных в соответствии с изменениями проектов ОДД.

Для работы с базой данных необходимо разделить рабочие места Заказчика на администраторские и пользовательские. Администраторские места обеспечивают допуск к базе данных как для информационных работ, так и для внесения изменений в базу данных. Администраторские места предлагается установить сотрудникам, ответственным за внесения изменений в базу данных. Это могут быть сотрудники дорожно-эксплуатационного предприятия. Кроме того, администраторские возможности необходимо предоставлять организации, осуществляющей корректировку проектов ОДД на условия договора подряда.

Пользовательские места предлагается установить всем сотрудникам Администрации города, а также подведомственным структурам Администрации города Ханты-Мансийска, участвующим в процессе транспортного планирования, эксплуатации объектов дорожной сети, а также согласовании проектов ОДД.

4.6. Предложения по совершенствованию системы информационного обеспечения участников дорожного движения
В процессе дорожного движения его участники нуждаются в информации, позволяющей свободно ориентироваться на УДС при следовании по выбранному маршруту. Данная информация снижает напряженность труда водителей и уменьшает вероятность дорожно-транспортных происшествий, а также увеличивает пропускную способность дорог. 

Для ориентирования на УДС в процессе осуществления поездки водителям необходимы сведения об улицах, объектах и схемах организации движения в транспортных узлах по ходу движения. Такие сведения обеспечиваются техническими средствами ОДД, которыми в достаточном количестве должна быть оснащена улично-дорожная сеть.

Предоставление информации должно различаться в зависимости от района населенного пункта, магистралей, условий дорожного движения.

В этой связи системы информационного обеспечения участников дорожного движения в Уватском муниципальном районе должны включить в себя несколько подсистем. Предлагается подразделять информацию по дорожному движению на три подсистемы: дорожную, внедорожную и обеспечиваемую на рабочем месте водителя.

К дорожной информации относится все, что доводится до сведения водителей (а также пешеходов) с помощью технических средств ОДД.

Во внедорожную информацию входят периодические печатные издания (газеты, журналы), специальные карты-схемы и путеводители, информация по радио и телевидению, обращенная к участникам дорожного движения о типичных маршрутах следования, метеоусловиях, состоянии дорог, оперативных изменениях в схемах организации движения и так далее.
Информация на рабочем месте водителя может складываться из визуальной и звуковой, которые обеспечиваются автоматически различными датчиками, контролирующими показатели режима движения: например, скорость движения, соответствие дистанции до впереди движущегося в потоке транспортного средства. Особое место занимают получившие развитие навигационные системы, использующие бортовые электронно-вычислительные машины (далее по тексту – ЭВМ) и спутниковую связь.

Администрация Уватского муниципального района в процесс своей работы может влиять только на две подсистемы информирования участников дорожного движения: на дорожную информацию, доводимую до участников движения через технические средства ОДД и на внедорожную информацию.

В качестве дорожной информации для водителей, особенно осуществляющих транзитное движение через Уватский муниципальный район, используются знаки индивидуального проектирования. Данная информация позволит минимизировать общие потери, возникающие при движении транспортных средств по УДС населенных пунктов.

По состоянию на существующий момент на УДС Уватского муниципального района установлены следующие информационные знаки:

- тип 6.10.1 – 30 штук;

- тип 6.11 – 56 штук;

- тип 6.9.1 – 1 штук.

В проектах ОДД УДС Уватского муниципального района новых информационных знаков маршрутного ориентирования не предусмотрено.

Второе направление совершенствования системы информирования – это передача внедорожной информации. Внедорожная информация может указывать на текущее состояние автомобильных дорог, а также существующие и прогнозируемые метеоусловия. Вместе с этим предлагается использовать средства массовой информации и печатные издания, для информирования участников движения о введении временного ограничения или прекращения движения по участкам УДС Уватского муниципального раойна.

Информацию о введении временного ограничения, прекращении движения, а также изменения схемы движения на УДС Уватского муниципального района, предлагается доводить до всех участников движения не позднее чем за 30 дней до их введения.
4.7. Предложения по применению реверсивного движения
Согласно действующим ПДД Российской Федерации, реверсивное движение – это организация дорожного движения таким образом, что на одной полосе автомобиль может ехать в различных направлениях. Основным признаком реверсивной полосы является возможность изменения направления движения в зависимости от различных дорожных условий. Преимуществом реверсивного движения является увеличение пропускной способности дорожного отрезка. В результате этого сокращается время преодоления отдельного участка дороги.
Дорога с реверсивным движением – это участок повышенного риска, на котором возрастает вероятность ДТП. Вследствие этого от водителя требуется максимальная концентрация внимания. Движение по реверсивной полосе может продолжаться до установленного знака, который будет свидетельствовать об окончании данного дорожного отрезка. Очень осторожным следует быть при повороте направо и перестроении в крайний правый ряд на перекрестке с началом движение такого типа. Даже при условии необходимости поворота налево, где реверсивная полоса заканчивается с правой стороны, по завершении маневра следует расположиться в правом ряду.
Введение реверсивного движения целесообразно только на тех участках дороги, где интенсивность транспортных потоков в разных направлениях является неравномерной. Это может происходить в час пик, при выполнении дорожно-ремонтных работ или в случае дорожно-транспортного происшествия на отдельном участке дороги. Чаще всего реверсивные полосы можно встретить на выездах из больших населенных пунктов, где перед выходными основной поток автомобилей направлен за город.

Практика реверсивного регулирования достаточно давно применяется в Европе, странах Северной Америки, Австралии. Реверсивное движение в России ещё имеет большое количество недоработок. Имеется ряд организационных вопросов, которые мешают достижению положительного итогового результата. Учитывая специфику системы отечественных ПДД и менталитет водителей, можно говорить о высоком уровне аварийности на таких дорожных участках. Следует отметить, что даже постепенное введение реверсивных полос вызывает многочисленные дискуссии среди водителей.
Существующие дорожные условия Уватского муниципального района показывают, что введение реверсивного движения в населенных пунктах нецелесообразно. В результате обследований интенсивности движения отмечено, что значительной неравномерности движения по направлениям в населенных пунктах нет. Вместе с этим введение реверсивного движения, создаст множество проблем участникам движения и может привести к значительному росту уровня аварийности на участках с реверсивным движением.

4.8. Предложения по организации движения маршрутных транспортных средств, включая обеспечение приоритетных условий их движения

Организация движения маршрутных транспортных средств, представляет собой комплекс мероприятий по улучшению условий движения общественного транспорта общего пользования, в том числе с выделением отдельных полос для движения.

Необходимо отметить, что Рекомендации по проектированию улиц и дорог городов и сельских поселений, а точнее пункт 4.7 указывает, что критериями устройства обособленного полотна являются протяженность участка не менее 1000 м. (не менее двух перегонов) и интенсивность движения для автобуса и троллейбуса - 40 ед./ч и более в одном направлении. 

Вместе с этим, в населенных пунктах Уватского муниципального района нет улиц, отвечающих данным условиям, и устройство выделенных полос для движения маршрутных транспортных средств не требуется.

Мероприятия по организации движения маршрутных транспортных средств должны прежде всего быть направлены на обеспечение безопасности пассажиров, в том числе и на остановочных комплексах.

Анализ наличия остановочных павильонов на маршрутах общественного транспорта Уватского муниципального района показал, что не во всех населенных пунктах имеются остановочные павильоны.

В связи с этим, на перспективу до 2026 года требуется оборудование остановочных павильонов на следующих остановках общественного транспорта (см. таблицу 4.8.1).

Таблица 4.8.1 – Реестр остановочных павильонов на остановках общественного транспорта, планируемых к установке на перспективу до 2026 года

	№ п/п
	Населенный пункт
	Наименование остановки общественного транспорта
	Обоснование

	1
	с.Ивановка
	Проезд Коммунальный
	Капитальный ремонт павильона

	2
	с.Уват
	Магазин Юбилейный
	Новое строительство

	3
	с.Уват
	ул.Декабристов
	Новое строительство

	4
	с.Уват
	Детский сад
	Новое строительство

	5
	с.Уват
	ул.Приозерная
	Новое строительство

	6
	с.Горнослинкино
	с.Горнослинкино
	Новое строительство

	7
	с.Уки
	с.Уки
	Новое строительство

	8
	д.Малый Нарыс
	д.Малый Нарыс
	Новое строительство

	9
	д.Сергеевка
	д.Сергеевка
	Новое строительство

	10
	с.Тугалово
	с.Тугалово
	Новое строительство

	11
	пос.Муген
	пос.Муген
	Новое строительство

	12
	пос.Першино
	пос.Першино
	Новое строительство

	13
	д.Ищик
	д.Ищик
	Новое строительство

	14
	пос.Нагорный
	пос.Нагорный
	Новое строительство


4.9. Мероприятия по оптимизации работы системы пассажирского транспорта с учетом существующих и прогнозируемых пассажиропотоков

Согласно прогнозу социально-экономического развития Уватского муниципального района (раздел 2), прогнозу численности населения в разрезе муниципальных образований на начало 2035 года (табл. 2.1), учитывая предпосылки по реконструкции и модернизация действующих предприятий; создание высокотехнологичных предприятий и производств с большим количеством высокооплачиваемых рабочих мест; предоставление рабочих мест молодым специалистам, проживающим на территории муниципального района, и привлечение специалистов из других районов Тюменской области, проведен расчет прогнозируемых пассажиропотоков на перспективу 2025 года и 2036 года.

Прогнозируемые показатели пассажиропотоков на пассажирских маршрутах автомобильного транспорта в Уватском муниципальном районе представлен в табл. 4.9.1 – 4.9.3.

Таблица 4.9.1 – Прогнозируемые пассажиропотоки на внутрипоселковых пассажирских маршрутах, действующих на территории Уватского муниципального района
	Порядковый номер маршрута
	Населенный пункт
	Прогнозируемый пассажиропоток на 2026  год, пасс./сутки
	Прогнозируемый пассажиропоток на 2036  год, пасс./сутки

	1
	с.Уват
	313
	411

	4
	с.Уват
	262
	344

	2
	пос.Туртас
	322
	352

	3
	пос.Туртас
	80
	87


Таблица 4.9.2 – Прогнозируемые пассажиропотоки на пригородных пассажирских маршрутах, действующих на территории Уватского муниципального района

	Порядковый номер маршрута
	Наименование маршрута
	Прогнозируемый пассажиропоток на 2026  год, пасс./сутки
	Прогнозируемый пассажиропоток на 2036  год, пасс./сутки

	106
	с. Уват – с. Алымка
	108
	130

	105
	с. Ивановка – с. Уват – пос. Нагорный
	242
	289

	104
	пос. Туртас – с. Уват
	304
	371

	104а
	пос. Туртас – с. Уват
	99
	121

	107
	с. Ивановка – с. Уват
	93
	111


Таблица 1.9.3 – Результаты обследования пассажиропотоков на внутрирайонных пассажирских маршрутах, действующих на территории Уватского муниципального района

	Порядковый номер маршрута
	Наименование маршрута
	Прогнозируемый пассажиропоток на 2026 год, пасс./сутки
	Прогнозируемый пассажиропоток на 2036 год, пасс./сутки

	821
	с.Уват – д.Малый Нарыс
	78
	93

	822
	с.Уват – пос.Демьянка
	56
	72

	824
	с.Уват – с.Горнослинкино
	27
	32

	823
	пос.Туртас – с.Солянка
	121
	150

	825
	с.Уват – с.Тугалово – пос.Муген
	36
	42

	826
	с.Уват – д.Уки – с.Горнослинкино
	39
	47

	827
	пос.Муген – пос.Демьянка
	42
	53

	828
	пос.Туртас – с.Солянка – д.Ищик
	112
	128


В соответствии с прогнозируемыми пассажиропотоками на пассажирских маршрутах общественного транспорта требуются мероприятия по оптимизации работы маршрутов на перспективу 2026 г. и 2036 г. К мероприятиям по оптимизации маршрутов относятся расчеты количества рейсов в день и количества дней следования, вид и класс транспортных средств.

В соответствии с результатами проведенных расчетов представлена характеристика пассажирских маршрутов общественного транспорта на перспективу 2026 года и на перспективу 2036 года в таблицах 4.9.4 и 4.9.5 соответственно.
Таблица 4.9.4 – Характеристика пассажирских маршрутов общественного транспорта на территории Уватского муниципального района на перспективу 2026 год

	Порядковый номер маршрута
	Наименование маршрута
	Количество рейсов в день
	Количество дней следования
	Вид ТС
	Класс ТС

	Внутрипоселковые пассажирские маршруты

	1
	с.Уват
	14
	7
	Автобус
	Малый «А»

	4
	с.Уват
	9
	7
	Автобус
	Малый «А»

	2
	пос.Туртас
	14
	7
	Автобус
	Малый «А»

	3
	пос.Туртас
	3
	7
	Автобус
	Малый «А»

	Пригородные пассажирские маршруты

	106
	с. Уват – с. Алымка
	2
	3
	Автобус
	Малый «А»

	105
	с. Ивановка – с. Уват – пос. Нагорный
	6
	7
	Автобус
	Малый «А»

	104
	пос. Туртас – с. Уват
	8
	7
	Автобус
	Малый «А»

	104а
	пос. Туртас – с. Уват
	3
	2
	Автобус
	Малый «Б»

	107
	с. Ивановка – с. Уват
	2
	2
	Автобус
	Малый «Б»

	Внутрирайонные пассажирские маршруты

	821
	с.Уват – д.Малый Нарыс
	2
	3
	Автобус
	Малый «Б»

	822
	с.Уват – пос.Демьянка
	1
	7
	Автобус
	Средний

	824
	с.Уват – с.Горнослинкино
	1
	2
	Автобус
	Малый «Б»

	823
	пос.Туртас – с.Солянка
	2
	3
	Автобус
	Средний

	825
	с.Уват – с.Тугалово – пос.Муген
	1
	3
	Автобус
	Малый «Б»

	826
	с.Уват – д.Уки – с.Горнослинкино
	1
	3
	Автобус
	Малый «Б»

	827
	пос.Муген – пос.Демьянка
	1
	2
	Автобус
	Малый «А»

	828
	пос.Туртас – с.Солянка – д.Ищик
	2
	3
	Автобус
	Средний


Таблица 4.9.5 – Характеристика пассажирских маршрутов общественного транспорта на территории Уватского муниципального района на перспективу 2036 год

	Порядковый номер маршрута
	Наименование маршрута
	Количество рейсов в день
	Количество дней следования
	Вид ТС
	Класс ТС

	Внутрипоселковые пассажирские маршруты

	1
	с.Уват
	17
	7
	Автобус
	Малый «А»

	4
	с.Уват
	11
	7
	Автобус
	Малый «А»

	2
	пос.Туртас
	15
	7
	Автобус
	Малый «А»

	3
	пос.Туртас
	3
	7
	Автобус
	Малый «А»

	Пригородные пассажирские маршруты

	106
	с. Уват – с. Алымка
	3
	3
	Автобус
	Малый «А»

	105
	с. Ивановка – с. Уват – пос. Нагорный
	7
	7
	Автобус
	Малый «А»

	104
	пос. Туртас – с. Уват
	9
	7
	Автобус
	Малый «А»

	104а
	пос. Туртас – с. Уват
	3
	3
	Автобус
	Малый «Б»

	107
	с. Ивановка – с. Уват
	3
	2
	Автобус
	Малый «Б»

	Внутрирайонные пассажирские маршруты

	821
	с.Уват – д.Малый Нарыс
	2
	4
	Автобус
	Малый «Б»

	822
	с.Уват – пос.Демьянка
	1
	7
	Автобус
	Средний

	824
	с.Уват – с.Горнослинкино
	1
	3
	Автобус
	Малый «Б»

	823
	пос.Туртас – с.Солянка
	2
	4
	Автобус
	Средний

	825
	с.Уват – с.Тугалово – пос.Муген
	1
	4
	Автобус
	Малый «Б»

	826
	с.Уват – д.Уки – с.Горнослинкино
	1
	4
	Автобус
	Малый «Б»

	827
	пос.Муген – пос.Демьянка
	1
	2
	Автобус
	Малый «А»

	828
	пос.Туртас – с.Солянка – д.Ищик
	2
	4
	Автобус
	Средний


4.10. Предложения по организации пропуска транзитных транспортных потоков

В общем составе транспортных потоков в населенных пунктах на отдельных магистральных улицах весомый процент составляют транспортные средства, следующие транзитом через населенный пункт. Доля транзитного потока в городах колеблется в значительных пределах: для городов с населением до 100 тыс. чел. она составляет 20-50% от общего городского потока.

Транзитный транспорт не только увеличивает интенсивность уличного движения и снижает скорость сообщения, но и повышает загазованность воздушного бассейна населенного пункта, ухудшает условия безопасности движения, влияет на повышение транспортного шума. Основную часть транзитного транспорта составляют грузовые автомобили. Поэтому во всех странах мира принимаются меры по выводу транзитного транспорта за пределы населенных пунктов путем строительства обходных магистралей или выделения его из общих городских потоков.

Основной каркас автомобильных дорог Уватского муниципального района базируется на федеральной автомобильной дороге Р-404 «Тюмень – Тобольск-Ханты-Мансийск». Большая часть транспортного потока, двигающего по данной автодороге, является транзитным через Уватский муниципальный округ. Однако транзитный транспортный поток по автодороге Р-404 не оказывает воздействия на уличное движение в населенных пунктах, поскольку автодорога Р-404 не проходит по территории населенных пунктов в Уватском муниципальном округе.

Рассмотрим предложения по организации пропуска транзитных транспортных потоков в наиболее густонаселенных пунктах Уватского муниципального района.

Для решения задачи пропуска транзитных транспортных потоков в левобережной части с.Уват предлагается использовать существующий транспортный коридор, сформированный ул.Ленина и ул.Набережная. Транзитные транспортные потоки в направлении от автодороги Р-404 до с.Ивановка в правобережной части с.Уват также будут двигаться по ул.Нефтяников, а по направлению до паромной переправы через р.Иртыш по ул.Дорожная. Схема движения транзитных транспортных потоков в с.Уват представлена на рис.4.10.1.

Для решения задачи пропуска транзитных транспортных потоков в пос.Туртас используется транспортный коридор, сформированный автодорогами: подъезд к пос.Туртас и подъезд к Компрессорной Станции-8 (далее по тексту – КС-8). Схема движения транзитных транспортных потоков в с.Уват представлена на рис.4.10.2.

Проблемой организации транзитного транспортного сообщения в пос.Туртас является железнодорожный переезд на автодороге подъезд к КС-8, устройство которого необходимо в разных уровнях для осуществления бесперебойного движения автомобильного и железнодорожного транспорта.

Движение транзитных транспортных потоков в силу их небольшой интенсивности по УДС с.Демьянское предлагается осуществлять по автодороге подъезд к с.Демьянское и далее по ул.Доронина и ул.Шоссейная. Схема движения транзитных транспортных потоков в с.Демьянское представлена на рис.4.10.3.
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4.11. Предложения по 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

Важнейшим звеном транспортной системы является грузовой транспорт, который играет ведущую роль в перевозках грузов внутри населенных пунктов. В настоящее время актуальной проблемой организации движения грузовых автомобилей в населенных пунктах стало несоответствие веса-габаритных характеристик грузовых автомобилей дорожным условиям. Иными словами, узкие улицы населенных пунктов отрицательно влияют на условия движения автопоездов. Грузовые автомобили плохо вписываются в повороты, создают помехи другим участникам движения. Кроме того, грузовые автомобили полной массы зачастую составляют 50 и более тонн. При этом конструкция дорожной одежды улиц и дорог зачастую не соответствует такой нагрузке, производимой автомобилями, что приводит к интенсивному разрушению покрытия дорожной одежды.

Данным проектом предлагается упорядочить движение грузовых автомобилей (особенно автопоездов) по территории Уватского муниципального района. За территорией населенных пунктов движение грузовых транспортных средств, включая транспортные средства, осуществляющие перевозку опасных, крупногабаритных и тяжеловесных грузов, производится по опорной сети федеральной и региональных автомобильных дорог. Для организации движения грузовых транспортных средств по территории населенных пунктов предлагается выделить магистрали главного направления грузового движения и второстепенные маршруты.

Главные направления грузового движения – магистрали, предназначенные для грузового движения через территорию населенного пункта, а также для подъезда к районам основного грузотяготения. Вдоль главных маршрутов расположена большая часть точек грузополучения и грузоотправления.

Фактически грузовые автомобили (особенно автопоезда) должны въезжать на территорию населенного пункта по данным направлениям, а также следовать через населенный пункт транзитом. Грузовые автомобили должны от грузоотправителя или грузополучателя по кратчайшей траектории выезжать на магистрали главного грузового движения. Это позволит минимизировать нагрузку на улицы, не предназначенные для грузового движения. Конструкция дорожной одежды на данных магистралях должна быть более прочной и соответствовать необходимой транспортной нагрузке от грузовых автомобилей. 

На территории наиболее густонаселенных населенных пунктов (с.Уват, пос.Туртас, с.Демьянское) магистрали главного направления грузового движения совпадают с обозначенными в разделе 4.10 коридорами движения транзитного транспорта. На территории остальных населенных пунктов Уватского муниципального района магистрали главного направления грузового движения проходят по главным улицам с разрешенным движением грузового транспорта.

Второстепенные направления грузового движения – направления, предназначенные для движения грузового транспорта по территории населенных пунктов. На эти улицы грузовые автомобили должны попадать через главные направления по кратчайшему расстоянию, а затем выезжать непосредственно к месту получения груза.

В Федеральном законе от 13 июля 2015 г. № 248-ФЗ “О внесении изменений в Федеральный закон «Об автомобильных дорогах и о дорожной деятельности в Российской Федерации и о внесении изменений в отдельные законодательные акты Российской Федерации и отдельные законодательные акты Российской Федерации в части совершенствования норм, регулирующих движение по автомобильным дорогам тяжеловесных и крупногабаритных транспортных средств и транспортных средств, осуществляющих перевозки опасных грузов» указано определение грузов. В соответствии с ним: тяжеловесным транспортным средством является транспортное средство, масса которого с грузом или без груза и (или) нагрузка на ось которого превышают допустимую массу транспортного средства и (или) допустимую нагрузку на ось, которые устанавливаются Правительством Российской Федерации.
В соответствии с Постановление Правительства Российской Федерации от 15 апреля 2011 г. № 272 «Об утверждении Правил перевозок грузов автомобильным транспортом», к тяжеловесным транспортным средствам необходимо отнести транспортные средства, имеющие массу больше значения указанного в таблице 4.11.1 или нагрузку на ось более указанных в таблице 4.11.2.

Таблица 4.11.1 – Допустимые массы транспортных средств в соответствии с постановлением Правительства №272

	Тип транспортного средства или комбинации транспортных средств, количество и расположение осей
	Допустимая масса транспортного средства, тонн

	Одиночные автомобили

	двухосные
	18

	трехосные
	25

	четырехосные
	32

	пятиосные
	35

	Автопоезда седельные и прицепные

	трехосные
	28

	четырехосные
	36

	пятиосные
	40

	шестиосные и более
	44


Таблица 4.11.2 – Допустимые нагрузки на ось транспортного средства в соответствии с постановлением Правительства №272

	Расположение осей транспортного средства
	Расстояние между сближенными осями (метров)
	Допустимые осевые нагрузки колесных транспортных средств в зависимости от нормативной (расчетной) осевой нагрузки (тонн) и числа колес на оси для автомобильных дорог, рассчитанных на осевую нагрузку

	
	
	6 тонн/ось <*>
	10 тонн/ось
	11,5 тонн/ось

	Одиночные
	от 2,5 м и более
	5,5 (6)
	9 (10)
	10,5 (11,5)

	Сдвоенные оси прицепов, полуприцепов, грузовых автомобилей, автомобилей-тягачей, седельных тягачей при расстоянии между осями (нагрузка на тележку, сумма осевых масс)
	до 1 (включительно)
	8 (9)
	10 (11)
	11,5 (12,5)

	
	от 1 до 1,3 (включительно)
	9 (10)
	13 (14)
	14 (16)

	
	от 1,3 до 1,8 (включительно)
	10 (11)
	15 (16)
	17 (18)

	
	от 1,8 до 2,5 (включительно)
	11 (12)
	17 (18)
	18 (20)

	Строенные оси прицепов, полуприцепов, грузовых автомобилей, автомобилей-тягачей, седельных тягачей при расстоянии между осями (нагрузка на тележку, сумма осевых масс)
	до 1 (включительно)
	11 (12)
	15 (16,5)
	17 (18)

	
	до 1,3 (включительно)
	12 (13)
	18 (19,5)
	20 (21)

	
	от 1,3 до 1,8 (включительно)
	13,5 (15)
	21 (22,5 <**>)
	23,5 (24)

	
	от 1,8 до 2,5 (включительно)
	15 (16)
	22 (23)
	25 (26)

	Сближенные оси грузовых автомобилей, автомобилей-тягачей, седельных тягачей, прицепов и полуприцепов, с количеством осей более трех при расстоянии между осями (нагрузка на одну ось)
	до 1 (включительно)
	3,5 (4)
	5 (5,5)
	5,5 (6)

	
	от 1 до 1,3 (включительно)
	4 (4,5)
	6 (6,5)
	6,5 (7)

	
	от 1,3 до 1,8 (включительно)
	4,5 (5)
	6,5 (7)
	7,5 (8)

	
	от 1,8 до 2,5 (включительно)
	5 (5,5)
	7 (7,5)
	8,5 (9)

	Сближенные оси транспортных средств, имеющих на каждой оси по восемь и более колес (нагрузка на одну ось)
	до 1 (включительно)
	6
	9,5
	11

	
	от 1 до 1,3 (включительно)
	6,5
	10,5
	12

	
	от 1,3 до 1,8 (включительно)
	7,5
	12
	14

	
	от 1,8 до 2,5 (включительно)
	8,5
	13,5
	16


В соответствии с Федеральным законом от 13 июля 2015 г. № 248-ФЗ: крупногабаритное транспортное средство - транспортное средство, габариты которого с грузом или без груза превышают допустимые габариты, установленные Правительством Российской Федерации.

Крупногабаритным (негабаритным) грузом или негабаритом считается такой вид груза, который имеет весогабаритные параметры, превышающие нормы, установленные в Правилах дорожного движения. Другими словами, это груз, для транспортировки которого требуется специальное автотранспортное средство. Следует иметь в виду то, что, если груз вместе с автотранспортным средством имеет ширину до 255 см. (260 см. для рефрижераторов), высоту от поверхности дорожного полотна до 4 метров и длину до 20 метров (для одиночного транспортного средства 12 метров), его можно перевозить без специального разрешения.
В случае, если транспортное средство с грузом превышает весогабаритные характеристики, указанные выше, на него необходимо получение специального разрешения на перевозку. Согласно действующей нормативной документации порядок выдачи данных разрешений определен Приказом Минтранса России от 24.07.2012 № 258 «Об утверждении Порядка выдачи специального разрешения на движение по автомобильным дорогам транспортного средства, осуществляющего перевозки тяжеловесных и (или) крупногабаритных грузов». 

Согласно данному приказу, для получения разрешения на перевозку крупногабаритного или тяжеловесного груза, владелец транспортного средства или его представитель должны подать заявку в уполномоченные органы. В нашем случае - в орган местного самоуправления городского округа.

Правила перевозки опасных грузов утверждены Приказом Министерства транспорта Российской Федерации от 8 августа 1995 г. № 73. В соответствии с данным приказом, к опасным грузам относятся грузы, требующие особые меры предосторожности при перевозке, например, вещества и материалы с физико - химическими свойствами высокой степени опасности по государственному стандарту Союза ССР «ГОСТ 19433-88. Грузы опасные. Классификация и маркировка», утвержденному Постановлением Госстандарта СССР от 19.08.1988 № 2957.

Данным проектом предлагается осуществлять перевозку крупногабаритных, тяжеловесных и опасных грузов, по главным направлениям грузового движения. В случае если грузоотправитель или грузополучатель, находится на удалении от главных направлений движения, необходимо разрабатывать маршрут так, чтобы попадать на главное направление движения по кратчайшему расстоянию по второстепенным направлениям.

Для перевозки крупногабаритных грузов, а также негабаритных, в соответствии с законом по ОДД, необходима разработка проекта организации движения на маршрут движения транспортного средства по территории населенного пункта. Данный проект разрабатывается отдельно на каждый маршрут следования крупногабаритного транспортного средства.

4.12. Предложения по ограничению доступа транспортных средств на определенные территории
Ограничение доступа транспортных средств на определенные территории связано с формированием пространства для пешеходного движения, а также с ограничением доступа определенных видов транспорта, в первую очередь грузового транспорта, на участки УДС.

Рассмотрим вопрос организации пешеходного движения. В целом архитектурно-ландшафтная среда пешеходной улицы резко отличается от обычной. Возможность спокойно пройтись, осмотреть витрины магазинов, отдохнуть придает улице определенный колорит и предъявляет особые требования к ее благоустройству и оборудованию. «Неспешное» восприятие предусматривает последовательность зрительных впечатлений, чему способствуют элементы, как бы соразмерные человеку, – своего рода переходные звенья к «большой» архитектуре. 

Особенность пешеходных улиц и площадей — использование специального декоративного покрытия. Материал таких покрытий весьма разнообразен: кирпич, цветной и фактурный бетон, природный камень, брусчатка, плитки. То же можно сказать и о рисунке мощения: прямоугольные решетки, круги, полосы, волны, «пчелиные соты» и т. д. Между элементами покрытия, как правило, остаются зазоры-швы для того, чтобы обеспечить нормальную фильтрацию влаги и увлажнение почвы, необходимые насаждениям.

В связи с тем, что в генеральных планах населенных пунктов Уватского муниципального района не предусмотрены мероприятия по организации пешеходных зон, предложения по ограничению доступа транспортных средств на определенные территории для формирования пространства пешеходного движения в настоящем проекте не предусмотрены.

Движение грузового транспорта по территории населенных пунктов необходимо регулировать по определенным улицам, обеспечивающих требования по продольным и поперечным параметрам, прочности конструкции дорожной одежды и безопасности для пешеходов.

Для организации движения грузовых транспортных средств по территории населенных пунктов предлагается выделить магистрали главного направления грузового движения и второстепенные маршруты.

Главные направления грузового движения – магистрали, предназначенные для грузового движения через территорию населенного пункта, а также для подъезда к районам основного грузотяготения. Вдоль главных маршрутов расположена большая часть точек грузополучения и грузоотправления.

Второстепенные направления грузового движения – направления, предназначенные для движения грузового транспорта по территории населенных пунктов. На эти улицы грузовые автомобили должны попадать через главные направления по кратчайшему расстоянию, а затем выезжать непосредственно к месту получения груза.

Подробно предложения по организации движения грузового транспорта по УДС Уватского муниципального района представлены в разделе 4.11.

Движение грузового транспорта по УДС населенных пунктов вне главных и второстепенных направлений должно быть ограничено. Мероприятия по ограничению движения грузового транспорта на УДС населенных пунктов Уватского муниципального района представлены в проектах ОДД.

4.13. Предложения по скоростному режиму движения транспортных средств на отдельных участках дорог или в различных зонах

Ограничение скоростного режима для движения транспортных средств –одно из мероприятий по повышению безопасности дорожного движения и снижению уровня аварийности на УДС населенных пунктов.
Существующий уровень ограничения скорости на автомобильных дорогах общего пользования вне населенных пунктов – 90 км/ч, и на территории населенных пунктов – 60 км/ч.

Уровень ограничения скорости на УДС в населенных пунктах 60 км/ч предлагается установить на улицах, где движение транспорта и пешеходов разделено, путем устройства тротуаров.

На улицах и дорогах, где расположено большое количество нерегулируемых пешеходных переходов и где проезжая часть ограничена частным сектором предлагается ограничение скорости до 40 км/ч.

Проектные предложения по устройству технических средств ОДД, включая знаки по регулированию скоростного режима, представлены в проектах ОДД на УДС Уватского муниципального района.
4.14. Предложения по формированию единого парковочного пространства (размещение гаражей, стоянок (парковочных мест) и иных подобных сооружений)
Анализ парковочных мест на территории населенных пунктов Уватского муниципального района показывает, что улично-дорожная сеть для нужд постоянного хранения автомобилей в устройстве дополнительных автостоянок практически не нуждается, так как на территории муниципального района преобладает частная застройка и хранение автомобилей осуществляется на приусадебных участках.
В настоящее время в центральных частях населенных пунктов Уватского муниципального района количество парковочных мест у социально значимых объектов (административные здания, магазины, больницы и тому подобное.) соответствует существующему количеству автотранспортных средств, что не вызывает необходимости жителей оставлять автомобили на обочинах вдоль проезжей части.
Однако, в перспективный период в центральных частях населенных пунктов Уватского муниципального района с увеличением уровня автомобилизации и количества автотранспортных средств возникнет ситуация не хватки парковочных мест в районе тяготения социально-значимых объектов. В этой ситуации личный автомобильный транспорт автовладельцы будут оставлять на обочинах вдоль проезжей части, тем самым сужая проезжую часть и уменьшая пропускную способность УДС.
Проектом предлагаются следующие мероприятия:
1. Строительство и увеличение ёмкости существующих парковочных карманов у социально-значимых объектов в населенных пунктах Уватского муниципального района.
2. Устройство парковочных карманов вдоль УДС в тех местах, где это возможно организовать для стоянки транспортных средств по углом 45 градусов к тротуару («елочкой»).
3. Для повышения эффективности использования парковочных карманов требуется нанесение разметки, определяющей правила расположения автомобилей, при котором количество машино-мест будет максимальным.
4.15. Предложения по организации одностороннего движения транспортных средств на дорогах или их участках

Организация одностороннего движения является одним из способов повышения безопасности дорожного движения и повышения эффективности функционирования сети. Учитывая то, что данное организационно-техническое мероприятие показало себя с положительной стороны, его все в большей степени используют в нашей стране и за рубежом.

К основным преимуществам организации одностороннего движения необходимо отнести:

- 
увеличение пропускной способности улицы и перекрестков;

 -
 увеличение скорости сообщения по улице;

- 
уменьшение количества конфликтных точек на перекрестках;

- 
исключение конфликта встречных потоков транспорта, тяжесть столкновения от которых наиболее серьезная;

- 
исключение ослепления водителей фарами встречных потоков;

- 
менее опасное маневрирование транспорта на стоянке вдоль улицы с односторонним движением;

 - 
улучшение условий для координированного управления дорожным движением;

- 
снижение уровня аварийности.

Таким образом, преимущества одностороннего движения очевидны, однако имеются и недостатки. К ним необходимо отнести следующее:

- увеличение перепробега транспорта, особенно обслуживающего данный район;

- ухудшение пешеходной доступности остановок общественного транспорта.

Учитывая существующую низкую загруженность автомобильным транспортом УДС и перспективную нагрузку, не превышающую нормативные значения, введение режимов одностороннего движения не приведет к существенным изменениям в транспортной загрузке УДС. При этом возникнут дополнительные сложности транспортного движения, связанные с перепробегом транспортных средств.

Однако, в целях уменьшения числа конфликтных точек на сложных перекрестках, проектом предусматриваются следующее предложение по организации одностороннего движения.

Предложение по организации одностороннего движения по ул.Степана Разина от ул.Ленина до ул.Победы в с.Уват.
Плановая конфигурация узла Ленина-Степана Разина-Связи имеет сложную форму: соединение улиц Степана Разина, Ленина и Связи в одной точке, смещенная ось ул.Степана Разина. В связи с этим, возникают конфликтные точки автотранспорта, двигающегося в различных направлениях через данный узел, и пешеходов, пересекающих улицы.

Существующий уровень интенсивности движения транспорта в узле ул.Ленина – ул.Степана Разина – ул.Связи в с.Уват обеспечивает нормативные условия движения транспорта. Однако с учетом роста уровня интенсивности на перспективу 10 лет (2026 год) в соответствии с требованиями ГОСТ Р 52289-2004 по условию 1 (значения интенсивности движения транспортных потоков пересекающихся направлений) будет требоваться введение светофорного регулирования с устройством уширений.

Проектные решения по реконструкции транспортного узла ул. Ленина – ул. Степана Разина – ул. Связи в с. Уват представлены на рис. 2.6 в разделе 2.
Для устранения конфликтных точек с автотранспортом, выезжающим из ул. Степана Разина по направлению к ул. Ленина, проектом предусматривается работа светофора в режиме зеленого сигнала при выезде с ул. Степана Разина в одной фазе с зеленым сигналом пешеходного движения по всем направлениям данного узла и, соответственно, красным сигналом для всех направлений автотранспорта.

Однако, с ростом интенсивности автотранспорта и пешеходов в данном узле к 2036 году рекомендуется запретить выезд автотранспорта с ул. Степана Разина на ул.Ленина путем организации одностороннего движения от ул.Ленина до ул.Победы.

Схема организации одностороннего движения в с.Уват представлена на рис.4.15.1.
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4.16. Предложения по перечню пересечений, примыканий и 
участков дорог, требующих введения светофорного регулирования

Условия введения светофорного регулирования на перекрестках и пешеходных переходах определены ГОСТ Р 52289-2004. Согласно данному нормативному документу светофорное регулирование вводится на перекрестке или пешеходном переходе в случае выявления на нем одного из следующих четырех условий.
Условие 1 – в течение 8 ч (суммарно) рабочего дня недели интенсивность движения транспортных средств не менее значения, указанного в таблице 4.16.1.
Условие 2 – в течение 8 ч (суммарно) рабочего дня недели интенсивность движения не менее: 600 ед./ч (для дорог с разделительной полосой 1000 ед./ч) по главной дороге в двух направлениях; 150 пешеходов пересекают проезжую часть в одном, наиболее загруженном направлении в каждый из тех же 8 ч. Для населенных пунктов с численностью жителей более 10 тыс. чел. нормативы по условиям 1 и 2 составляют 70 % указанных.

Условие 3 – в случае если выполняются условия 1 и 2 одновременно по каждому отдельному нормативу на 80 % и более.

Условие 4 – за последние 12 мес. на перекрестке совершено не менее трех дорожно-транспортных происшествий, которые могли бы быть предотвращены при наличии светофорной сигнализации (например, столкновения транспортных средств, движущихся с поперечных направлений, наезды транспортных средств на пешеходов, переходящих дорогу, столкновения между транспортными средствами, движущимися в прямом направлении и поворачивающими налево со встречного направления). При этом условия 1 или 2 должны выполняться на 80 % или более.

Светофорное регулирование с применением вызывной фазы для движения пешеходов на пешеходном переходе вводится на дороге с числом полос две и более в каждом направлении, если условие 2 не выполняется по значению интенсивности пешеходного движения.
Таблица 4.16.1 – Интенсивность движения транспортных потоков пересекающихся направлений, при которых вводится светофорное регулирование
	Главная дорога
	Второстепенная дорога
	По главной дороге в двух направлениях
	По второстепенной дороге в одном, наиболее загруженном, направлении

	1
	1
	750

670

580

500

410

380
	75

100

125

150

175

190

	2 и более
	1
	900

800

700

600

500

400
	75

100

125

150

175

200

	2 или более
	2 или более
	900

820

750

675

600

525

480
	100

125

150

175

200

225

240


Светофорное регулирование в местах пересечения дороги с велосипедной дорожкой вводится, если интенсивность велосипедного движения превышает 50 вел./ч при отсутствии регулируемого пешеходного перехода в этом направлении.
Результаты натурных обследований на УДС населенных пунктов Уватского муниципального района, позволили предложить перечень объектов, на которых предлагается организовать светофорное регулирование.

Существующий уровень интенсивности движения транспорта в узле ул.Ленина – ул.Дзержинского в с.Уват обеспечивает нормативные условия движения транспорта. Однако с учетом роста уровня интенсивности на перспективу 10 лет (2026 год) в соответствии с требованиями ГОСТ Р 52289-2004 по условию 1 (значения интенсивности движения транспортных потоков пересекающихся направлений) будет требоваться введение светофорного регулирования с устройством уширений.

Проектные решения по реконструкции транспортного узла ул.Ленина – ул.Дзержинского в с.Уват представлены на рис. 2.5 раздела 2.

Существующий уровень интенсивности движения транспорта в узле ул.Ленина – ул.Степана Разина – ул.Связи в с.Уват обеспечивает нормативные условия движения транспорта. Однако с учетом роста уровня интенсивности на перспективу 10 лет (2026 год) в соответствии с требованиями ГОСТ Р 52289-2004 по условию 1 (значения интенсивности движения транспортных потоков пересекающихся направлений) будет требоваться введение светофорного регулирования с устройством уширений.

Проектные решения по реконструкции транспортного узла ул.Ленина – ул.Степана Разина – ул.Связи в с.Уват представлены на рис. 2.6 раздела 2.

Существующий уровень интенсивности движения транспорта в узле ул.Ленина – ул.Строителей в пос.Туртас обеспечивает нормативные условия движения транспорта. Однако с учетом роста уровня интенсивности на перспективу 10 лет (2026 год) в соответствии с требованиями ГОСТ Р 52289-2004 по условию 1 (значения интенсивности движения транспортных потоков пересекающихся направлений) будет требоваться введение светофорного регулирования с устройством уширений.

Проектные решения по реконструкции транспортного узла ул.Ленина – ул.Строителей в пос.Туртас представлены на рис. 2.7 

Решением задачи по оптимизации транспортного движения на участке улиц Дорожная, Иртышская и Речная в с. Уват является реконструкция пересечений ул. Дорожная и ул. Иртышская и ул. Дорожная и ул. Речная, а также участка ул. Дорожная от ул. Иртышская до ул. Речная. Вариант 1 реконструкции предполагает уширение ул. Речная и ул. Иртышская в местах пересечений с ул. Дорожная и уширение ул. Дорожная на всем протяжении участка с устройством светофорного регулирования на перекрестках. Проектные решения по реконструкции транспортного узла представлены на рис. 2.1 раздела 2.

Сводный перечень транспортных узлов, на которых предлагается организовать светофорное регулирование на УДС Уватского муниципального района представлен в табл. 4.16.2.

Таблица 4.16.2 – Перечень узлов, на которых предлагается организовать светофорное регулирование

	№ п/п
	Адрес объекта
	Причины организации светофорного регулирования

	1
	Перекресток ул.Ленина – ул.Дзержинского в с.Уват
	Выполнение условия №1 согласно ГОСТ Р 52289-2004

	2
	Перекресток ул.Ленина – ул.Степана Разина – ул.Связи в с.Уват
	Выполнение условия №1 согласно ГОСТ Р 52289-2004

	3
	Перекресток улиц ул.Ленина – ул.Строителей в пос.Туртас
	Выполнение условия №1 согласно ГОСТ Р 52289-2004

	4
	Перекресток улиц улиц Дорожная, Иртышская и Речная в с. Уват
	Выполнение условия №1 согласно ГОСТ Р 52289-2004


Согласно новой версии ГОСТ Р 52289-2004, нерегулируемые пешеходные переходы должны стать более заметными для водителей транспортных средств. Для повышения информативности водителей, о наличии нерегулируемого пешеходного перехода, рекомендуется использовать светофоры типа Т.7. В ближайшей перспективе предлагается установить желтые мигающие светофоры на 20 объектах УДС Уватского муниципального района. Установка мигающих желтых сигналов светофора на данных объектах, являются наиболее эффективной, с точки зрения вложения денежных средств и обеспечения безопасности дорожного движения. Перечень объектов, на которых предлагается введения желтого мигающего светофорного регулирования, на ближайшую перспективу представлен в таблице 4.15.3.

Таблица 4.16.3 – Перечень объектов (нерегулируемых пешеходных переходов), на которых предлагается установить желтый мигающий светофор

	№ п/п
	Адрес объекта
	Причины организации светофорного регулирования

	1
	с. Красный Яр, ул. Стивы Дорониной, ПК 0+153
	ГОСТ Р 52289-2004. Пункт 7.2.10.

	2
	с. Красный Яр, ул. Стивы Дорониной, ПК 0+163
	ГОСТ Р 52289-2004. Пункт 7.2.10.

	3
	с. Алымка, ул.Центральная (от д.31 до администрации), ПК 0+068
	ГОСТ Р 52289-2004. Пункт 7.2.10.

	4
	с. Алымка, ул.Центральная (от д.31 до администрации), ПК 0+077
	ГОСТ Р 52289-2004. Пункт 7.2.10.

	5
	с. Ивановка, пер.Садовый, ПК 0+193
	ГОСТ Р 52289-2004. Пункт 7.2.10.

	6
	с. Ивановка, пер.Садовый, ПК 0+202
	ГОСТ Р 52289-2004. Пункт 7.2.10.

	7
	п. Нагорный, ул.Школьная, ПК 0+353
	ГОСТ Р 52289-2004. Пункт 7.2.10.

	8
	п. Нагорный, ул.Школьная, ПК 0+353
	ГОСТ Р 52289-2004. Пункт 7.2.10.

	9
	с. Осинник, ул.Комсомольская (от д.16 до ул.Советская), ПК 0+247
	ГОСТ Р 52289-2004. Пункт 7.2.10.

	10
	с. Осинник, ул.Комсомольская (от д.16 до ул.Советская), ПК 0+247
	ГОСТ Р 52289-2004. Пункт 7.2.10.

	11
	п. Першино, ул.Мира, ПК 0+485
	ГОСТ Р 52289-2004. Пункт 7.2.10.

	12
	п. Першино, ул.Мира, ПК 0+494
	ГОСТ Р 52289-2004. Пункт 7.2.10.

	13
	д. Солянка, ул.Школьная, ПК 0+111
	ГОСТ Р 52289-2004. Пункт 7.2.10.

	14
	д. Солянка, ул.Школьная, ПК 0+111
	ГОСТ Р 52289-2004. Пункт 7.2.10.

	15
	с. Демьянское, ул.НПС (от ул.Энергетиков до д.25Б), ПК 0+252
	ГОСТ Р 52289-2004. Пункт 7.2.10.

	16
	с. Демьянское, ул.НПС (от ул.Энергетиков до д.25Б), ПК 0+252
	ГОСТ Р 52289-2004. Пункт 7.2.10.

	17
	п. Туртас, ул.Школьная, ПК 0+435
	ГОСТ Р 52289-2004. Пункт 7.2.10.

	18
	п. Туртас, ул.Школьная, ПК 0+426
	ГОСТ Р 52289-2004. Пункт 7.2.10.

	19
	п. Туртас, ул.Победы, ПК 0+144
	ГОСТ Р 52289-2004. Пункт 7.2.10.

	20
	п. Туртас, ул.Победы, ПК 0+134
	ГОСТ Р 52289-2004. Пункт 7.2.10.


4.17. Предложения по режимам работы светофорного регулирования

В целях эффективной ОДД на перспективу с учетом повышения интенсивности движения транспорта и обеспечения безопасности участников дорожного движения и пешеходов настоящим проектом предложены мероприятия по введению светофорного регулирования на ряде транспортных узлов, представленных в разделе 4.16.

Схемы пофазного разъезда на новых светофорных объектах с расчетными данными по длительности разрешающих тактов и циклов представлены ниже (рис. 4.17.1 – 4.17.5).
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Рис. 4.17.1

[image: image216.jpg]lnnensos sposns: Koo st ramss g s s mgpums o

Nepexpecrok Nlewwra - Crenaa Pasuka - HaBepexras, c.year
Pic. 4.17.2 - Cxema NoGhasHOro pasbessa TPaHCMOPTHBIX CPEACTS.
Paza 1 Gaza 2

&





[image: image217.jpg]Mepexpectok Jlenuna - Ctenana Paswra - HaGepexas, ¢.year
Pexum paboTsi caeTochOpHON CATHANMSALMA




Рис. 4.17.2
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Рис. 4.17.3
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Рис. 4.17.4
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Рис. 4.17.5

4.18. Предложения по устранению помех движению и факторов опасности (конфликтных ситуаций), создаваемых существующими дорожными условиями

Помеха для движения – это препятствие (опасность), создаваемое одним из участников движения (иными лицами) для других участников движения, которое вынуждает изменить направление движения и скорость. К помехам для движения относятся: затрудняющие движение неподвижные препятствия, находящиеся на проезжей части дороги без предусмотренного ПДД ограждения (различные предметы, транспортные средства, остановленные либо оставленные в местах, где остановка либо стоянка запрещена, открытые люки и разрытия на проезжей части и т. п.); движущиеся транспортные средства, водители которых не пользуются преимущественным правом проезда; пешеходы, находящиеся на проезжей части дороги, когда это запрещено ПДД, и т. п.

В существующих условиях на УДС Уватского муниципального района существует несколько мест, которые можно охарактеризовать как участки с помехами движения или имеющими факторы опасности.

В результате существующих планировочных особенностей пересечений, в вечерний и утренний часы пик в результате интенсивного транспортного движения в с.Уват по ул. Дорожная возникают затруднения при повороте в направлении ул. Речная и ул. Иртышская.

Ул. Дорожная является основным транзитным коридором, соединяющим административный центр, паромную переправу с. Уват с автомобильной дороги общего пользования федерального значения Р-404 Тюмень - Тобольск - Ханты-Мансийск. Ул. Речная является опорной транспортной артерией в северной части правобережной половины с. Уват. Ул. Иртышская является частью гостевого маршрута в Администрацию Уватского муниципального района.

Решением задачи по оптимизации транспортного движения на участке улиц Дорожная, Иртышская и Речная в с. Уват является реконструкция пересечений ул. Дорожная и ул. Иртышская и ул. Дорожная и ул. Речная, а также участка ул. Дорожная от ул. Иртышская до ул. Речная.

Вариант 1 реконструкции предполагает уширение ул. Речная и ул. Иртышская в местах пересечений с ул. Дорожная и уширение ул. Дорожная на всем протяжении участка с устройством светофорного регулирования на перекрестках.

Преимуществом варианта 1 является эффективная транспортная разгрузка пересечений при небольших объемах строительно-монтажных работ. К недостаткам можно отнести необходимость устройства светофорного регулирования.

Вариант 2 реконструкции предполагает устройство уширения ул. Речная, ул. Иртышская в местах пересечений с ул. Дорожная и уширение ул. Дорожная на всем протяжении участка с устройством каплевидных островков безопасности.

Преимуществом варианта 2 является эффективная транспортная разгрузка пересечений без устройства светофорного регулирования. Кроме того, реконструкция пересечений по варианту 1 может являться первым этапом проведения работ по реконструкции по варианту 2, которую можно организовать на долгосрочной перспективе при достижении высоких показателей интенсивности движения транспорта.

Вариант 3 реконструкции предполагает строительство на пересечении ул. Дорожная и ул. Речная кругового движения.

Преимуществом варианта 3 является отсутствие светофорного регулирования на пересечениях и высокую пропускную способность развязки с круговым движением. К недостаткам можно отнести высокую стоимость устройства данной транспортной развязки.

В разделе 2 на рис. 2.1 – 2.3 представлены схемы реконструкции пересечений по вариантам. В разделе 4.17 представлены схемы пофазного разъезда на новых светофорных объектах (по варианту 1 реконструкции) с расчетными данными по длительности разрешающих тактов и циклов.
Отдельного внимания, с точки зрения конфликтных ситуаций, заслуживает участок автомобильной дороги «Тюмень – Ханты-Мансийск», км 436 (поворот на с. Демьянское). Федеральная автомобильная дорога «Тюмень – Ханты-Мансийск» является основным транспортным коридором с высокой интенсивностью движения транспорта, осуществляющим как внешние, так и внутренние транзитные перевозки между населенными пунктами Уватского муниципального района. Село Демьянское расположено в 3 км. от автомобильной дороги «Тюмень – Ханты-Мансийск», является административным центром Демьянского сельского поселения (четвертое в Уватском муниципальном районе по количеству населения 1866 чел.) и местом значительного притяжения грузо- и пассажиропотоков в Уватском муниципальном районе.

К планировочным особенностям пересечений можно отнести следующее:

· Отсутствие уширений с полосами накопления при повороте налево с автомобильной дороги «Тюмень – Ханты-Мансийск» с сторону с. Демьянское.
В результате высокой интенсивности транспортного движения и существующих планировочных особенностей пересечения с подъездом к с. Демьянское, участок автомобильной дороги «Тюмень – Ханты-Мансийск» километр 436 является местом высокой аварийности.
Решением задачи по оптимизации транспортного движения и снижению уровня аварийности на рассматриваемом участке автомобильных дорог является реконструкция участка автомобильной дороги «Тюмень – Ханты-Мансийск» км 436 в месте пересечения с подъездом к с. Демьянское.

К преимуществам предложенного варианта реконструкции следует отнести высокую эффективность транспортной разгрузки, ликвидации конфликтных точек и снижение аварийности.

Схема реконструкции участка автомобильной дороги «Тюмень – Ханты-Мансийск» километр 436 в месте пересечения с подъездом к с. Демьянское представлена на рис. 2.4.

4.19. Предложения по организации движения пешеходов, включая размещение и обустройство пешеходных переходов, формирование пешеходных и жилых зон на территории, в отношении которой осуществляется разработка КСОДД

Рациональная организация движения пешеходов является решающим фактором повышения пропускной способности улиц и дорог и обеспечения более дисциплинированного поведения людей в дорожном движении.

Выделяют следующие задачи организации движения пешеходов: 

1) обеспечение самостоятельных путей для передвижения людей вдоль улиц и дорог;

2) оборудование пешеходных переходов;

3) создание пешеходных (бестранспортных) зон;

4) выделение жилых зон;

5) комплексная организация движения на специфических постоянных пешеходных маршрутах.

Основной задачей обеспечения пешеходного движения вдоль магистралей является отделение его от транспортного потока. Необходимыми мерами для этого являются:

- устройство тротуаров на улицах и пешеходных дорожек вдоль автомобильных дорог. Они должны быть достаточной ширины для потока людей и содержаться в надлежащем состоянии;

- устранение всевозможных помех для движения потока пешеходов (ликвидация торговых точек на тротуарах, рациональное размещение телефонных будок, киосков и тому подобное.), снижающих пропускную способность тротуаров;

- применение по краю тротуара ограждений, предотвращающих внезапный для водителей выход пешеходов на проезжую часть, а также установка на разделительной полосе магистралей ограждающей сетки, препятствующей переходу людей;

- выделение и ограждение дополнительной полосы на проезжей части для движения пешеходов при недостаточной ширине тротуаров и наличии резерва на проезжей части;

- устройство пешеходных галерей (крытых проходов) за счет первых этажей зданий в местах, где невозможно иначе расширить тротуар;

- устройство ограждений (высоких бортов, колесоотбойных брусов), предотвращающих выезд автомобилей на пешеходные пути в наиболее опасных местах;

- наглядное информирование пешеходов (с помощью указателей) об имеющихся пешеходных путях.

Особенности организации пешеходных тротуаров:
· Пешеходные тротуары необходимо располагать с двух сторон дороги, а при односторонней застройке - с одной.

· Число полос движения на тротуаре и пешеходной дорожке зависит от интенсивности пешеходного движения. Число полос движения должно быть не менее двух. При суммарной интенсивности пешеходного движения в часы пик более 1000 чел./ч число полос движения на тротуаре должно быть не менее трех.

· Ширина одной полосы тротуара (пешеходной дорожки) с числом полос 2 и более должно быть не менее 0,75 м. Минимальная ширина однополосной пешеходной дорожки должна быть не менее 1 м.

· Для ограничения случайного выхода пешехода на проезжую часть вдоль тротуара необходимо устраивать пешеходные ограждения или посадки кустарника. Кустарник не должен ограничивать боковую видимость.

· На дорогах I категории дополнительно устанавливают сетки по оси разделительной полосы. Высота сетки должна быть не менее 1600 мм., а нижнего края - не более 450 мм. от поверхности дороги.

Задачи обеспечения самостоятельных путей для передвижения людей вдоль улиц и дорог решаются на стадии строительства или реконструкции автомобильных дорог и улиц. В случае несоответствий условий пешеходного движения требованиям нормативов, задача по приведению их к соответствию может быть решена на стадии капитального ремонта магистрали.

Следующая задача, решаемая в рамках организации движения пешеходов, это оборудование пешеходных переходов.
Особенности организации пешеходных переходов:
· При интенсивности движения по дороге более 200 авт./ч в местах сосредоточения пешеходов, пересекающих дорогу, необходимо устраивать пешеходные переходы.

· В крупных населенных пунктах пешеходные переходы располагают не реже чем через 300 м.

· В населенных пунктах протяженностью до 0,5 км. устраивают не более 2 пешеходных переходов с интервалом 150...200 м.

· Места пешеходных переходов должны быть оборудованы и хорошо просматриваться на расстоянии не менее 150 м.

· Для того, чтобы пешеходы могли, не доходя до перехода, увидеть ТС на подходах к нему, должен быть обеспечен треугольник видимости: в заштрихованной зоне (для разрешенной скорости 60 км/ч) не должно быть парапетов, заборов, зеленых насаждений и других препятствий выше 0,5 м.



Рисунок 4.19.1 – Схема пешеходного перехода с обеспечением треугольника видимости

При значительном увеличении интенсивности движения транспорта и пешеходов, пешеходных переход должен перейти из разряда нерегулируемых в разряд регулируемых. Порядок организации светофорного регулирования на пешеходных переходах регламентируется ГОСТ Р 52289-2004.

Предложения по организации нерегулируемых и регулируемых пешеходных переходов указаны в разделе 4.16 данного тома.
Создание пешеходных зон, свободных для движения транспорта.
При организации пешеходных зон, как правило, учитываются потребности жителей соответствующих районов. Для жителей предусмотрен подъезд автомобилей спецслужб, коммунальной техники, а коммерческие организации пользуются правом проезда для обеспечения магазинов, ресторанов и кафе. Чаще всего въезд в пешеходные зоны обозначен разметкой и знаками, и крайне редко отделён физически различными бордюрами, столбиками и т. п.

Для того, чтобы уменьшить количество выхлопных газов в городах, многие муниципалитеты ограничивают въезд для транспортных средств, не соответствующих определённым экостандартам. Также вводятся ограничения для движения автомобилей в центральных районах. Ведётся политика по ограничению парковочного пространства. Повышаются налоги на владение транспортным средством. Все эти меры начали применятся более 30 лет назад, и местные жители, встретившие их введение сначала с недовольством, в итоге признали их целесообразность. И сейчас уже подстраиваются под действующие правила, например, приобретая компактные автомобили. Более того, прежде чем ввести то или иное ограничение, муниципалитеты проводят большую подготовительную и разъяснительную работу по минимизации негативных последствий. Вводятся дополнительные маршруты общественного транспорта, заранее продумываются варианты объезда, вводится одностороннее движение и просчитывается трафик.

В связи с тем, что в генеральных планах населенных пунктов Уватского муниципального района не предусмотрены мероприятия по организации пешеходных зон, предложения по ограничению доступа транспортных средств на определенные территории для формирования пространства пешеходного движения в настоящем проекте не предусмотрены.

Введение норм СП 59.13330.2012 «Доступность зданий и сооружений для маломобильных групп населения. Актуализированная редакция СНиП 35-01-2001» требует от проектировщиков учитывать проблемы маломобильных групп граждан при использовании пешеходных тротуаров.

Одними из участников пешеходного движения являются пешеходы, относящиеся к маломобильной группе граждан, а также велосипедисты. Характерными представителями маломобильной группы граждан являются инвалиды-колясочники и женщины с колясками. Кроме того, в последние годы участились случаи, когда представители старшего поколения используют сумки с колесами, для перевозки покупок. Все эти группы пешеходов объединяет одно: наличие колес различных размеров, необходимых для перемещения. В одном случае это сами пешеходы, в других случаях грузы. 

Необходимо отметить, что наличие 4 см. бордюра делает пространство для движения инвалидных колясок не комфортным. Преодолеть такой бордюр инвалиды-колясочники самостоятельно не могут.
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Рисунок 4.19.2 – Пешеходный переход, обеспечивающий условия движения маломобильных групп граждан
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Рисунок 4.19.3. – Пешеходный переход, не обеспечивающий условия движения маломобильных групп граждан.

На рисунке 4.19.2 показан пешеходный переход с пандусом, позволяющий инвалидам-колясочникам самостоятельно пересекать проезжую часть улицы. Так как инвалидная коляска наиболее чувствительна к перепаду высот, чем велосипед, детская коляска или сумка на колесах, то примем ее за основу анализа благоустройства. На рисунке 4.19.3 показан пешеходный переход с высоким бордюром, который не обеспечивает условия движения маломобильных групп граждан. 

Данным проектом предлагается по мере проведения работ по ремонту, капитальному ремонту и реконструкции улиц и дорог учитывать проблему доступности пешеходных тротуаров для маломобильных групп граждан. Для улучшения пешеходной доступности пешеходных тротуаров и переходов предлагается устраивать пандусы в местах пересечения их с проезжими частями.

4.20. Предложения по обеспечению благоприятных условий для движения инвалидов
Предложения по обеспечению благоприятных условий для движения инвалидов необходимо разделить на два направления. Первое направление — это непосредственное передвижение инвалидов по пешеходным тротуарам и пешеходным переходов. Второе направление – это процедура посадки в подвижной состав общественного транспорта и движение на нем.

Как указывалось ранее, для создания благоприятной среды для движения инвалидов необходим комплекс мероприятий по устройству пандусов на пешеходных переходах и тротуарах, а также в других местах, где возникают барьеры для движения инвалидных колясок. При формировании новой жилой застройки в местах пешеходного движения необходимо предусматривать без барьерной среды. Кроме того, в сложившейся жилой застройке, по мере ремонта и благоустройства, также предусматривать условия для движения инвалидов колясочников.

Для благоприятных условий посадки инвалидов в автобусы, подвижной состав общественного транспорта общего пользования должен иметь не только низкий пол, но выдвижные пандусы для посадки в салон автобуса. Существует два типа пандусов, выдвигаемые в автоматическом режиме и пандусы, для использования которых необходима посторонняя помощь. Обычно механические пандусы выдвигают водители автобусов.

Данным проектом предлагается в перспективе, по мере обновления подвижного состава, закупать низкопольный подвижной состав с автоматическими выдвижными пандусами (см. рис. 4.20.1). Данные пандусы более удобные для инвалидов, не требуют посторонней помощи для использования, а также в значительной мере снижают время посадки высадки инвалида.
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Рисунок 4.20.1 – Автоматический выдвижной пандус для инвалидов 
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Рисунок 4.20.2 – Выдвижной пандус для инвалидов 

Подвижной состав общественного транспорта, должен также предусматривать площадку для инвалидных колясок в непосредственной близости к выходу из автобуса.

4.21. Предложения по обеспечению маршрутов безопасного движения детей к образовательным организациям
В соответствии с действующим законодательством каждое образовательное учреждение должно разработать «Паспорт дорожной безопасности образовательного учреждения». Данный паспорт предназначен для отображения информации об образовательном учреждении с точки зрения безопасности детей на этапах их перемещений «дом – образовательное учреждение – дом». Паспорт используется преподавательским составом и сотрудниками Госавтоинспекции в работе по разъяснение безопасного передвижения и поведения детей на УДС вблизи образовательного учреждения и на маршруте: школа – дом. Кроме того, паспорт необходим для предупреждения детского дорожно-транспортного травматизма.

В соответствии с нормативными требованиями паспорт ведется ответственным сотрудником образовательного учреждения совместно с сотрудниками Госавтоинспекции, который оказывает помощь в разработке Паспорта.

Данным проектом предлагается проводить анализ каждого случая детского дорожно-транспортного травматизма. Полученные в результате анализа причины травматизма, а также предложения по их предотвращению, должны вносится в паспорта всех общеобразовательных учреждений Уватского муниципального района. Это позволит исключить повторений типовых нарушений правил дорожного движения и снизить общий уровень детского травматизма.

Также для обеспечения безопасного движения детей к образовательным учреждениям необходима правильная организация движения пешеходных переходов. Мероприятия по оборудованию пешеходных переходов вблизи образовательных учреждений на УДС Уватского муниципального района представлены в проектах ОДД.

4.22. Предложения по организации велосипедного движения
Велосипедное движение в крупных населенных пунктах Уватского муниципального района только начинает зарождаться и постоянно количество любителей использовать велосипед в качестве источника передвижения растет. На данный момент велосипедная инфраструктура в населенных пунктах практически отсутствует, что значительно сдерживает рост велосипедного движения.

Использование велосипеда как транспорта серьезно затрудняет практически полное отсутствие парковочных мест. Из-за отсутствия парковок в случае, когда можно было совершить поездку на велосипеде, люди используют автомобильный и общественный транспорт. Велосипедисты вынуждены использовать для парковки, не предназначенные для этого скамейки, мусорные урны, входные двери, перила лестниц, столбы, деревья и тому подобные объекты. Это создает массу проблем, как для самих велосипедистов, так и для остальных жителей населенных пунктов, мешая использованию вышеперечисленных объектов по назначению и порождая конфликты между пешеходами и администрацией зданий с одной стороны и велосипедистами - с другой.

Предложения по устройству велодорожек.
Обследования, проведенные в населенных пунктах Уватского муниципального района, показали, что доля перемещений на велосипеде составляют менее 1% от всех передвижений.

Исходя из того, что объем передвижений пешеходов на данный момент в разы выше, чем велосипедистов, предлагается создание не отдельной велосипедной инфраструктуры, а прогулочной, то есть велосипедно-пешеходной (см. рис. 4.22.1).

Для разработки направления развития прогулочной инфраструктуры, необходимо понимание среды, в которой должно происходить это перемещение, будто велосипедная, пешеходная прогулка или просто пробежка жителями населенного пункта. Любители прогулок ценят тихие места, с обилием деревьев, отсутствием шума и вредных выхлопных газов, где можно спокойно и легко дышать. В связи с этим, прогулочная инфраструктура должна проходить по тихим улочкам достаточной ширины, через парки, скверы и леса.
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Рисунок 4.22.1 – Тротуар с совместным движением велосипедов и пешеходов

Предложения по размещению велопарковок и требования к ним.
Стоит отметить, что велосипед требует парковочного пространства в десятки раз меньше, чем легковой автомобиль. Поэтому подробней рассмотрим концепцию временного и постоянного хранения велосипедов. 

Время парковок велосипеда можно разделить на краткосрочные, среднесрочные и долгосрочные.

Для временного хранения предлагается использовать следующие типы велосипедных парковок: стойка, стенд и многоуровневая парковка.

Нужно учитывать четыре фактора удобной велопарковки: 

1. Видимость и обнаружение. Велопарковка должна быть хорошо видима на расстоянии. Чем проще будет обнаружить её, тем больше вероятность того, что она будет пользоваться спросом. Вывески и указатели о наличии такой парковки и её месторасположении могут служить дополнительными подсказками для велосипедистов. 

2. Расстояние до парковки. Наилучшее расположение – непосредственно возле входа. Продолжительность стоянки также решает, сколько велосипедисты готовы идти от парковки до места назначения (входа). Если велопарковка предназначена для кратковременного пребывания, то расстояние должно быть не больше 15 метров. Для долгосрочной парковки расстояние до 100 метров является приемлемым. Для ночной или 24-часовой стоянки важным фактором является не столько расстояние, сколько уровень безопасности на этой парковке. 

3. Доступность. Доступ к велопарковке должен быть лёгким и беспрепятственным. Подход к парковке не должен пересекаться с движением пешеходов и машин, а также не должен быть загроможден другими физическими объектами. 

4. Безопасность. Велопарковка не должна загораживать запасные выходы, перекрывать канализационные люки, пандусы, лестницы и подходы к ним. Также следует избегать размещения вблизи оконных проёмов. Не следует размещать стенды вдоль автодорог ближе 800 мм. от края проезжей части. Велопарковка не должна загораживать обзор на перекрёстках и пешеходных переходах. 

Стойка – парковка для одного-двух велосипедов. Данный тип парковки предназначен для паркования 1 – 2 велосипедов, в местах незначительного тяготения (рисунок 4.22.2). Необходимая площадь парковки на 1 велосипед при таком типе паркования 2 м2. Стоимость одного места под парковку велосипеда обойдется в 1000 – 1500 рублей.
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Рисунок 4.22.2 – Парковка велосипеда по типу стойка

Как видно из рисунка 4.22.3, использование такого типа парковки, эффективно при узкой ширине пешеходного тротуара и относительно низкой интенсивности пешеходного движения. Велосипед паркуется вдоль улицы и не мешает движению пешеходов. Производство велосипедных парковок по типу стойки освоило большое количество отечественных предприятий, существуют следующие модели стоек – Классика, Рось, Н-41, чудосипед и другие.

Данный тип парковки рекомендуется применять рядом с магазинами и офисами не большого размера не более 200 м2., для краткосрочной парковки велосипеда.
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Рисунок 4.22.3 – Габаритные размеры парковка велосипеда по типу стойка на пешеходном тротуаре

Стенд – парковка для нескольких велосипедов. Парковка для велосипедов скрепляющая в одну конструкцию несколько стоек (рисунок 4.22.4). Данный тип парковки предназначен для крепления нескольких до 20 – 30 велосипедов.

Самый оптимальный вариант для велопарковки – конструкция в виде буквы П (перевернутой буквы U). Она отвечает всем вышеописанным требованиям к стендам. Она легко монтируется и вписывается в интерьер улиц. На одной стойке можно зафиксировать два велосипеда. Форма стойки позволяет заблокировать велосипед замками в двух местах.
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Рисунок 4.22.4 – Парковка велосипеда по типу стенд

Данный тип парковки обойдется от 800 до 1 500 рублей за одно парковочное место. Необходимая площадь под один велосипед при таком типе парковок составляет 1,7-1,9 м2. на один велосипед.

Подобный тип парковки необходимо устанавливать в местах среднего объема тяготения населения – рядом с офисами, торговыми центрами, школами, магазинами средней величины, кинотеатрами и гостиницами, для краткосрочной и среднесрочной парковки.

Подвесные парковки. Подвесные велопарковки отличается экономией места. Как правило, её размещают там, где хранение велосипедов в горизонтальном положении является затруднительным (рисунок 4.22.5): в узких проходах, транспорте, гаражах, на рабочих местах и так далее. 

Размещение такой парковки на открытых неохраняемых местах должно сопровождаться дополнительными конструкциями для зацепки U-образных замков и тросов. Необходимая площадь на 1 велосипед составляет 1,2 – 1,5 м2.
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Рисунок 4.22.4 – Подвесная парковка велосипеда

Данный тип парковки целесообразно использовать в местах высокого тяготения велосипедистов для среднесрочной и долгосрочной парковки.

Многоуровневые велопарковки 

В основном такие парковки используются при большом количестве велосипедов в тесных местах, а также в подземных и надземных автомобильных паркингах. Одним из недостатков является поднятие велосипеда на второй уровень (рисунок 4.22.5). 

Тем не менее, ряд производителей предлагают решения, направленные на устранение этой проблемы в виде дополнительных пандусов или лифта для поднятия велосипеда. Кроме того, нижний ярус может быть расположен ниже уровня пола, что уменьшит высоту подъема на второй ярус.

При использовании таких парковок на улице необходимо устанавливать навес и ограждения. 

Чтобы массовые велопарковки пользовались спросом, часто внедряют полезные дополнения, такие как сжатый воздух для подкачки колёс, питьевые фонтанчики, велосипедная мастерская, камера хранения багажа.

При использовании двухуровневой парковки для хранения 1 велосипеда необходим 1 м2. площади
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Рисунок 4.22.5 – Двухуровневая велосипедная парковка

Для парковки огромного количеств велосипедов, в местах скопления людей, часто используют многоуровневые подземные или наземные велопарковки. Например, в многоуровневой парковке, разработанной Японской строительной компанией «Giken» вмещается 200 велосипедов. Стоимость пользования парковкой — для студентов 1 300 иен (примерно 14 долларов США), для всех остальных — 1 800 иен (чуть больше 19 долларов США) в месяц.

Необходимая площадь на 1 велосипед составляет 0,3 м2. 

Использование многоуровневых парковок целесообразно в местах массового тяготения, для среднесрочной и долгосрочной парковки.

Крупные многоуровневые парковки вместимостью 100 – 500 мест, предлагается разместить в местах где велосипеды должны парковаться на период более 4 часов. 

Для парковки на период 2 – 4 часа рекомендуется установить стендовые парковки рядом с заведений средней площади школы, больницы, кинотеатры, торговые центры, офисы и так далее.
Для парковок на период менее 2 часов, рекомендуется использовать стойки рядом с офисами и магазинами не большой площади.

Для постоянного хранения велосипедов вблизи жилья возможно использование велосипедных комнат, клеток и шкафчиков. Последние две могут располагаться как на улице, так и в закрытых помещениях. Решение по хранению велосипедов в жилом секторе не входит в полномочия муниципальной власти, поэтому решение о размещении велосипедов на территории жилого сектора должно принимать ТСЖ.

4.23. Предложения по совершенствованию условий велосипедного и пешеходного движения на территории Уватского муниципального района с выделением первоочередных мероприятий до 2019 года

В настоящее время на территории населенных пунктов Уватского муниципального района улично-дорожная сеть в недостаточной мере оборудована тротуарами. Преимущественно движение пешеходов осуществляется по обочинам проезжей части. Имеющиеся тротуары оборудованы только с одной стороны проезжей части.

Движение велосипедистов осуществляется по имеющимся тротуарам и обочинам проезжей части автомобильных дорог. Велодорожки на территории Уватского муниципального района отсутствуют.

Исходя из того, что объем передвижений пешеходов в населенных пунктах Уватского муниципального района в разы выше, чем велосипедистов, предлагается создание не отдельной велосипедной инфраструктуры, а прогулочной, то есть велосипедно-пешеходной.

Для создания условий велосипедного и пешеходного движения на территории населенных пунктов Уватского муниципального района, проектом предлагается реализация мероприятий с обустройством тротуаров на центральных улицах и дорогах, имеющих наивысшую интенсивность транспорта и пешеходов.
Для совершенствования условий велосипедного и пешеходного движения в с.Уват проектом предлагается создание велосипедно-пешеходного маршрута по улицам Набережная – Ленина – Белкина – Октябрьская – Комсомольская. Данный маршрут позволит осуществить движение от пристани паромной переправы по центру левобережной части с.Уват, охватывающим все административные и социально значимые объекты, и поэтому будет востребован жителями села.

В осваиваемой в настоящее время правобережной части с.Уват центральные улицы Дорожная и Речная имеет тротуар с одной стороны, который в достаточной степени реализует потребность жителей в велосипедном и пешеходном движении от пристани паромной переправы вдоль всего населенного пункта.

Схема организации велосипедно-пешеходного маршрута в с.Уват до 2019 года представлена на рис. 4.23.1

Для совершенствования условий велосипедного и пешеходного движения в пос. Туртас проектом предлагается создание велосипедно-пешеходного маршрута по улицам Газовиков – Ленина – Октябрьская – Победы – Пионерская.

Схема организации велосипедно-пешеходного маршрута в пос. Туртас до 2019 года представлена на рис. 4.23.2.

Для совершенствования условий велосипедного и пешеходного движения в с. Демьянское проектом предлагается создание велосипедно-пешеходного маршрута по улицам Доронина – НПС – Энергетиков.

Схема организации велосипедно-пешеходного маршрута в с. Демьянское до 2019 года представлена на рис. 4.23.3.

Для совершенствования условий велосипедного и пешеходного движения в пос. Демьянка проектом предлагается создание велосипедно-пешеходного маршрута по улицам Железнодорожная – Железнодорожный микрорайон – Восточная.

Схема организации велосипедно-пешеходного маршрута в пос. Демьянка до 2019 года представлена на рис. 4.23.4.
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С учетом изложенных предложений, а также перечня мероприятий к муниципальной программе «Основные направления дорожной деятельности в Уватском муниципальном районе на 2015 – 2018 годы» разработаны первоочередные мероприятия до 2019 года по совершенствованию условий велосипедного и пешеходного движения на территории Уватского муниципального района и представлены в табл. 4.23.1.

Таблица 4.23.1 – Первоочередные мероприятия до 2019 года по совершенствованию условий велосипедного и пешеходного движения на территории Уватского муниципального района
	№ п/п
	Наименование объекта
	Протяженность, км
	Сметная стоимость в текущих ценах тыс. руб.

	
	
	
	2018 год
	2019 год

	1
	с.Уват, ул. Набережная от магазина Иртыш до ул.Ленина (устройство тротуара)
	1,2
	2 700
	-

	2
	с.Уват, ул.Ленина от ул.Авиаторов до пер.Буденого (устройство тротуара)
	0,2
	500
	-

	3
	с.Уват, ул.Белкина от ул.Октябрьская  до областной больницы (устройство тротуара)
	0,34
	900
	-

	4
	с.Уват, ул.Октябрьская от ул.Белкина до ул.Мирная (устройство тротуара)
	0,34
	900
	-

	5
	с.Уват, ул.Октябрьская от ул.Пролетарская до ул.Комсомольская (устройство тротуара)
	0,85
	-
	2 200

	6
	с.Уват, ул.Комсомольская от ул.Ленина до ул.Октябрьская (устройство тротуара)
	0,2
	-
	500

	7
	пос.Туртас, ул.Октябрьская (устройство тротуара)
	0,45
	1 100
	-

	8
	Ремонт дороги в п.Муген (с устройством тротуара)
	0,7
	-
	5 300

	9
	с. Красный Яр, ул. Береговая от ул. Стивы Дорониной до ул. Советская (устройство тротуара)
	0,34
	900
	-

	10
	пос. Туртас, ул. Строителей от ул. Ленина до ул. Медицинская (устройство тротуара)
	0,82
	-
	2170

	11
	пос. Туртас, ул. Дзержинского от ул. Пионерская до ул. Победы (обустройство тротуара)
	0,18
	-
	476

	12
	c. Демьянское, ул. Доронина от ул. Новая до ул. Кедровая (обустройство тротуара)
	0,78
	2 065
	-

	13
	с. Демьянское, проезд до Администрации от ул. Доронина

(обустройство тротуара)
	0,11
	291
	-

	14
	пос. Демьянка, ул. Железнодорожный проезд от ул. Железнодорожная до школы-интернат

(обустройство тротуара)
	0,15
	397
	-

	15
	пос. Демьянка, ул. Восточная от ул. Железнодорожная до ул. Железнодорожный проезд

(обустройство тротуара)
	0,15
	-
	397

	Итого
	9 753
	11 043


4.24. Предложения по развитию сети дорог, дорог или участков дорог, локально-реконструкционным мероприятиям, повышающим эффективность функционирования сети дорог в целом

Строительство, реконструкция и ремонт улиц и дорог являются основными мероприятиями по развитию УДС и приведению в нормативное их транспортно-эксплуатационное состояние. Строительство новых магистралей в населенных пунктах позволяет создавать новые транспортные направления, связывающие различные районы, а также создавать дублирующие направления движения для существующих улиц и дорог. Реконструкция улиц и дорог предназначена для улучшения существующих транспортно-эксплуатационных параметров, для изменения условий движения и повышения безопасности дорожного движения. Обычно при реконструкции улиц и дорог увеличивается число полос движения транспорта и увеличивается их ширина.

К новому строительству и реконструкции улиц и дорог приступают в условиях, когда организационно-технические мероприятия исчерпали свои возможности, а реконструкция отдельных перекрестков не дает нужного эффекта.

Разработка мероприятий по сохранности УДС является не менее важной, чем новое строительство или реконструкция, поскольку уровень безопасности и провозная способность всей сети улиц и дорог определяются требуемыми транспортно-эксплуатационными показателями дорожного полотна, которые обеспечиваются плановыми ремонтными работами.

В данном разделе представлены предложения по развитию и обеспечению сохранности УДС Уватского муниципального района на период 2017-2036 гг. Мероприятия по развитию и обеспечению сохранности основаны на положениях в действующих проектах по стратегическому планированию Уватского муниципального района (раздел 1.4). 

Предложения по развитию и обеспечению сохранности УДС Уватского муниципального района на период 2017-2036 гг. представлены в таблице 4.24.1.

Таблица 4.24.1 – Предложения по развитию и обеспечению сохранности УДС Уватского муниципального района на период 2017-2036 гг.
	№ п/п
	Наименование мероприятия

	1
	Строительство участка автомобильной дороги общего пользования регионального значения по направлению «Междуреченский – НПС Катыш – НПС Ильичевка – НПС Кедровая – Болчары – Демьянское – м/р Пихтовое», с капитальным типом дорожной одежды, III категории, общей протяженностью в границах муниципального района 15,1 км.

	2
	Строительство участка автомобильной дороги общего пользования регионального значения по направлению «пос. Куминский – Уват – Туртас – м/р Пихтовое – м/р Урненское – м/р Усть-Тегусское», с капитальным типом дорожной одежды, III категории, общей протяженностью в границах муниципального района 605,0 км.

	3
	Реконструкция участка автомобильной дороги общего пользования межмуниципального значения «Тобольск – Уват», с капитальным типом дорожной одежды, IV категории общей протяженностью в границах муниципального района 74,99 км.

	4
	Реконструкция автомобильной дороги общего пользования межмуниципального значения «Тобольск – Уват» – Трошина, с капитальным типом дорожной одежды, IV категории общей протяженностью в границах муниципального района 5,82 км.

	5
	Реконструкция автомобильной дороги общего пользования межмуниципального значения «Красный Яр – Горнослинкино», с капитальным типом дорожной одежды, IV категории общей протяженностью в границах муниципального района 15,0 км.

	6
	Реконструкция автомобильной дороги общего пользования межмуниципального значения «Подъезд к с. Горнослинкино», с капитальным типом дорожной одежды, IV категории общей протяженностью в границах муниципального района 8,6 км.

	7
	Реконструкция автомобильной дороги общего пользования межмуниципального значения «Уват – Демьянское», с капитальным типом дорожной одежды, IV категории общей протяженностью в границах муниципального района 57,9 км.

	8
	Строительство автомобильной дороги общего пользования местного значения муниципального района, обеспечивающей подъезд к паромной переправе через р. Иртыш от д. Луговослинкина, с капитальным типом дорожной одежды, IV категории, общей протяженностью в границах Уватского муниципального района 0,1 км.

	9
	Строительство автомобильной дороги общего пользования местного значения муниципального района, обеспечивающей подъезд к полигону твердых бытовых отходов и скотомогильнику в Горнослинкинском сельском поселении, с капитальным типом дорожной одежды, IV категории, общей протяженностью в границах Уватского муниципального района 2,6 км.

	10
	Строительство автомобильной дороги общего пользования местного значения муниципального района, обеспечивающей подъезд к кладбищу в Горнослинкинском сельском поселении, с капитальным типом дорожной одежды, IV категории, общей протяженностью в границах Уватского муниципального района 0,4 км.

	11
	Строительство автомобильных дорог общего пользования местного значения муниципального района, обеспечивающих подъезд к полигону ТБО в Демьянском сельском поселении, с капитальным типом дорожной одежды, IV категории, общей протяженностью в границах Уватского муниципального района 2,0 км.

	12
	Строительство автомобильной дороги общего пользования местного значения муниципального района, соединяющей с. Ивановка с д. Ялба, с капитальным типом дорожной одежды, IV категории, общей протяженностью в границах Уватского муниципального района 3,1 км.

	13
	Строительство автомобильной дороги общего пользования местного значения муниципального района, соединяющей с. Ивановка с д. Березовка, с капитальным типом дорожной одежды, IV категории, общей протяженностью в границах Уватского муниципального района 3,5 км.

	14
	Строительство автомобильных дорог общего пользования местного значения муниципального района, обеспечивающих подъезд к кладбищам в Красноярском сельском поселении, с капитальным типом дорожной одежды, IV категории, общей протяженностью в границах Уватского муниципального района 2,6 км.

	15
	Строительство автомобильной дороги общего пользования местного значения муниципального района, обеспечивающей подъезд к полигону твердых бытовых отходов и скотомогильнику в Красноярском сельском поселении, с капитальным типом дорожной одежды, IV категории, общей протяженностью в границах Уватского муниципального района 0,5 км.

	16
	Строительство автомобильной дороги общего пользования местного значения муниципального района, соединяющей п. Першино с д. Верхний Роман, с капитальным типом дорожной одежды, IV категории, общей протяженностью в границах Уватского муниципального района 2,1 км.

	17
	Строительство автомобильной дороги общего пользования местного значения муниципального района в Тугаловском сельском поселении, обеспечивающей подъезд к полигону твердых бытовых отходов и скотомогильнику, с капитальным типом дорожной одежды, IV категории, общей протяженностью в границах Уватского муниципального района 1,3 км.

	18
	Строительство автомобильных дорог общего пользования местного значения муниципального района в Тугаловском сельском поселении, обеспечивающих подъезд к кладбищам, с капитальным типом дорожной одежды, IV категории, общей протяженностью в границах Уватского муниципального района 2,6 км.

	19
	Строительство автомобильной дороги общего пользования местного значения муниципального района, обеспечивающей подъезд к паромной переправе от с.Тугалово, с капитальным типом дорожной одежды, IV категории, общей протяженностью в границах Уватского муниципального района 0,4 км.

	20
	Строительство автомобильной дороги общего пользования местного значения муниципального района в Туртасском сельском поселении, обеспечивающей подъезд к полигону твердых бытовых отходов и скотомогильнику, с капитальным типом дорожной одежды, IV категории, общей протяженностью в границах Уватского муниципального района 0,7 км.

	21
	Строительство автомобильной дороги общего пользования местного значения муниципального района в Уватском сельском поселении, обеспечивающей подъезд к полигону твердых бытовых отходов и скотомогильнику, с капитальным типом дорожной одежды, IV категории, общей протяженностью в границах Уватского муниципального района 2,5 км.

	22
	Строительство автомобильной дороги общего пользования местного значения муниципального района, соединяющей пос. Нагорный Ивановского сельского поселения, с автомобильной дорогой общего пользования федерального значения Р-404 «Тюмень – Тобольск – Ханты-Мансийск» и кладбищем, с капитальным типом дорожной одежды, IV категории, общей протяженностью в границах Уватского муниципального района 7,7 км.

	23
	Устройство автомобильных дорог зимних (автозимников) общего пользования местного значения муниципального района, планируемых к размещению восточнее Туртасского сельского поселения по направлению д. Калемьяга, д. Герасимовка, д. Нефедова, общей протяженностью в границах Уватского муниципального района 290 км.

	24
	Строительство дороги местного значения от дороги межмуниципального значения до нового квартала в западной части пос. Муген

	25
	Строительство дороги местного значения от промышленной зоны на востоке пос. Муген до существующей дороги местного значения

	26
	Строительство дороги местного значения от подъезда к пос. Демьянка 71 ОП МЗ 71Н-819 к планируемому полигону ТКО, расположенному северо-западнее пос. Демьянка

	27
	Строительство объездной дороги местного значения вдоль северо-восточной границы пос. Демьянка

	28
	Реконструкция грунтовой дороги в дорогу местного значения с устройством переходного (щебеночное/гравийное) покрытия (подъезд к пос. Демьянка (Сор)

	29
	Строительство дороги местного значения от границы пос. Демьянка (Сор) к реке

	30
	Реконструкция грунтовой дороги в дорогу местного значения с устройством переходного (щебеночное/гравийное) покрытия (подъезд к планируемому объекту транспортного обслуживания, вдоль подъезда к пос. Демьянка 71 ОП МЗ 71Н-819) Т-1822

	31
	Реконструкция грунтовой дороги в дорогу местного значения с устройством переходного (щебеночное/гравийное) покрытия от пос. Демьянка (Сор) к планируемому объекту сельскохозяйственного назначения IV класса опасности, расположенного вдоль железной дороги юго-западнее пос. Демьянка

	32
	Реконструкция участка автомобильной дороги общего пользования федерального значения Р-404 «Тюмень – Тобольск – Ханты-Мансийск» с капитальным типом дорожной одежды, III категории, общей протяженностью в границах муниципального района 233,7 км и реконструкция моста через р.Демьянка

	33
	Реконструкция дорожного полотна из некапитального в капитальное (асфальт) на улицах пос.Туртас: ул. Туртасская, ул. Подгорная, ул. Пионерская, ул. Победы, ул. Кирова, ул. Дзержинского, ул. Лесная, ул. Октябрьская, ул. Молодежная, ул. Дорожников, ул. Газовиков, ул. Тихая, ул. Яблоневая, ул. Приозерная, ул. Молодежная, ул. Солнечная, ул. Авиаторов ул. Дорожников, ул. Медицинская, ул. Московская, ул. Набережная, ул. Солнечная, ул. Тюменская

	34
	Реконструкция дорожного полотна из некапитального в капитальное (асфальт) на улицах с.Уват: ул. Садовая, ул. Приозерная, ул. Северная, ул. Дружбы, пер. Буденного, ул. Буденного, ул. Аэродромная, ул. Набережная, ул. Победы, ул. Пролетарская, ул. Октябрьская, ул. Полевая, ул. Комсомольская, ул. Ст. Разина, ул. Первомайская, ул. Мирная, ул. Чапаева, ул. Белкина, ул. Чапаева, ул. Доронина, ул. Декабристов, ул. Победы, ул. Ершова, ул. Пролетарская, ул. Зеленая, ул. Производственная, ул. Дзержинского, ул. Гагарина, ул. Гайдара, ул. Совхозная, переулок Первомайский, ул. Молодежная, ул. Дачная, ул. Механизаторов, ул. Дальняя, ул. Кошмарова, ул. Советская, ул. Новая, ул. Сургутская, ул. Восточная, ул. Солнечная, ул. Береговая, ул. Набережная, ул. Октябрьский, ул. Белкина, ул. Калинина, ул. Ленина, ул. Строителей, ул. Кедровая, ул. 50 лет Победы, ул. Центральная, ул. Главная, ул. Изобилия, ул. Ягодная, ул. Тополиный остров, ул. Лазурная, ул. Сибирская, ул. Радужная, ул. Сосновая, ул. Речная, ул. Коммунальная, ул. Цветочная, ул. Хвойная, ул. Просторная, ул. Новоселов, ул. Таежная, пер. Водопроводный, ул. Зеленая 1, ул. Малая Заречная, ул. Кальчинская, ул. Энергетиков, ул. Школьная, ул. Лучистая. (Уват)

	35
	Строительство автомобильной дороги регионального значения на Куминский протяженностью в границах сельского поселения 15,830 км.

	36
	Реконструкция улиц в с.Алымка ул.Центральная и ул.Механизаторов, протяженностью 3,70 км.

	37
	Реоконструкция ул.Молодежная в д.Яр, протяженностью 0,89 км.

	38
	Реконструция основных улиц в жилой застройке в д.Яр, протяженностью 0,540 км.

	39
	Реконструкция главной улицы в жилой застройке д.Трошина, протяженностю 1,45 км.

	40
	Реконструкция улиц Береговая, Полевая и Центральная в с.Тугалово

	41
	Строитлеьство улиц в микрорайоне Дорожников пос.Туртас: улица Лесная (проектное название), Центральная (проектное название), Придорожная (проектное название), Первая (проектное название), Вторая (проектное название), Третья (проектное название), Четвертая (проектное название), Пятая (проектное название), Шестая (проектное название), Седьмая (проектное название)

	42
	Строительство магистральных улиц общепоселкового значения (продолжение ул.Тюменской, ул.Отрадная) в с.Уват

	43
	Ремонт дороги по ул. Солнечная в с.Демьянское

	44
	Ремонт дороги по ул. Дальняя в с.Демьянское

	45
	Ремонт дороги по пер. 1-й береговой в с. Ивановка

	46
	Ремонт дороги по ул. Свердлова в с. Горнослинкино

	47
	Ремонт дороги по ул. Донецкая в пос. Туртас

	48
	Ремонт дороги по ул. Таежная в пос. Туртас

	49
	Ремонт дороги по ул. Харьковская в пос. Туртас

	50
	Ремонт дороги по ул. Пионерская в пос. Туртас (ул. Дзержинского - ул. Авиаторов)

	51
	Ремонт дороги по ул. Дачная в с. Уват

	52
	Ремонт дороги по ул. Дальняя в с. Уват

	53
	Ремонт дороги по пер. Октябрьский в с. Уват

	54
	Ремонт дороги по пер. Сургутский в с. Уват

	55
	Ремонт дороги по ул.Ленина в с.Уват

	56
	Ремонт дороги по ул. Береговая 4 уч. в с. Солянка

	57
	Ремонт дороги по ул. Советская в с. Красный Яр

	58
	Ремонт дороги по пер. Сургутский в пос. Демьянка

	59
	Ремонт дороги по ул. Березовая в пос. Демьянка

	60
	Ремонт дороги по ул. Сургутская в пос. Демьянка

	61
	Ремонт дороги по ул. Таежная в пос. Демьянка

	62
	Ремонт дороги по ул. Механизаторов в с. Осинник

	63
	Ремонт подъезда к водонапорной башне в с. Осинник

	64
	Ремонт дороги по ул. Советская в с. Осинник

	65
	Ремонт дороги по ул. Луговая в с. Уки (с устройством остановки)

	66
	Ремонт дороги по ул.Мира в с.Красный Яр

	67
	Ремонт дороги по ул.Школьная в с.Солянка

	68
	Ремонт дороги по пер.Буденого в с.Уват

	69
	Ремонт дороги по ул.Гребнева в с.Демьянское 


Схема автомобильных дорог общего пользования Уватского муниципального района по состоянию на 01.01.2037 г. с учетом предложений по развитию и обеспечению сохранности УДС Уватского муниципального района на период 2017-2036 гг. представлена в приложении 5.
4.25. Предложения по расстановке работающих в автоматическом режиме средств фото- и видеофиксации нарушений правил дорожного движения

Установка камер автоматической фиксации нарушений приобретает все большую популярность в населенных пунктах России. В первую очередь камеры фиксации нарушений устанавливают для регистрации следующих видов нарушений правил дорожного движения: превышение скорости, проезд на запрещающий сигнал светофора, выезд за стоп-линию, выезд на встречную полосу движения. Данным проектом предлагается разместить 4 камеры автоматической фиксации нарушений правил дорожного движения на УДС с. Уват и 1 камеру в с.Демьянское. Эти камеры должны фиксировать превышения скорости движения автомобилей.

Схема размещения средств фото- и видеофиксации нарушений правил дорожного движения в с.Уват представлена на рис. 4.25.1.

Схема размещения средств фото- и видеофиксации нарушений правил дорожного движения в с.Демьянское представлена на рис. 4.25.2.
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4.26. Предложения по размещению специализированных стоянок для задержанных транспортных средств

На данный момент на территории Уватского муниципального района имеется одна специализированная стоянка для задержанных транспортных средств – в с.Уват, ул. Речная, 62. Существующая площадь специальной стоянки на данный момент обеспечивает решение проблемы хранения задержанных транспортных средств

С учетом роста автомобилизации и увеличения числа автомобилей, на перспективу 2036 года рекомендуется увеличение площади существующей стоянки.
5. Очередность реализации мероприятий по организации дорожного движения

Все предложенные мероприятия по ОДД необходимо структурировать по их важности и ранжировать по очередности. Данным проектом предложено осуществить реализацию следующих групп мероприятий:

· Организация светофорного регулирования;

· Устройство тротуаров;

· Реконструкция транспортных пересечений;

· Строительство, реконструкция и ремонт автомобильных дорог.
В таблице 5.1 представлена очередность реализации предложений по организации светофорного регулирования на перекрестках и пешеходных переходах.

Таблица 5.1 – Очередность реализации мероприятий по организации светофорного регулирования на перекрестках и пешеходных переходах
	№ п/п
	Адрес объекта
	Год реализации

	1
	с. Красный Яр, ул. Стивы Дорониной, ПК 0+153
	2018 год

	2
	с. Красный Яр, ул. Стивы Дорониной, ПК 0+163
	2018 год

	3
	с. Алымка, ул.Центральная (от д.31 до администрации), ПК 0+068
	2018 год

	4
	с. Алымка, ул.Центральная (от д.31 до администрации), ПК 0+077
	2018 год

	5
	с. Ивановка, пер.Садовый, ПК 0+193
	2018 год

	6
	с. Ивановка, пер.Садовый, ПК 0+202
	2018 год

	7
	п. Нагорный, ул.Школьная, ПК 0+353
	2018 год

	8
	п. Нагорный, ул.Школьная, ПК 0+353
	2018 год

	9
	с. Осинник, ул.Комсомольская (от д.16 до ул.Советская), ПК 0+247
	2018 год

	10
	с. Осинник, ул.Комсомольская (от д.16 до ул.Советская), ПК 0+247
	2018 год

	11
	п. Першино, ул.Мира, ПК 0+485
	2019 год

	12
	п. Першино, ул.Мира, ПК 0+494
	2019 год

	13
	д. Солянка, ул.Школьная, ПК 0+111
	2019 год

	14
	д. Солянка, ул.Школьная, ПК 0+111
	2019 год

	15
	с. Демьянское, ул.НПС (от ул.Энергетиков до д.25Б), ПК 0+252
	2019 год

	16
	с. Демьянское, ул.НПС (от ул.Энергетиков до д.25Б), ПК 0+252
	2019 год

	17
	п. Туртас, ул.Школьная, ПК 0+435
	2019 год

	18
	п. Туртас, ул.Школьная, ПК 0+426
	2019 год

	19
	п. Туртас, ул.Победы, ПК 0+144
	2019 год

	20
	п. Туртас, ул.Победы, ПК 0+134
	2019 год

	21
	Перекресток ул.Ленина – ул.Дзержинского в с.Уват
	2026 год

	22
	Перекресток ул.Ленина – ул.Степана Разина – ул.Связи в с.Уват
	2026 год

	23
	Перекресток улиц ул.Ленина – ул.Строителей в пос.Туртас
	2026 год

	24
	Перекресток улиц улиц Дорожная, Иртышская и Речная в с. Уват
	2026 год


В таблице 5.2 представлена очередность реализации предложений по совершенствованию условий велосипедного и пешеходного движения (устройство тротуаров).

Таблица 5.2 – Очередность реализации мероприятий по совершенствованию условий велосипедного и пешеходного движения (устройство тротуаров)
	№ п/п
	Адрес объекта
	Год реализации

	1
	с.Уват, ул. Набережная от магазина Иртыш до ул.Ленина (устройство тротуара)
	2018 год

	 2
	с.Уват, ул.Ленина от ул.Авиаторов до пер.Буденого (устройство тротуара)
	2018 год

	3
	с.Уват, ул.Белкина от ул.Октябрьская до областной больницы (устройство тротуара)
	2018 год

	4
	с.Уват, ул.Октябрьская от ул.Белкина до ул.Мирная (устройство тротуара)
	2018 год

	5
	пос.Туртас, ул.Октябрьская (устройство тротуара)
	2018 год

	6
	с.Уват, ул.Октябрьская от ул.Пролетарская до ул.Комсомольская (устройство тротуара)
	2019 год

	7
	с.Уват, ул.Комсомольская от ул.Ленина до ул.Октябрьская (устройство тротуара)
	2019 год

	8
	Ремонт дороги в п.Муген (с устройством тротуара)
	2019 год

	9
	с. Красный Яр, ул. Береговая от ул. Стивы Дорониной до ул. Советская (устройство тротуара)
	2018 год

	10
	пос. Туртас, ул. Строителей от ул. Ленина до ул. Медицинская (устройство тротуара)
	2019 год

	11
	пос. Туртас, ул. Дзержинского от ул. Пионерская до ул. Победы (обустройство тротуара)
	2019 год

	12
	c. Демьянское, ул. Доронина от ул. Новая до ул. Кедровая (обустройство тротурара)
	2018 год

	13
	с. Демьянское, проезд до Администрации от ул. Доронина (обустройство тротуара)
	2018 год

	14
	пос. Демьянка, ул. Железнодорожный проезд от ул. Железнодорожная до школы-интернат (обустройство тротуара)
	2018 год

	15
	пос. Демьянка, ул. Восточная от ул. Железнодорожная до ул. Железнодорожный проезд (обустройство тротуара)
	2019 год


В таблице 5.3 представлена очередность реализации предложений по реконструкции транспортных пересечений на территории Уватского муниципального района.

Таблица 5.3 – Очередность реализации мероприятий по реконструкции транспортных пересечений

	№ п/п
	Наименование мероприятия
	Разработка проектной документации
	Год реализации

	1
	Реконструкция участка автомобильной дороги «Тюмень – Ханты-Мансийск», км 436 (поворот на с. Демьянское)
	2019 год
	2020 год

	2
	Реконструкция участка УДС в районе улиц Дорожная, Иртышская и Речная в с. Уват
	2025 год
	2026 год

	3
	Реконструкция транспортного узла ул.Ленина – ул.Дзержинского в с.Уват
	2025 год
	2026 год

	4
	Реконструкция транспортного узла ул.Ленина – ул.Степана Разина – ул.Связи в с.Уват
	2025 год
	2026 год

	5
	Реконструкция транспортного узла ул.Ленина – ул.Строителей в пос.Туртас
	2025 год
	2026 год


В таблице 5.4 представлена очередность предложений по строительству, реконструкции и ремонту автомобильных дорог на территории Уватского муниципального района на перспективные периоды реализации: 2017-2021 гг., 2022-2026 гг., 2027-2031 гг., 2032-2036 гг. С учетом существующего и перспективного уровня финансирования местным бюджетом объектов УДС Уватского муниципального района, ряд предложений по развитию и обеспечению сохранности улиц и дорог отнесен на период реализации позже 2036 года.

Таблица 5.4 – Очередность реализации мероприятий по строительству, реконструкции и ремонту автомобильных дорог Уватского муниципального района

	№ п/п
	Наименование мероприятия
	Длина участка, км

	
	
	Срок реализации

	
	
	2017-2021 гг.
	2022-2026 гг.
	2027-2031 гг.
	2032-2036 гг.
	позже 2036 г.

	1
	Строительство участка автомобильной дороги общего пользования регионального значения по направлению «Междуреченский – НПС Катыш – НПС Ильичевка – НПС Кедровая – Болчары – Демьянское – м/р Пихтовое», с капитальным типом дорожной одежды, III категории, общей протяженностью в границах муниципального района 15,1 км.
	1,51
	3,02
	4,53
	6,04
	 -

	2
	Строительство участка автомобильной дороги общего пользования регионального значения по направлению «пос. Куминский – Уват – Туртас – м/р Пихтовое – м/р Урненское – м/р Усть-Тегусское», с капитальным типом дорожной одежды, III категории, общей протяженностью в границах муниципального района 605,0 км.
	10
	15
	20
	25
	- 

	3
	Реконструкция участка автомобильной дороги общего пользования межмуниципального значения «Тобольск – Уват», с капитальным типом дорожной одежды, IV категории общей протяженностью в границах муниципального района 74,99 км.
	7,5
	15
	22,5
	30
	- 

	4
	Реконструкция автомобильной дороги общего пользования межмуниципального значения «Тобольск – Уват» – Трошина, с капитальным типом дорожной одежды, IV категории общей протяженностью в границах муниципального района 5,82 км.
	- 
	5,82
	 -
	- 
	- 

	5
	Реконструкция автомобильной дороги общего пользования межмуниципального значения «Красный Яр – Горнослинкино», с капитальным типом дорожной одежды, IV категории общей протяженностью в границах муниципального района 15,0 км.
	1,5
	3
	4,5
	6
	- 

	6
	Реконструкция автомобильной дороги общего пользования межмуниципального значения «Подъезд к с. Горнослинкино», с капитальным типом дорожной одежды, IV категории общей протяженностью в границах муниципального района 8,6 км.
	- 
	 -
	8,6
	- 
	- 

	7
	Реконструкция автомобильной дороги общего пользования межмуниципального значения «Уват – Демьянское», с капитальным типом дорожной одежды, IV категории общей протяженностью в границах муниципального района 57,9 км.
	5,79
	11,58
	17,37
	23,16
	- 

	8
	Строительство автомобильной дороги общего пользования местного значения муниципального района, обеспечивающей подъезд к паромной переправе через р. Иртыш от д. Луговослинкина, с капитальным типом дорожной одежды, IV категории, общей протяженностью в границах Уватского муниципального района 0,1 км.
	- 
	- 
	- 
	0,1
	- 

	9
	Строительство автомобильной дороги общего пользования местного значения муниципального района, обеспечивающей подъезд к полигону твердых бытовых отходов и скотомогильнику в Горнослинкинском сельском поселении, с капитальным типом дорожной одежды, IV категории, общей протяженностью в границах Уватского муниципального района 2,6 км.
	 -
	 -
	 -
	- 
	2,6

	10
	Строительство автомобильной дороги общего пользования местного значения муниципального района, обеспечивающей подъезд к кладбищу в Горнослинкинском сельском поселении, с капитальным типом дорожной одежды, IV категории, общей протяженностью в границах Уватского муниципального района 0,4 км.
	 -
	 -
	- 
	- 
	0,4

	11
	Строительство автомобильных дорог общего пользования местного значения муниципального района, обеспечивающих подъезд к полигону ТБО в Демьянском сельском поселении, с капитальным типом дорожной одежды, IV категории, общей протяженностью в границах Уватского муниципального района 2,0 км.
	 -
	 -
	- 
	- 
	2

	12
	Строительство автомобильной дороги общего пользования местного значения муниципального района, соединяющей с. Ивановка с д. Ялба, с капитальным типом дорожной одежды, IV категории, общей протяженностью в границах Уватского муниципального района 3,1 км.
	 -
	 -
	 -
	- 
	3,1

	13
	Строительство автомобильной дороги общего пользования местного значения муниципального района, соединяющей с. Ивановка с д. Березовка, с капитальным типом дорожной одежды, IV категории, общей протяженностью в границах Уватского муниципального района 3,5 км.
	 -
	- 
	- 
	- 
	3,5

	14
	Строительство автомобильных дорог общего пользования местного значения муниципального района, обеспечивающих подъезд к кладбищам в Красноярском сельском поселении, с капитальным типом дорожной одежды, IV категории, общей протяженностью в границах Уватского муниципального района 2,6 км.
	- 
	 -
	- 
	- 
	2,6

	15
	Строительство автомобильной дороги общего пользования местного значения муниципального района, обеспечивающей подъезд к полигону твердых бытовых отходов и скотомогильнику в Красноярском сельском поселении, с капитальным типом дорожной одежды, IV категории, общей протяженностью в границах Уватского муниципального района 0,5 км.
	 -
	 -
	 -
	- 
	0,5

	16
	Строительство автомобильной дороги общего пользования местного значения муниципального района, соединяющей п. Першино с д. Верхний Роман, с капитальным типом дорожной одежды, IV категории, общей протяженностью в границах Уватского муниципального района 2,1 км.
	- 
	 -
	 -
	2,1
	- 

	17
	Строительство автомобильной дороги общего пользования местного значения муниципального района в Тугаловском сельском поселении, обеспечивающей подъезд к полигону твердых бытовых отходов и скотомогильнику, с капитальным типом дорожной одежды, IV категории, общей протяженностью в границах Уватского муниципального района 1,3 км.
	 -
	- 
	- 
	- 
	1,3

	18
	Строительство автомобильных дорог общего пользования местного значения муниципального района в Тугаловском сельском поселении, обеспечивающих подъезд к кладбищам, с капитальным типом дорожной одежды, IV категории, общей протяженностью в границах Уватского муниципального района 2,6 км.
	 -
	 -
	- 
	 -
	2,6

	19
	Строительство автомобильной дороги общего пользования местного значения муниципального района, обеспечивающей подъезд к паромной переправе от с.Тугалово, с капитальным типом дорожной одежды, IV категории, общей протяженностью в границах Уватского муниципального района 0,4 км.
	 -
	 -
	- 
	0,4
	 -

	20
	Строительство автомобильной дороги общего пользования местного значения муниципального района в Туртасском сельском поселении, обеспечивающей подъезд к полигону твердых бытовых отходов и скотомогильнику, с капитальным типом дорожной одежды, IV категории, общей протяженностью в границах Уватского муниципального района 0,7 км.
	- 
	- 
	- 
	0,7
	- 

	21
	Строительство автомобильной дороги общего пользования местного значения муниципального района в Уватском сельском поселении, обеспечивающей подъезд к полигону твердых бытовых отходов и скотомогильнику, с капитальным типом дорожной одежды, IV категории, общей протяженностью в границах Уватского муниципального района 2,5 км.
	- 
	 -
	- 
	- 
	2,5

	22
	Строительство автомобильной дороги общего пользования местного значения муниципального района, соединяющей пос. Нагорный Ивановского сельского поселения, с автомобильной дорогой общего пользования федерального значения Р-404 «Тюмень – Тобольск – Ханты-Мансийск» и кладбищем, с капитальным типом дорожной одежды, IV категории, общей протяженностью в границах Уватского муниципального района 7,7 км.
	- 
	 -
	 -
	 -
	7,7

	23
	Устройство автомобильных дорог зимних (автозимников) общего пользования местного значения муниципального района, планируемых к размещению восточнее Туртасского сельского поселения по направлению д. Калемьяга, д. Герасимовка, д. Нефедова, общей протяженностью в границах Уватского муниципального района 290 км.
	- 
	- 
	- 
	- 
	290

	24
	Строительство дороги местного значения от дороги межмуниципального значения до нового квартала в западной части пос. Муген
	 -
	- 
	 -
	 -
	1

	25
	Строительство дороги местного значения от промышленной зоны на востоке пос. Муген до существующей дороги местного значения
	 -
	 -
	 -
	- 
	0,5

	26
	Строительство дороги местного значения от подъезда к пос. Демьянка 71 ОП МЗ 71Н-819 к планируемому полигону ТКО, расположенному северо-западнее пос. Демьянка
	 -
	 -
	- 
	 -
	1

	27
	Строительство объездной дороги местного значения вдоль северо-восточной границы пос. Демьянка
	 -
	 -
	 -
	- 
	2,5

	28
	Реконструкция грунтовой дороги в дорогу местного значения с устройством переходного (щебеночное/гравийное) покрытия (подъезд к пос. Демьянка (Сор)
	 -
	 -
	 -
	- 
	2

	29
	Строительство дороги местного значения от границы пос. Демьянка (Сор) к реке
	- 
	- 
	- 
	 -
	1

	30
	Реконструкция грунтовой дороги в дорогу местного значения с устройством переходного (щебеночное/гравийное) покрытия (подъезд к планируемому объекту транспортного обслуживания, вдоль подъезда к пос. Демьянка 71 ОП МЗ 71Н-819) Т-1822
	 -
	 -
	 -
	- 
	1

	31
	Реконструкция грунтовой дороги в дорогу местного значения с устройством переходного (щебеночное/гравийное) покрытия от пос. Демьянка (Сор) к планируемому объекту сельскохозяйственного назначения IV класса опасности, расположенного вдоль железной дороги юго-западнее пос. Демьянка
	 -
	- 
	 -
	- 
	1

	32
	Реконструкция участка автомобильной дороги общего пользования федерального значения Р-404 «Тюмень – Тобольск – Ханты-Мансийск» с капитальным типом дорожной одежды, III категории, общей протяженностью в границах муниципального района 233,7 км и реконструкция моста через р.Демьянка
	23,37
	46,74
	70,11
	93,48
	- 

	33
	Реконструкция дорожного полотна из некапитального в капитальное (асфальт) на улицах пос.Туртас: ул. Туртасская, ул. Подгорная, ул. Пионерская, ул. Победы, ул. Кирова, ул. Дзержинского, ул. Лесная, ул. Октябрьская, ул. Молодежная, ул. Дорожников, ул. Газовиков, ул. Тихая, ул. Яблоневая, ул. Приозерная, ул. Молодежная, ул. Солнечная, ул. Авиаторов ул. Дорожников, ул. Медицинская, ул. Московская, ул. Набережная, ул. Солнечная, ул. Тюменская
	0,8
	5
	5
	5
	21,2

	34
	Реконструкция дорожного полотна из некапитального в капитальное (асфальт) на улицах с.Уват: ул. Садовая, ул. Приозерная, ул. Северная, ул. Дружбы, пер. Буденного, ул. Буденного, ул. Аэродромная, ул. Набережная, ул. Победы, ул. Пролетарская, ул. Октябрьская, ул. Полевая, ул. Комсомольская, ул. Ст. Разина, ул. Первомайская, ул. Мирная, ул. Чапаева, ул. Белкина, ул. Чапаева, ул. Доронина, ул. Декабристов, ул. Победы, ул. Ершова, ул. Пролетарская, ул. Зеленая, ул. Производственная, ул. Дзержинского, ул. Гагарина, ул. Гайдара, ул. Совхозная, переулок Первомайский, ул. Молодежная, ул. Дачная, ул. Механизаторов, ул. Дальняя, ул. Кошмарова, ул. Советская, ул. Новая, ул. Сургутская, ул. Восточная, ул. Солнечная, ул. Береговая, ул. Набережная, ул. Октябрьский, ул. Белкина, ул. Калинина, ул. Ленина, ул. Строителей, ул. Кедровая, ул. 50 лет Победы, ул. Центральная, ул. Главная, ул. Изобилия, ул. Ягодная, ул. Тополиный остров, ул. Лазурная, ул. Сибирская, ул. Радужная, ул. Сосновая, ул. Речная, ул. Коммунальная, ул. Цветочная, ул. Хвойная, ул. Просторная, ул. Новоселов, ул. Таежная, пер. Водопроводный, ул. Зеленая 1, ул. Малая Заречная, ул. Кальчинская, ул. Энергетиков, ул. Школьная, ул. Лучистая. (Уват)
	1,23
	5
	7
	7
	89,27

	35
	Строительство автомобильной дороги регионального значения на Куминский протяженностью в границах сельского поселения 15,830 км.
	1,58
	3,17
	4,75
	6,33
	- 

	36
	Реконструкция улиц в с.Алымка ул.Центральная и ул.Механизаторов, протяженностью 3,70 км.
	 -
	- 
	 -
	1,85
	1,85

	37
	Реоконструкция ул.Молодежная в д.Яр, протяженностью 0,89 км.
	 -
	- 
	0,89
	- 
	- 

	38
	Реконструция основных улиц в жилой застройке в д.Яр, протяженностью 0,540 км.
	- 
	0,54
	- 
	- 
	 -

	39
	Реконструкция главной улицы в жилой застройке д.Трошина, протяженностю 1,45 км.
	- 
	- 
	 -
	1,45
	- 

	40
	Реконструкция улиц Береговая, Полевая и Центральная в с.Тугалово
	 -
	- 
	1,00
	- 
	- 

	41
	Строитлеьство улиц в микрорайоне Дорожников пос.Туртас: улица Лесная (проектное название), Центральная (проектное название), Придорожная (проектное название), Первая (проектное название), Вторая (проектное название), Третья (проектное название), Четвертая (проектное название), Пятая (проектное название), Шестая (проектное название), Седьмая (проектное название)
	 -
	 -
	 -
	1,00
	14

	42
	Строительство магистральных улиц общепоселкового значения (продолжение ул.Тюменской, ул.Отрадная) в с.Уват
	- 
	- 
	- 
	- 
	2

	43
	Ремонт дороги по ул. Солнечная в с.Демьянское
	0,5
	- 
	- 
	 -
	- 

	44
	Ремонт дороги по ул. Дальняя в с.Демьянское
	0,5
	 -
	 -
	- 
	 -

	45
	Ремонт дороги по пер. 1-й береговой в с. Ивановка
	0,5
	- 
	- 
	- 
	 -

	46
	Ремонт дороги по ул. Свердлова в с. Горнослинкино
	0,82
	 -
	- 
	 -
	- 

	47
	Ремонт дороги по ул. Донецкая в пос. Туртас
	0,8
	 -
	 -
	 -
	 -

	48
	Ремонт дороги по ул. Таежная в пос. Туртас
	0,7
	 -
	 -
	- 
	- 

	49
	Ремонт дороги по ул. Харьковская в пос. Туртас
	0,33
	 -
	- 
	- 
	 -

	50
	Ремонт дороги по ул. Пионерская в пос. Туртас (ул. Дзержинского - ул. Авиаторов)
	0,68
	 -
	 -
	 -
	 -

	51
	Ремонт дороги по ул. Дачная в с. Уват
	0,7
	 -
	- 
	- 
	- 

	52
	Ремонт дороги по ул. Дальняя в с. Уват
	0,7
	 -
	- 
	- 
	- 

	53
	Ремонт дороги по пер. Октябрьский в с. Уват
	0,75
	- 
	- 
	- 
	- 

	54
	Ремонт дороги по пер. Сургутский в с. Уват
	0,7
	- 
	- 
	- 
	- 

	55
	Ремонт дороги по ул.Ленина в с.Уват
	1,1
	- 
	- 
	 -
	- 

	56
	Ремонт дороги по ул. Береговая 4 уч. в с. Солянка
	0,9
	- 
	- 
	- 
	 -

	57
	Ремонт дороги по ул. Советская в с. Красный Яр
	0,9
	- 
	- 
	- 
	- 

	58
	Ремонт дороги по пер. Сургутский в пос. Демьянка
	0,8
	 -
	- 
	- 
	- 

	59
	Ремонт дороги по ул. Березовая в пос. Демьянка
	0,8
	 -
	 -
	 -
	- 

	60
	Ремонт дороги по ул. Сургутская в пос. Демьянка
	0,7
	 -
	 -
	- 
	- 

	61
	Ремонт дороги по ул. Таежная в пос. Демьянка
	0,3
	 -
	- 
	 -
	- 

	62
	Ремонт дороги по ул. Механизаторов в с. Осинник
	0,7
	 -
	- 
	- 
	 -

	63
	Ремонт подъезда к водонапорной башне в с. Осинник
	0,4
	 -
	- 
	- 
	 -

	64
	Ремонт дороги по ул. Советская в с. Осинник
	0,15
	 -
	- 
	 -
	 -

	65
	Ремонт дороги по ул. Луговая в с. Уки (с устройством остановки)
	0,75
	 -
	 -
	 -
	- 

	66
	Ремонт дороги по ул.Мира в с.Красный Яр
	0,45
	 -
	 -
	 -
	- 

	67
	Ремонт дороги по ул.Школьная в с.Солянка
	0,1
	- 
	- 
	- 
	- 

	68
	Ремонт дороги по пер.Буденого в с.Уват
	0,48
	 -
	- 
	- 
	- 

	69
	Ремонт дороги по ул.Гребнева в с.Демьянское 
	0,4
	- 
	- 
	- 
	- 

	
	ИТОГО
	69,9
	113,9
	166,3
	209,6
	457,1

	
	из них:
	 
	 
	 
	 
	 

	
	федеральные дороги
	23,4
	46,7
	70,1
	93,5
	-

	
	региональные и межмуниципальные дороги
	27,9
	56,6
	82,3
	96,5
	-

	
	местные дороги
	18,6
	10,5
	13,9
	19,6
	457,1


Как видно из таблицы 5.4 за период 2017-2016 гг. предлагается реконструкция участка автомобильной дороги общего пользования федерального значения Р-404 «Тюмень – Тобольск – Ханты-Мансийск» с капитальным типом дорожной одежды, III категории, общей протяженностью в границах муниципального района 233,7 км. и реконструкция моста через р.Демьянка.

За период 2017-2016 гг. предлагается построить и реконструировать 263,3 км региональных и межмуниципальных дорог. Кроме того, за указанный период предлагается построить, реконструировать и отремонтировать 62,6 км. местных дорог, при этом реализацию мероприятий общей протяженностью 457,1 км. планируется отнести после 2036 года.

6. Оценка требуемых объемов финансирования и эффективности мероприятий по организации дорожного движения

Объемы финансирования, необходимые для реализации мероприятий по ОДД на УДС Уватского муниципального района на перспективу 2017-2036 гг. представлены в таблицах 6.1 – 6.3. Ориентировочная стоимость работ рассчитана, исходя из стоимости аналогичных работ по объектам-аналогам.

В таблице 6.1 представлена ориентировочная стоимость реализации мероприятий по организации светофорного регулирования на перекрестках и пешеходных переходах.
Таблица 6.1 – Ориентировочная стоимость реализации мероприятий по организации светофорного регулирования на перекрестках и пешеходных переходах
	№ п/п
	Адрес объекта
	Ориентировочная стоимость, в базовых ценах 2001 г., млн. руб.

	1
	с. Красный Яр, ул. Стивы Дорониной, ПК 0+153
	0,063

	2
	с. Красный Яр, ул. Стивы Дорониной, ПК 0+163
	0,063

	3
	с. Алымка, ул.Центральная (от д.31 до администрации), ПК 0+068
	0,063

	4
	с. Алымка, ул.Центральная (от д.31 до администрации), ПК 0+077
	0,063

	5
	с. Ивановка, пер.Садовый, ПК 0+193
	0,063

	6
	с. Ивановка, пер.Садовый, ПК 0+202
	0,063

	7
	п. Нагорный, ул.Школьная, ПК 0+353
	0,063

	8
	п. Нагорный, ул.Школьная, ПК 0+353
	0,063

	9
	с. Осинник, ул.Комсомольская (от д.16 до ул.Советская), ПК 0+247
	0,063

	10
	с. Осинник, ул.Комсомольская (от д.16 до ул.Советская), ПК 0+247
	0,063

	11
	п. Першино, ул.Мира, ПК 0+485
	0,063

	12
	п. Першино, ул.Мира, ПК 0+494
	0,063

	13
	д. Солянка, ул.Школьная, ПК 0+111
	0,063

	14
	д. Солянка, ул.Школьная, ПК 0+111
	0,063

	15
	с. Демьянское, ул.НПС (от ул.Энергетиков до д.25Б), ПК 0+252
	0,063

	16
	с. Демьянское, ул.НПС (от ул.Энергетиков до д.25Б), ПК 0+252
	0,063

	17
	п. Туртас, ул.Школьная, ПК 0+435
	0,063

	18
	п. Туртас, ул.Школьная, ПК 0+426
	0,063

	19
	п. Туртас, ул.Победы, ПК 0+144
	0,063

	20
	п. Туртас, ул.Победы, ПК 0+134
	0,063

	21
	Перекресток ул.Ленина – ул.Дзержинского в с.Уват
	0,315

	22
	Перекресток ул.Ленина – ул.Степана Разина – ул.Связи в с.Уват
	0,473

	23
	Перекресток улиц ул.Ленина – ул.Строителей в пос.Туртас
	0,315

	24
	Перекресток улиц улиц Дорожная, Иртышская и Речная в с. Уват
	0,473

	ИТОГО
	2,836

	Ориентировочная стоимость предложений в текущих ценах на III квартал 2017 года – 17,980 млн. руб.


Стоимость реализации мероприятий по устройству тротуаров на УДС (см. табл. 5.2) в рамках совершенствования условий велосипедного и пешеходного движения учтена в предложениях по реконструкции соответствующих улиц и дорог (табл.6.3).

В таблице 6.2 представлена ориентировочная стоимость реализации предложений по реконструкции транспортных пересечений на территории Уватского муниципального района.

Таблица 6.2 – Ориентировочная стоимость реализации мероприятий по реконструкции транспортных пересечений

	№ п/п
	Наименование мероприятия
	Ориентировочная стоимость, в базовых ценах 2001 г., млн. руб.

	1
	Реконструкция участка автомобильной дороги «Тюмень – Ханты-Мансийск», км 436 (поворот на с. Демьянское)
	0,946

	2
	Реконструкция участка УДС в районе улиц Дорожная, Иртышская и Речная в с. Уват
	1,183

	3
	Реконструкция транспортного узла ул.Ленина – ул.Дзержинского в с.Уват
	0,946

	4
	Реконструкция транспортного узла ул.Ленина – ул.Степана Разина – ул.Связи в с.Уват
	1,104

	5
	Реконструкция транспортного узла ул.Ленина – ул.Строителей в пос.Туртас
	0,946

	ИТОГО
	5,152

	Ориентировочная стоимость предложений в текущих ценах на III квартал 2017 года – 32,664 млн. руб.


В таблице 6.3 представлена ориентировочная стоимость предложений по строительству, реконструкции и ремонту автомобильных дорог на территории Уватского муниципального района на перспективные периоды реализации: 2017-2021 гг., 2022-2026 гг., 2027-2031 гг., 2032-2036 гг. С учетом существующего и перспективного уровня финансирования местным бюджетом объектов УДС Уватского муниципального района, ряд предложений по развитию и обеспечению сохранности улиц и дорог отнесен на период реализации позже 2036 года.

Таблица 6.3 – Ориентировочная стоимость реализации предложений по строительству, реконструкции и ремонту автомобильных дорог Уватского муниципального района

	№ п/п
	Наименование мероприятия
	Ориентировочная стоимость в базовых ценах 2001 г., млн. руб.

	
	
	Срок реализации

	
	
	2017-2021 гг.
	2022-2026 гг.
	2027-2031 гг.
	2032-2036 гг.
	позже 2036 г.

	1
	Строительство участка автомобильной дороги общего пользования регионального значения по направлению «Междуреченский – НПС Катыш – НПС Ильичевка – НПС Кедровая – Болчары – Демьянское – м/р Пихтовое», с капитальным типом дорожной одежды, III категории, общей протяженностью в границах муниципального района 15,1 км.
	11,73
	23,47
	35,20
	46,93
	- 

	2
	Строительство участка автомобильной дороги общего пользования регионального значения по направлению «пос. Куминский – Уват – Туртас – м/р Пихтовое – м/р Урненское – м/р Усть-Тегусское», с капитальным типом дорожной одежды, III категории, общей протяженностью в границах муниципального района 605,0 км.
	77,70
	116,55
	155,40
	194,25
	 -

	3
	Реконструкция участка автомобильной дороги общего пользования межмуниципального значения «Тобольск – Уват», с капитальным типом дорожной одежды, IV категории общей протяженностью в границах муниципального района 74,99 км.
	39,67
	79,34
	119,01
	158,68
	 -

	4
	Реконструкция автомобильной дороги общего пользования межмуниципального значения «Тобольск – Уват» – Трошина, с капитальным типом дорожной одежды, IV категории общей протяженностью в границах муниципального района 5,82 км.
	 -
	30,78
	- 
	- 
	 -

	5
	Реконструкция автомобильной дороги общего пользования межмуниципального значения «Красный Яр – Горнослинкино», с капитальным типом дорожной одежды, IV категории общей протяженностью в границах муниципального района 15,0 км.
	7,94
	15,87
	23,81
	31,74
	- 

	6
	Реконструкция автомобильной дороги общего пользования межмуниципального значения «Подъезд к с. Горнослинкино», с капитальным типом дорожной одежды, IV категории общей протяженностью в границах муниципального района 8,6 км.
	 -
	- 
	45,49
	 -
	- 

	7
	Реконструкция автомобильной дороги общего пользования межмуниципального значения «Уват – Демьянское», с капитальным типом дорожной одежды, IV категории общей протяженностью в границах муниципального района 57,9 км.
	30,63
	61,26
	91,89
	122,52
	 -

	8
	Строительство автомобильной дороги общего пользования местного значения муниципального района, обеспечивающей подъезд к паромной переправе через р. Иртыш от д. Луговослинкина, с капитальным типом дорожной одежды, IV категории, общей протяженностью в границах Уватского муниципального района 0,1 км.
	- 
	- 
	 -
	0,60
	- 

	9
	Строительство автомобильной дороги общего пользования местного значения муниципального района, обеспечивающей подъезд к полигону твердых бытовых отходов и скотомогильнику в Горнослинкинском сельском поселении, с капитальным типом дорожной одежды, IV категории, общей протяженностью в границах Уватского муниципального района 2,6 км.
	- 
	- 
	 -
	 -
	15,65

	10
	Строительство автомобильной дороги общего пользования местного значения муниципального района, обеспечивающей подъезд к кладбищу в Горнослинкинском сельском поселении, с капитальным типом дорожной одежды, IV категории, общей протяженностью в границах Уватского муниципального района 0,4 км.
	 -
	- 
	- 
	- 
	2,41

	11
	Строительство автомобильных дорог общего пользования местного значения муниципального района, обеспечивающих подъезд к полигону ТБО в Демьянском сельском поселении, с капитальным типом дорожной одежды, IV категории, общей протяженностью в границах Уватского муниципального района 2,0 км.
	 -
	 -
	- 
	- 
	12,04

	12
	Строительство автомобильной дороги общего пользования местного значения муниципального района, соединяющей с. Ивановка с д. Ялба, с капитальным типом дорожной одежды, IV категории, общей протяженностью в границах Уватского муниципального района 3,1 км.
	 -
	- 
	 -
	- 
	18,66

	13
	Строительство автомобильной дороги общего пользования местного значения муниципального района, соединяющей с. Ивановка с д. Березовка, с капитальным типом дорожной одежды, IV категории, общей протяженностью в границах Уватского муниципального района 3,5 км.
	- 
	- 
	 -
	 -
	21,07

	14
	Строительство автомобильных дорог общего пользования местного значения муниципального района, обеспечивающих подъезд к кладбищам в Красноярском сельском поселении, с капитальным типом дорожной одежды, IV категории, общей протяженностью в границах Уватского муниципального района 2,6 км.
	- 
	- 
	- 
	 -
	15,65

	15
	Строительство автомобильной дороги общего пользования местного значения муниципального района, обеспечивающей подъезд к полигону твердых бытовых отходов и скотомогильнику в Красноярском сельском поселении, с капитальным типом дорожной одежды, IV категории, общей протяженностью в границах Уватского муниципального района 0,5 км.
	- 
	 -
	 -
	- 
	3,01

	16
	Строительство автомобильной дороги общего пользования местного значения муниципального района, соединяющей п. Першино с д. Верхний Роман, с капитальным типом дорожной одежды, IV категории, общей протяженностью в границах Уватского муниципального района 2,1 км.
	 -
	- 
	- 
	8,82
	- 

	17
	Строительство автомобильной дороги общего пользования местного значения муниципального района в Тугаловском сельском поселении, обеспечивающей подъезд к полигону твердых бытовых отходов и скотомогильнику, с капитальным типом дорожной одежды, IV категории, общей протяженностью в границах Уватского муниципального района 1,3 км.
	 -
	 -
	 -
	- 
	7,83

	18
	Строительство автомобильных дорог общего пользования местного значения муниципального района в Тугаловском сельском поселении, обеспечивающих подъезд к кладбищам, с капитальным типом дорожной одежды, IV категории, общей протяженностью в границах Уватского муниципального района 2,6 км.
	 -
	- 
	- 
	- 
	15,65

	19
	Строительство автомобильной дороги общего пользования местного значения муниципального района, обеспечивающей подъезд к паромной переправе от с.Тугалово, с капитальным типом дорожной одежды, IV категории, общей протяженностью в границах Уватского муниципального района 0,4 км.
	- 
	- 
	- 
	2,41
	- 

	20
	Строительство автомобильной дороги общего пользования местного значения муниципального района в Туртасском сельском поселении, обеспечивающей подъезд к полигону твердых бытовых отходов и скотомогильнику, с капитальным типом дорожной одежды, IV категории, общей протяженностью в границах Уватского муниципального района 0,7 км.
	- 
	- 
	- 
	 -
	4,21

	21
	Строительство автомобильной дороги общего пользования местного значения муниципального района в Уватском сельском поселении, обеспечивающей подъезд к полигону твердых бытовых отходов и скотомогильнику, с капитальным типом дорожной одежды, IV категории, общей протяженностью в границах Уватского муниципального района 2,5 км.
	- 
	- 
	- 
	- 
	15,05

	22
	Строительство автомобильной дороги общего пользования местного значения муниципального района, соединяющей пос. Нагорный Ивановского сельского поселения, с автомобильной дорогой общего пользования федерального значения Р-404 «Тюмень – Тобольск – Ханты-Мансийск» и кладбищем, с капитальным типом дорожной одежды, IV категории, общей протяженностью в границах Уватского муниципального района 7,7 км.
	 -
	 -
	- 
	- 
	46,35

	23
	Устройство автомобильных дорог зимних (автозимников) общего пользования местного значения муниципального района, планируемых к размещению восточнее Туртасского сельского поселения по направлению д. Калемьяга, д. Герасимовка, д. Нефедова, общей протяженностью в границах Уватского муниципального района 290 км.
	- 
	- 
	- 
	- 
	276,95

	24
	Строительство дороги местного значения от дороги межмуниципального значения до нового квартала в западной части пос. Муген
	- 
	- 
	 -
	- 
	6,02

	25
	Строительство дороги местного значения от промышленной зоны на востоке пос. Муген до существующей дороги местного значения
	- 
	 -
	 -
	- 
	3,01

	26
	Строительство дороги местного значения от подъезда к пос. Демьянка 71 ОП МЗ 71Н-819 к планируемому полигону ТКО, расположенному северо-западнее пос. Демьянка
	 -
	- 
	- 
	- 
	6,02

	27
	Строительство объездной дороги местного значения вдоль северо-восточной границы пос. Демьянка
	 -
	 -
	- 
	- 
	15,05

	28
	Реконструкция грунтовой дороги в дорогу местного значения с устройством переходного (щебеночное/гравийное) покрытия (подъезд к пос. Демьянка (Сор)
	 -
	 -
	- 
	- 
	6,88

	29
	Строительство дороги местного значения от границы пос. Демьянка (Сор) к реке
	 -
	 -
	- 
	- 
	3,91

	30
	Реконструкция грунтовой дороги в дорогу местного значения с устройством переходного (щебеночное/гравийное) покрытия (подъезд к планируемому объекту транспортного обслуживания, вдоль подъезда к пос. Демьянка 71 ОП МЗ 71Н-819) Т-1822
	 -
	 -
	- 
	- 
	3,44

	31
	Реконструкция грунтовой дороги в дорогу местного значения с устройством переходного (щебеночное/гравийное) покрытия от пос. Демьянка (Сор) к планируемому объекту сельскохозяйственного назначения IV класса опасности, расположенного вдоль железной дороги юго-западнее пос. Демьянка
	 -
	 -
	- 
	- 
	3,44

	32
	Реконструкция участка автомобильной дороги общего пользования федерального значения Р-404 «Тюмень – Тобольск – Ханты-Мансийск» с капитальным типом дорожной одежды, III категории, общей протяженностью в границах муниципального района 233,7 км и реконструкция моста через р.Демьянка
	159,62
	319,23
	478,85
	638,47
	- 

	33
	Реконструкция дорожного полотна из некапитального в капитальное (асфальт) на улицах пос.Туртас: ул. Туртасская, ул. Подгорная, ул. Пионерская, ул. Победы, ул. Кирова, ул. Дзержинского, ул. Лесная, ул. Октябрьская, ул. Молодежная, ул. Дорожников, ул. Газовиков, ул. Тихая, ул. Яблоневая, ул. Приозерная, ул. Молодежная, ул. Солнечная, ул. Авиаторов ул. Дорожников, ул. Медицинская, ул. Московская, ул. Набережная, ул. Солнечная, ул. Тюменская
	3,44
	21,00
	21,00
	21,00
	88,96

	34
	Реконструкция дорожного полотна из некапитального в капитальное (асфальт) на улицах с.Уват: ул. Садовая, ул. Приозерная, ул. Северная, ул. Дружбы, пер. Буденного, ул. Буденного, ул. Аэродромная, ул. Набережная, ул. Победы, ул. Пролетарская, ул. Октябрьская, ул. Полевая, ул. Комсомольская, ул. Ст. Разина, ул. Первомайская, ул. Мирная, ул. Чапаева, ул. Белкина, ул. Чапаева, ул. Доронина, ул. Декабристов, ул. Победы, ул. Ершова, ул. Пролетарская, ул. Зеленая, ул. Производственная, ул. Дзержинского, ул. Гагарина, ул. Гайдара, ул. Совхозная, переулок Первомайский, ул. Молодежная, ул. Дачная, ул. Механизаторов, ул. Дальняя, ул. Кошмарова, ул. Советская, ул. Новая, ул. Сургутская, ул. Восточная, ул. Солнечная, ул. Береговая, ул. Набережная, ул. Октябрьский, ул. Белкина, ул. Калинина, ул. Ленина, ул. Строителей, ул. Кедровая, ул. 50 лет Победы, ул. Центральная, ул. Главная, ул. Изобилия, ул. Ягодная, ул. Тополиный остров, ул. Лазурная, ул. Сибирская, ул. Радужная, ул. Сосновая, ул. Речная, ул. Коммунальная, ул. Цветочная, ул. Хвойная, ул. Просторная, ул. Новоселов, ул. Таежная, пер. Водопроводный, ул. Зеленая 1, ул. Малая Заречная, ул. Кальчинская, ул. Энергетиков, ул. Школьная, ул. Лучистая. (Уват)
	5,16
	21,00
	29,40
	29,40
	374,94

	35
	Строительство автомобильной дороги регионального значения на Куминский протяженностью в границах сельского поселения 15,830 км.
	9,53
	19,06
	28,59
	38,12
	- 

	36
	Реконструкция улиц в с.Алымка ул.Центральная и ул.Механизаторов, протяженностью 3,70 км.
	 -
	- 
	- 
	13,65
	13,65

	37
	Реоконструкция ул.Молодежная в д.Яр, протяженностью 0,89 км.
	- 
	- 
	6,57
	 -
	- 

	38
	Реконструция основных улиц в жилой застройке в д.Яр, протяженностью 0,540 км.
	 -
	3,99
	 -
	- 
	 -

	39
	Реконструкция главной улицы в жилой застройке д.Трошина, протяженностю 1,45 км.
	 -
	 -
	 -
	10,70
	 -

	40
	Реконструкция улиц Береговая, Полевая и Центральная в с.Тугалово
	 -
	 -
	7,38
	- 
	 -

	41
	Строитлеьство улиц в микрорайоне Дорожников пос.Туртас: улица Лесная (проектное название), Центральная (проектное название), Придорожная (проектное название), Первая (проектное название), Вторая (проектное название), Третья (проектное название), Четвертая (проектное название), Пятая (проектное название), Шестая (проектное название), Седьмая (проектное название)
	 -
	- 
	- 
	4,20
	58,80

	42
	Строительство магистральных улиц общепоселкового значения (продолжение ул.Тюменской, ул.Отрадная) в с.Уват
	 -
	 -
	- 
	 -
	12,04

	43
	Ремонт дороги по ул. Солнечная в с.Демьянское
	0,50
	 -
	- 
	- 
	- 

	44
	Ремонт дороги по ул. Дальняя в с.Демьянское
	0,50
	 -
	- 
	- 
	- 

	45
	Ремонт дороги по пер. 1-й береговой в с. Ивановка
	0,50
	 -
	- 
	- 
	- 

	46
	Ремонт дороги по ул. Свердлова в с. Горнослинкино
	0,68
	 -
	- 
	- 
	- 

	47
	Ремонт дороги по ул. Донецкая в пос. Туртас
	0,80
	 -
	- 
	- 
	- 

	48
	Ремонт дороги по ул. Таежная в пос. Туртас
	0,70
	 -
	- 
	- 
	- 

	49
	Ремонт дороги по ул. Харьковская в пос. Туртас
	4,76
	 -
	- 
	- 
	- 

	50
	Ремонт дороги по ул. Пионерская в пос. Туртас (ул. Дзержинского - ул. Авиаторов)
	1,38
	 -
	- 
	- 
	- 

	51
	Ремонт дороги по ул. Дачная в с. Уват
	0,70
	 -
	- 
	- 
	- 

	52
	Ремонт дороги по ул. Дальняя в с. Уват
	0,70
	 -
	- 
	- 
	- 

	53
	Ремонт дороги по пер. Октябрьский в с. Уват
	0,75
	 -
	- 
	- 
	- 

	54
	Ремонт дороги по пер. Сургутский в с. Уват
	0,70
	 -
	- 
	- 
	- 

	55
	Ремонт дороги по ул.Ленина в с.Уват
	1,10
	 -
	- 
	- 
	- 

	56
	Ремонт дороги по ул. Береговая 4 уч. в с. Солянка
	0,90
	 -
	- 
	- 
	- 

	57
	Ремонт дороги по ул. Советская в с. Красный Яр
	0,90
	 -
	- 
	- 
	- 

	58
	Ремонт дороги по пер. Сургутский в пос. Демьянка
	0,80
	 -
	- 
	- 
	- 

	59
	Ремонт дороги по ул. Березовая в пос. Демьянка
	0,80
	 -
	- 
	- 
	- 

	60
	Ремонт дороги по ул. Сургутская в пос. Демьянка
	0,70
	 -
	- 
	- 
	- 

	61
	Ремонт дороги по ул. Таежная в пос. Демьянка
	0,31
	 -
	- 
	- 
	- 

	62
	Ремонт дороги по ул. Механизаторов в с. Осинник
	0,70
	 -
	- 
	- 
	- 

	63
	Ремонт подъезда к водонапорной башне в с. Осинник
	0,40
	 -
	- 
	- 
	- 

	64
	Ремонт дороги по ул. Советская в с. Осинник
	0,18
	 -
	- 
	- 
	- 

	65
	Ремонт дороги по ул. Луговая в с. Уки 
(с устройством остановки)
	0,75
	 -
	- 
	- 
	- 

	66
	Ремонт дороги по ул.Мира в с.Красный Яр
	0,42
	 -
	- 
	- 
	- 

	67
	Ремонт дороги по ул.Школьная в с.Солянка
	0,15
	 -
	- 
	- 
	- 

	68
	Ремонт дороги по пер.Буденого в с.Уват
	0,49
	 -
	- 
	- 
	- 

	69
	Ремонт дороги по ул.Гребнева в с.Демьянское 
	0,22
	 -
	- 
	- 
	- 

	
	ИТОГО
	366,91
	711,55
	1042,59
	1321,49
	1050,69

	
	из них:
	 
	 
	 
	 
	 

	
	федеральный бюджет
	159,62
	319,23
	478,85
	638,47
	-

	
	региональный бюджет
	177,20
	346,33
	499,39
	592,24
	-

	
	местный бюджет
	30,09
	45,99
	64,35
	90,78
	1050,69

	
	Ориентировочная стоимость предложений в текущих ценах на III квартал 2017 года, млн. руб.

	
	ИТОГО
	2326,21
	4511,23
	6610,02
	8378,25
	6661,37

	
	из них:
	 
	 
	 
	 
	 

	
	федеральный бюджет
	1011,99
	2023,92
	3035,91
	4047,90
	-

	
	региональный бюджет
	1123,45
	2195,73
	3166,13
	3754,80
	-

	
	местный бюджет
	190,77
	291,58
	407,98
	575,55
	6661,37


Как видно из таблицы 6.3 для реализации предложений по реконструкции автомобильной дороги общего пользования федерального значения Р-404 «Тюмень – Тобольск – Ханты-Мансийск» с капитальным типом дорожной одежды, III категории, общей протяженностью в границах муниципального района 233,7 км и реконструкция моста через р.Демьянка потребуется 1596,17 млн. руб. в базовых ценах 2001 г. из федерального бюджета.

Для реализации предложений по строительству и реконструкции автомобильных дорог регионального и межмуниципального значения потребуется 1615,16 млн. руб. в базовых ценах 2001 г. из регионального бюджета.

 Объем средств местного бюджета на финансирование предложенных мероприятий по строительству, реконструкции и ремонту автомобильных дорог на перспективный период 2017-2036 год составляет 231,21 млн. руб. в базовых ценах 2001 г., что соответствует текущим объемам финансирования дорожной деятельности в Уватском муниципальном районе с учетом указанных темпов увеличения финансирования в перспективе. Объем финансирования мероприятий на перспективу позже 2036 г. составляет 1050,69 млн. руб. в базовых ценах 2001 г.
Оценка социально-экономической эффективности мероприятий по развитию УДС.
Методические подходы к оценке эффективности.
Оценка социально-экономической эффективности УДС Уватского муниципального района проводилась в соответствии с «Методическими рекомендациями по оценке эффективности инвестиционных проектов» (Москва, «Экономика», 2000 г.) и ВСН 21-83.

Для определения экономической эффективности затрат и выгоды от реализации мероприятий рассматриваются и оцениваются в сравнении с так называемым «нулевым вариантом», предусматривающим отказ от их реализации.

При проведении расчета эффективности определялись следующие последствия реализации мероприятий:

· сокращение транспортно-эксплуатационных затрат пользователей УДС;

· уменьшение затрат времени в пути;

· снижение выбросов загрязняющих веществ в атмосферу автомобильным транспортом.

Для расчета эффектов использовались результаты моделирования транспортных потоков.

Полученные результаты по каждому из последствий оценивались в стоимостном выражении по годам реализации. Расчетный срок был принят равным 30 годам. Денежный поток на каждом расчетном шаге приводился к дисконтированному виду. Коэффициент дисконтирования рассчитывается по формуле (6.1):
[image: image238.png]HaumeHnoeaHue omyema: KomrinekcHas cxeMa opeaHu3ayuu OOpoXHO20 08UXEHUSI U mpaHCopmHo20 CoobuweHuUs
EkamepuHbypackoli aznomepayuu

3. OueHka couunanbHO-3KOHOMUYecKkon 3P hpeKTUBHOCTU KanBNoOXeHUN

3.1. OueHka couunanbHO-3KOHOMUYECKON 3(hPEKTUBHOCTU MEpOonpUATUA No

pPa3sBUTUIO YIIMYHO-AOPOXHOM CEeTU

OueHka coumanbHO-9KOHOMUYECKOM ahheKTUBHOCTH YIIUYHO-A0POXHOM cetu
EkatepuHbyprckon  arnomepauun  npoBogunace B cootBeTcTBMM ¢ «MeTtogudeckumu
pekoMeHZaumMsaMm no oueHke 3PPEKTUBHOCTU MHBECTULMOHHBIX NPoeKkToBy» (MockBa, «QKOHOMUKa,
2000 r.)' © BCH 21-83.

Onsa onpegoeneHnsa 3KOHOMUYECKON 3MEKTUBHOCTU 3aTpaTbl M BbIFOAbLI OT peanusauuu
MEpPOrpUATUN paccMaTpUBaKOTCA U OUEHMBAKOTCA B CpPaBHEHUMM C TaK Ha3blBaeMblM «HYMNeBbIM
BapuaHTOM», NpegycMaTpuBaloLMM OTKa3 OT UX peanusauuu.

Mpn nposedeHun pacveta IP@PEKTUBHOCTM oONpefdenanucb cregywwue nocneacTsnd
peanusauuM MeponpuaTUii:

—COKpaLleHue TpaHCMOPTHO-3KCMNyaTaUuUoHHbIX 3aTpaT nonb3oBatenen yrnnyHo-SOPOXKHOM

cetu;
—YMeHbLUEeHWe 3aTpaT BpeMeHu B NyTu;
— CHUXXEHWe BbIOPOCOB 3arpsi3HSIIOLLMX BELLECTB B aTMocdepy aBTOMOOUIbHLIM TPAHCMOPTOM.

Ons pacyeta 3ddeKkToB MCnosnb3oBanuch pesynbTaTbl MOOENMPOBAHUSA  TPaHCMOPTHbLIX

NOTOKOB.

lMonyyeHHble pes3ynbTaTbl MO KaXOoMy W3 MNOCNeAcTBUA OueHuBannCb B CTOMMOCTHOM
Bblpa)XeHnn No rogam peanusauuun. PacyeTHbln cpok Obin NpuHAT paBHbiM 30 rogam. [eHexHbln
MOTOK Ha KaX/JOM PacyeTHOM Luare NpuUBOAWUMNCA K AWCKOHTUPOBaHHOMY Buay.> KoadduumeHT

AVCKOHTUPOBAHMSA paccynTbiBaeTcsl No hopmyrie:

S
(1+E) ™"~

roe:

! YTtBepxaeHol MuHakoHoMukn Poccun, MuHdpmHom Poccum u locctpoem Poccun 21.06.1999 r.

NeBK 477.

o . 13
Paspa6otumnk: 3A0 «HayuyHo-uccnenoBaTenbCKUii U MPOEKTHBIA UHCTUTYT

TeppuTopuanbHOro pas3BuUTHSA U TPAHCNOPTHON MHAPPACTPYKTYPbI»
Poccus, CanxkT-INeTtepbypr, 192102, CaHkT-lMNeTepbypr, yn. ®yunka, 4. 4, nuT. K,
Ten.: +7(812) 333 31 70, dpakc: +7(812) 333 31 90, E-mail: investpro@ipr.ru; www.ipr.ru



                                              (6.1)

где: Е – норма дисконта;

       t0 – момент приведения, за который может приниматься начало расчетного периода; 

       ti   – момент окончания i-го шага.

В качестве нормы дисконта для оценки денежных потоков применяется ставка, отражающая стоимость бюджетных средств. На настоящий момент значение такой ставки нормативно не установлено, и для расчетов допустимо применять ставку рефинансирования Банка России. Норма дисконта была принята равной 8,25 %.

Ставка рефинансирования Центрального банка Российской Федерации на момент осуществления расчёта
Для оценки эффективности реализации мероприятий использовались следующие показатели:

· чистый дисконтированный доход, или чистая приведенная стоимость (далее по тексту - ЧДД, NPV), определяется как стоимость чистых денежных поступлений за весь расчетный период, приведенная к начальному шагу с использованием метода дисконтирования;

· индекс доходности (PI), отражающий отношение всех дисконтированных денежных притоков ко всем дисконтированным денежным оттокам;
· срок окупаемости – расчетный год, после которого объем чистых дисконтированных денежных поступлений становится и остается в дальнейшем положительным;

· внутренняя норма доходности (ВНД, IRR), отражающая ставку дисконтирования, при которой показатель ЧДД становится равным нулю.

Чистый дисконтированный доход определяется как текущая стоимость чистых денежных поступлений за весь расчетный период, приведенная к начальному шагу. Для расчета ЧДД необходимо из суммарных дисконтированных денежных притоков за весь расчетный период вычесть суммарные дисконтированные денежные оттоки.

Таким образом, ЧДД характеризует превышение суммарных денежных поступлений над суммарными затратами для данного проекта и вычисляется по формуле (6.2):

[image: image239.png]HaumeHnoeaHue omyema: KomrinekcHas cxeMa opeaHu3ayuu OOpoXHO20 08UXEHUSI U mpaHCopmHo20 CoobuweHuUs
EkamepuHbypackoli aznomepayuu

E - Hopma puckoHTa;
{,  — MOMEHT NPUBEAEHMS, 32 KOTOPbI MOXET MPUHUMATLCS Hauarno pacyeTHOro Nepuoaa;
/;  — MOMEHT OKOHYaHUs! i-ro Lara.

B kayecTtBe HOpPMbl OUCKOHTa AfS1 OLUEHKM [OEHEXHBLIX MOTOKOB MPUMEHSIETCA CTaBka,
oTpaxarwLlas CTOMMOCTb OKKETHbIX CpeAcTB. Ha HacToAWwMn MOMEHT 3HA4YeHMEe TakoW CTaBKU
HOPMaTMBHO He YCTaHOBMEHO, U Ans pacvyeToB AO0MNYCTUMO MPUMEHATb CTaBKy pedUHaHCUPOBaHUA

BaHka Poccun. Hopma auckoHTa 6bina npuHsiTa paBHoit 8,25%°.

Onsa oueHkn 9pdeKTUBHOCTU peanusaumm MeponpuaTuii - UCNonNb3oBannchb  criegyoLlmne
nokasarenu:

— YUCTbIN OUCKOHTMPOBAHHBLIN [OX0A4, WM 4ucTaa npuBegeHHaa crtommocTb (YOO, NPV),
onpegenseTca Kak CTOMMOCTb YUCTbIX AEeHEeXHbIX MOCTYNrneHWi 3a BeCb pacveTHbIN nepuon,

npmeeneHHaa K HadanbHOMY LWary ¢ ucnornb3oBaHnemMm mMetona OUCKOHTUPOBaHUA,

— nHgekc poxogHoctu (Pl), oTpaarowmin OTHOLIEHME BCEX AUCKOHTUPOBAHHBIX AEHEXHbIX

NPUTOKOB KO BCEM OUCKOHTUPOBAHHbLIM AEHEeXHbIM OTTOKaM;,

— CPOK OKYnaeMoCTW — pacyeTHbIA rof, Mocrie KOToporo o6bem YMCTbIX LUCKOHTMPOBAHHbIX

AEHeXHbIX I'IOCTyI'IJ'IeHVIIZ CTaHOBUTCA N OCTaeTCs B AaribHENLWEM NONOXUTENbHBIM;

— BHYTPEeHHsia Hopma goxogHoctu (BHI, IRR), oTpaxarowaa cTtaBky OUCKOHTUPOBAHWS, Npwu

KoTopown nokasatene Y cTaHOBUTCA paBHbLIM HYIHO.

YucTbil OUCKOHTUPOBaHHLIA A0XOA OnpedensieTcs Kak Tekylasi CTOMMOCTb YUCTbIX
[AEHEeXHbIX MOCTYNMeHWn 3a BeCb pacyeTHbI nepuopd, NpUBEAeHHasi K HavanbHomy Lwary. [Ons
pacdeta Y[ HeoGXxoOAMMO M3 CYMMapHbIX AMCKOHTUPOBAHHLIX OEHEXHbIX MNPUTOKOB 3a BeECb

paC‘-IeTHbIIZ nepuoa Bbl4eCTb CyMMapHble ANCKOHTUPOBAHHbIE AEHEXHbIE OTTOKWN.

Takum obpaszom, Y[ xapakTepusyeT npeBbilleHUE CyMMapHbIX OEHEXHbIX NOCTYNNeHUA Hag

CyMMapHbIMUK 3aTpatamu A51s AaHHOro NpoeKTa 1 BbluncnsieTcst no opmyne:

i=tr i=tr 1

WYy

i=te

roe:

2 anIBeLI,eHI/Ie 6y,u,yu.|,mx OEHEeXHbIX MOTOKOB K TeKywemy nepuony C y4eToM UIMEHEeHUA CTOUMOCTU

AeHer ¢ TedeHnem BpeMeHW.

® CraBka pecmHaHcupoBaHms LieHTpanbHoro 6aHka PO Ha MOMEHT OCYLLECTBIEHNS pacyéTta.
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где: tr – продолжительность расчетного периода; 
        te – период начала эксплуатации объекта;

        Zi – затраты в i-й год реализации проекта;

        Di – экономический эффект в i-й год реализации проекта;

        E – норма дисконта;

        i – год реализации проекта.

Индекс доходности (рентабельности инвестиций) характеризует долю общего дисконтированного дохода, приходящуюся на единицу приведенных финансовых вложений. Математически формула для расчета индекса доходности проекта представляет собой отношение суммы приведенных эффектов к величине приведенных капиталовложений (6.3):

[image: image240.png]HaumeHnoeaHue omyema: KomrinekcHas cxeMa opeaHu3ayuu OOpoXHO20 08UXEHUSI U mpaHCopmHo20 CoobuweHuUs
EkamepuHbypackoli aznomepayuu

t, — NPOAOIPKUTENBHOCTL Pac4YeTHOro NepUoaa;

t, — Nepuop Havana aKcnnyaraumm oobekTa;

Z; — 3aTparbl B i-1 roq peanusauum npoeKTa;

D, — akoHoMunueckuit 3pdeKT B i-i1 ro peanusaumm NpoeKTa;
FE — vopwma auckonTa;

[ — roq peanusaumm npoekTa.

MHpekc poxogHocTu (peHTabenbHOCTM MHBECTUUMA) XapakTepusdyeT gonto  obuiero
ANCKOHTMPOBAHHOIO [0XoA4a, MPUXOOSLLYCS Ha eOuHULY MPUMBEAEHHbIX (DMHAHCOBBLIX BIIOXEHUINA.
MaTemaTtudeckn cpopMyna Ans pacyeTa MHOEKCa [LOOXOOHOCTUM NpoekTa npeacTtaBnseT cobon

OTHOLUEeHNEe CyMMbI NnpuBeaeHHbIX SCb(beKTOB K BennynHe npmBeneHHbIX KanuTanoBnoOXeHUN:

_ = (+E)Y
PI —_ h .
Z,———
=1 (1 + E)
BHyTpeHHAss HOpMa AOXOAHOCTU NpeacTaBnsieT cobor Ty HOpMYy AUCKOHTa E, npu KoTopomn
BeNUUMHa npusefeHHbIX 3h(eKTOB paBHa NpueBefeHHbIM KanutanoenoxeHuam. BHI onpenendaeTtca
KaK peLleHne OTHOCUTENBHO E ypaBHeHUs:

iiDi 1 i_izizi 1

7 avEy ST 0+ E)y

Cpok OKynaemMocCTM npoeKTa — [MpOOOSIKUTENbHOCTL MNepuoda BPEMEHW OT MOMEHTa
nepBOHaYanbHOroO BrOXEHUA KanuTana B MHBECTULMOHHBLIA MPOEKT A0 MOMEHTa BpeMeHu, Koraa
HapacTalWwmn UTOr CYMMapHOM YUCTOW OUCKOHTMPOBAHHOM Npubbinu (obuero goxoaa 3a BblYETOM
BCEX 3aTpaT) CTaHOBUTCS pPaBHbIM HYM U opManbHO MOXeT ObiTb HangeH u3 cneayroLlero
ypaBHEHUs, peLleHneM ero OTHOCUTENbLHO HEM3BECTHOro nokasartens .
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BHYTPeHHAA HOpMa A4OXOAHOCTU npeBbillana 3agaHHy0 HOpMY ONCKOHTA.

Ecnn npu pacyeTe coumanbHO-3KOHOMUYECKONW 3MEKTUBHOCTU MOMyYeH MONOXUTENbHLIN
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Внутренняя норма доходности представляет собой ту норму дисконта Е, при которой величина приведенных эффектов равна приведенным капиталовложениям. ВНД определяется как решение относительно Е уравнения (6.4):

[image: image241.png]HaumeHnoeaHue omyema: KomrinekcHas cxeMa opeaHu3ayuu OOpoXHO20 08UXEHUSI U mpaHCopmHo20 CoobuweHuUs
EkamepuHbypackoli aznomepayuu

t, — NPOAOIPKUTENBHOCTL Pac4YeTHOro NepUoaa;

t, — Nepuop Havana aKcnnyaraumm oobekTa;

Z; — 3aTparbl B i-1 roq peanusauum npoeKTa;

D, — akoHoMunueckuit 3pdeKT B i-i1 ro peanusaumm NpoeKTa;
FE — vopwma auckonTa;

[ — roq peanusaumm npoekTa.

MHpekc poxogHocTu (peHTabenbHOCTM MHBECTUUMA) XapakTepusdyeT gonto  obuiero
ANCKOHTMPOBAHHOIO [0XoA4a, MPUXOOSLLYCS Ha eOuHULY MPUMBEAEHHbIX (DMHAHCOBBLIX BIIOXEHUINA.
MaTemaTtudeckn cpopMyna Ans pacyeTa MHOEKCa [LOOXOOHOCTUM NpoekTa npeacTtaBnseT cobon

OTHOLUEeHNEe CyMMbI NnpuBeaeHHbIX SCb(beKTOB K BennynHe npmBeneHHbIX KanuTanoBnoOXeHUN:

_ = (+E)Y
PI —_ h .
Z,———
=1 (1 + E)
BHyTpeHHAss HOpMa AOXOAHOCTU NpeacTaBnsieT cobor Ty HOpMYy AUCKOHTa E, npu KoTopomn
BeNUUMHa npusefeHHbIX 3h(eKTOB paBHa NpueBefeHHbIM KanutanoenoxeHuam. BHI onpenendaeTtca
KaK peLleHne OTHOCUTENBHO E ypaBHeHUs:

iiDi 1 i_izizi 1

7 avEy ST 0+ E)y

Cpok OKynaemMocCTM npoeKTa — [MpOOOSIKUTENbHOCTL MNepuoda BPEMEHW OT MOMEHTa
nepBOHaYanbHOroO BrOXEHUA KanuTana B MHBECTULMOHHBLIA MPOEKT A0 MOMEHTa BpeMeHu, Koraa
HapacTalWwmn UTOr CYMMapHOM YUCTOW OUCKOHTMPOBAHHOM Npubbinu (obuero goxoaa 3a BblYETOM
BCEX 3aTpaT) CTaHOBUTCS pPaBHbIM HYM U opManbHO MOXeT ObiTb HangeH u3 cneayroLlero
ypaBHEHUs, peLleHneM ero OTHOCUTENbLHO HEM3BECTHOro nokasartens .

i=tr i=tr

ZD (1+E) Z (1+E)

i=te i=1
Ana npusHaHma wmeponpuaTUM 3chdeKkTUBHLIMU  HEoBX0AUMMO, YTOObI YUCTbIN
OUCKOHTMPOBaAHHbLIN A0X0A4 Obin Gonblue HyNA, UHOEKC AOXOAHOCTU — Oonblue eauHULbI,

BHYTPeHHAA HOpMa A4OXOAHOCTU npeBbillana 3agaHHy0 HOpMY ONCKOHTA.

Ecnn npu pacyeTe coumanbHO-3KOHOMUYECKONW 3MEKTUBHOCTU MOMyYeH MONOXUTENbHLIN

pesynbTar (TO €CTb 4NCTas JKOHOMMYECKas Bbiroga nnsi obwectsa npesBbillaeT CTOUMMOCTb

o . 15
Paspa6otumnk: 3A0 «HayuyHo-uccnenoBaTenbCKUii U MPOEKTHBIA UHCTUTYT

TeppuTopuanbHOro pas3BuUTHSA U TPAHCNOPTHON MHAPPACTPYKTYPbI»
Poccus, CanxkT-INeTtepbypr, 192102, CaHkT-lMNeTepbypr, yn. ®yunka, 4. 4, nuT. K,
Ten.: +7(812) 333 31 70, dpakc: +7(812) 333 31 90, E-mail: investpro@ipr.ru; www.ipr.ru



                                           (6.4)

Срок окупаемости проекта – продолжительность периода времени от момента первоначального вложения капитала в инвестиционный проект до момента времени, когда нарастающий итог суммарной чистой дисконтированной прибыли (общего дохода за вычетом всех затрат) становится равным нулю и формально может быть найден из следующего уравнения, решением его относительно неизвестного показателя tr (6.5):
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Для признания мероприятий эффективными необходимо, чтобы чистый дисконтированный доход был больше нуля, индекс доходности - больше единицы, внутренняя норма доходности превышала заданную норму дисконта.

Если при расчете социально-экономической эффективности получен положительный результат (то есть чистая экономическая выгода для общества превышает стоимость инвестиций), мероприятия рекомендуются к реализации и могут претендовать на государственную поддержку.

В соответствии с «Методическими рекомендациями по оценке эффективности инвестиционных проектов» при расчете показателей экономической эффективности не учитываются составляющие денежных потоков, связанные с получением кредитов и их обслуживанием, налоговыми и другими трансфертными платежами.

Оценка эксплуатационных расходов пользователей автодорожной сети.
На эксплуатационные расходы пользователей дорог существенное влияние оказывают дорожные условия. При движении транспортных средств по автомобильным дорогам с низкой скоростью и (или) в режимах «разгона – торможения» увеличивается расход топлива подвижного состава.

Реализация мероприятий по развитию транспортной системы Уватского муниципального района позволит улучшить условия движения транспорта, что скажется не только на уменьшении объема потребления топлива на километр пробега, но и на уменьшении износа шин, сокращении расходов на смазочные и прочие эксплуатационные материалы, уменьшении затрат на ремонт подвижного состава.

Транспортно-эксплуатационные расходы пользователей дорожной сети определяются на основании данных о существующей и перспективной интенсивности движения, составе транспортного потока, скорости и среднем расходе топлива для групп транспортных средств (легковые и грузовые автомобили). При определении суммарных транспортных расходов учитывались статистические данные Министерства транспорта Российской Федерации, согласно которым в структуре переменных затрат автотранспорта расходы на топливо составляют около 50 %.

Экономические выгоды от снижения затрат пользователей дорог рассчитывались как разница в эксплуатационных расходах транспортных средств при реализации мероприятий и при «нулевом» варианте (6.6):
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WHBECTULMI), MEPOMPUATUS PEKOMEHAYHTCA K peanu3auum WM MOryT npeTeHgoBatb Ha
rocygapCTBEHHYIO MOAAEPKKY.

B cootBeTcTBMM € «MeToamnveckumn pekoMeHgaumamMuM o  oueHke 3ddPEKTUBHOCTU
WHBECTULMOHHLIX MPOEKTOB» MNPWU pacyeTe nokasaTtenen 9SKOHOMUYECKOM IPAEKTUBHOCTU He
YUUTLIBAOTCA COCTaBNAOLWME AEHEXHbIX MOTOKOB, CBA3aHHble C MOMyYeHUEM KpeauToB U uX

o6cnyXnBaHMEM, HaroroBbIMU 1 APYrMMU TpaHCHEPTHLIMU NnaTexamu.

OueHka aKkcrnslyamayuoHHbIX pacxodoe rnoJsib3oeamersieli aeamodopPOoKHOU cemu
Ha skcnnyatauuoHHble pacxogbl Monb3oBaTeNen LOPOr CYLLECTBEHHOE BIIUSIHUE OKa3blBalOT
[OPOXHbIe ycnoBus. Mpu OBUXEHUN TPAHCNOPTHLIX CPEACTB MO aBTO4OPOram C HU3KOW CKOPOCTLIO U

(VIJ'II/I) B peXunmax «pasroHa — TOpMOXeHUa» yBernm4mBaeTca pacxon Tonnmea noaBmM>XXHOro cocrtasa.

Peanusaumss meponpuatuii No  pasBUTUIO  TPAHCMOPTHOM cucTeMbl «EkaTepuHOyprckon
arnomepawum» MO3BOSIUT YNYYLWUTb YCIOBUSA OBUXEHUS TPAHCMOPTa, YTO CKaXKETCH He TOMNbKO Ha
yMeHblieHun obbema noTpebnenuns Tonnmea Ha kunomeTp npobera, HO U HA YMEHbLUEHUN M3HOCA
LUWMH, COKpaLLeHUN pacxogoB Ha CMa30YHble U NpoYvne aKCrnyaTauMoHHbIE MaTepuarnbl, yMeHbLUeHU

3aTpaTt Ha PeMOHT NoABM>XKHOIo cocTtaBa.

TpaHCcnopTHO-3KCMNyaTauUMoHHbIe pacxodbl Nonb3oBaTernien JOPOXKHOM CeTU OnpeaensatTca Ha
OCHOBaHWM [aHHbIX O CYLIEeCTBYWLWEN U MNepCnekKTUBHOM WMHTEHCUBHOCTU ABWXEHUH, COCTaBe
TPaHCMNOPTHOro NOTOKa, CKOPOCTU U cpedHeM pacxofe Tonnuea ANnd rpynn TPaHCNOPTHLIX CpeacTs
(nerkoBble n rpy3oBble aBTOMOGMNKM). [pu onpegeneHunM CyMMapHbIX TPaHCMOPTHLIX pPacxonoB
yuuTblBanucb cratuctudeckne paHHble MuHuctepctBa TpaHcnopta P®, cornacHO KOTopbiM B

CTPYKTYpe NepeMeHHbIX 3aTpaT aBTOTpaHCNopTa pacxodbl Ha TOMIMBO COCTaBNSAT okoro 50%.
OKOHOMMYECKME BbIrOAblI OT CHWKEHMSI 3aTpaT Monb3oBaTernen LOPOr pacCyUTbIBaNUCh Kak
pasHMLUa B 3KCMNyaTauUMOHHbIX pacxodax TPaHCMOPTHLIX CPeAcTB NMpu peanusauuv MeponpusaTuin u

npwu «HyrNeBsoM» BapuaHTe:
933 =(TO —]—'l)Xle,
roe 7) u Ty — pacxon TomnuBa MpuU peanusauun MeponpusiTUid U Npu OTKase OT HUX
COOTBETCTBEHHO, BbIPaXXEHHbIA B PyOsiX ¢ y4eTOM LeH Ha TOMSIMBO, PErNCTPUPYEMbBIX HA MOMEHT
OCYLLIECTBIIEHUA pacyeTa;
[ — NPOTSXKEHHOCTb yYacTKa, KM;
k — ko3(bUUMEHT, y4uMTbIBAOWMIA LONKO 3aTtpaT Ha TOMMAMBO B OOWMX TPaHCMOPTHO-

aKcnnyaTauMuOHHbIX 3aTtpartakx, OﬂpeﬂeﬂHeMbIVI Ha OCHOBe CTaTUCTU4eCKMX AdaHHbIX UMK B Xoade

aHanu3a 3aTtpar TPaHCMOPTHbLIX NPeanpUsTUNA.
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                                                    (6.6)

где T1 и T0 – расход топлива при реализации мероприятий и при отказе от них соответственно, выраженный в рублях с учетом цен на топливо, регистрируемых на момент осуществления расчета;

        l – протяженность участка, км;

        k – коэффициент, учитывающий долю затрат на топливо в общих транспортно-эксплуатационных затратах, определяемый на основе статистических данных или в ходе анализа затрат транспортных предприятий.

Затраты на топливо рассчитывались в зависимости от базовых линейных норм расхода топлива для различных типов автотранспортных средств, пробега автомобиля, поправочного коэффициента на условия движения и стоимости топлива. Удельные показатели расхода топлива на 1 км пробега при различных скоростях движения рассчитываются с учётом «Рекомендаций по учету требований по охране окружающей среды при проектировании автомобильных дорог и мостовых переходов» (Министерство транспорта Российской Федерации, Федеральный дорожный департамент, 1995 г.) и «Норм расхода топлив и смазочных материалов на автомобильном транспорте» (утверждены распоряжением Министерства транспорта Российской Федерации №АМ-23-р от 14.03.2008 г.).

Оценка затрат времени на передвижения по автодорожной сети.
Реализация мероприятий по развитию УДС Уватского муниципального района обеспечит увеличение скорости движения транспортных потоков, что приведет к снижению потерь времени водителей и пассажиров транспортных средств.

Эффект от сокращения затрат времени в i-й год расчётного срока может быть рассчитан по формуле (6.7):
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3aTtpaTbl Ha TOMMMBO pacCyYUTbIBANINCL B 3aBUCUMOCTM OT 6a30BbIX NIMHENHBIX HOPM pacxoda
TONMMBA 419 PA3NUYHbLIX TUMOB aBTOTPAHCNOPTHLIX CpeacTs, npobera aBToMoGMNs, NONPaBOYHOIO
KoahdUuumeHTa Ha YCNnoBUSA OBMXKEHUS M CTOMMOCTM TOMNuBa. YAerbHble nokasaTtenu pacxoga
TonnmBa Ha 1 kM npobGera npu pasnuyHbIX CKOPOCTSX ABMXEHUS PacCYUTBIBAOTCA C YYETOM
«PekomeHgaumii no yyety TpeboBaHUI NO OXpaHe OKpyXawwen cpegbl Npyu NPOEeKTUPOBaHWUU
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23-p o1 14.03.2008 r.).

OueHka 3ampam epeMeHu Ha rnepedeUxeHus Mo aesmodopPOoXHOl cemu

Peanusaumss meponpuaTMii NO  PasBUTUIO  YNIMYHO-OOPOXHOW ceTun EkaTtepuHOyprckon
arnomMmepauumn obecneynT yBenmyeHne CKopoCcTU OABUMXKEHUS TPaHCMOPTHBIX NOTOKOB, YTO MpUBEAET K

CHMXXEHUIO NoTepb BPpEMEeHU BOoOUTENEN N naccaxxmpoB TPAHCMOPTHbLIX CPpeAcCTB.
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[ 1
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1 0
roe [ — cpegHssa 4anbHOCTb NOE3aKy;
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peanusaumn COOTBETCTBEHHO;
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MEepPOMpUATUI U NpU OTKa3e OT UX peanusaunin COOTBETCTBEHHO;
VoT, VoI, ,VoT,, — ctoumocTHasi oueHKka 3aTpaT BPEMEHM NacCaXMpoOB aBTOTPAHCMOPTHbIX

CPEeAcCTB, BradenbLeB JEerkoBbix aBToMoOMnen un  BoguTenein rpysoBbiX aBTOMOGUNeEN

COOTBETCTBEHHO;

4 B YKa3aHHOM OOKyMeHTe npuBOoOUTCA 3aBUCUMOCTb obbema Bb|6poca 3arpAa3Hdarwmx BelecTts B
aTMOC(bepy B 3aBUCUMOCTU OT CKOPOCTU ABWXEHUA TPaHCMOPTHOro cpencrtBa, Haxoasdllerocsa B I'IpFlMOVI

3aBMCMMOCTM OT 06bEMa CXKUraemoro B npouecce ABnXeHna Tonnuea.

o . 17
Paspa6otumnk: 3A0 «HayuyHo-uccnenoBaTenbCKUii U MPOEKTHBIA UHCTUTYT

TeppuTopuanbHOro pas3BuUTHSA U TPAHCNOPTHON MHAPPACTPYKTYPbI»
Poccus, CanxkT-INeTtepbypr, 192102, CaHkT-lMNeTepbypr, yn. ®yunka, 4. 4, nuT. K,
Ten.: +7(812) 333 31 70, dpakc: +7(812) 333 31 90, E-mail: investpro@ipr.ru; www.ipr.ru



(6.7)

где:   l – средняя дальность поездки;

          s1 и s0 – средняя скорость движения при реализации мероприятий и при отказе от их реализаций соответственно;

         d1 и d0 – суммарные задержки транспорта в ожидании движения при реализации мероприятий и при отказе от их реализаций соответственно;

          VoTP, VoTC ,VoTTr – стоимостная оценка затрат времени пассажиров автотранспортных средств, владельцев легковых автомобилей и водителей грузовых автомобилей соответственно;

       IP, IC, ITr – интенсивность движения общественного транспорта, легковых и грузовых автомобилей соответственно.

Для экономической оценки потерь времени, затрачиваемого пассажирами автотранспортных средств, использовалось среднее значение почасовой оплаты труда населения Уватского муниципального района, которое составляет в настоящее время около 114 руб./час. При определении стоимости одного часа времени принималось во внимание, что доходы пользователей легковых автомобилей и водителей грузовых автомобилей превышают средний уровень доходов населения и составляют около 164 и 134 руб./час соответственно. При проведении расчетов на перспективу использовался прогноз реальной заработной платы населения Уватского муниципального района.

Оценка выбросов загрязняющих веществ автотранспортом.
Оценка и сравнение уровня загрязнения атмосферного воздуха выбросами от автомобильного транспорта проводилась по показателю годовых валовых выбросов основных групп поллютантов.
Расчет годовых объемов выбросов по основным нормируемым ингредиентам выполнен на основе методики оценки уровня загрязнения атмосферного воздуха автомобильным транспортом, разработанной в составе Рекомендаций по учету требований по охране окружающей среды при проектировании автомобильных дорог и мостовых переходов.

Определение экологического ущерба от автотранспортных выбросов включает следующие этапы:

· расчёт суммарных объемов выбросов по каждому компоненту (СО, СН, NO2);

· установление размера платы за одну тонну выброса по каждому компоненту в соответствии с базовыми нормативами платы за выбросы в атмосферу загрязняющих веществ;

· расчёт ущерба, наносимого окружающей среде при движении автотранспорта, по каждому компоненту и суммарно по всем компонентам.

На основе значений годовых валовых выбросов поллютантов в атмосферу произведена оценка экономического ущерба от загрязнения автотранспортом воздушной среды с учетом действующих нормативов платы за выбросы.

Эффект от снижения экологического ущерба определялся как разница между оценкой экологического ущерба для «нулевого» варианта и при реализации предусмотренных мероприятий.

Социально-экономическая эффективность.
При проведении оценки социально-экономической эффективности были рассмотрены мероприятия по развитию и сохранности УДС Уватского муниципального района.

В таблицае 6.2 представлены полученные значения показателей социально-экономической эффективности комплексных предложений по развитию и сохранности УДС Уватского муниципального района на период 2017-2036 гг.

Таблица 6.2 – Показатели социально-экономической эффективности мероприятий по организации дорожного движения в Уватском муниципальном районе на период 2017-2036 гг.

	Наименование показателя
	Ед. изм.
	Значение показателя

	Капитальные вложения на выполнение работ по строительству, реконструкции и ремонту без дисконтирования
	млн руб.
	21876,4

	Капитальные вложения на выполнение работ по строительству, реконструкции и ремонту с учётом дисконтирования
	млн руб.
	29205,0

	Социально-экономический эффект с учётом дисконтирования
	млн руб.
	32336,9

	в том числе:
	 
	 

	- от сокращения времени пребывания пассажиров в пути
	млн руб.
	26192,9

	- от снижения транспортно-эксплуатационных затрат
	млн руб.
	5820,6

	- от снижения экологической нагрузки
	млн руб.
	323,4

	Чистый дисконтированный доход
	млн руб.
	3131,9

	Внутренняя норма доходности
	%
	10,7

	Срок окупаемости с начала строительства
	лет
	9,3


Как видно из представленных данных, мероприятия, предлагаемые по ОДД, удовлетворяют требованиям, предъявляемым к объектам, финансирование которых осуществляется с привлечением средств государственного бюджета.

Показатели эффективности по развитию и сохранности УДС Уватского муниципального района обеспечивают величину чистого дисконтированного дохода – 3131,9 млн. руб. Срок окупаемости данного сценария составляет 9,3 года с начала инвестирования.

7. Предложения по институциональным преобразованиям, совершенствованию нормативного правового и информационного обеспечения деятельности в сфере организации дорожного движения

Предложения по внесению изменений в приказ Министерства транспорта Российской Федерации от 17.06.2015 № 43 «Об утверждении Правил подготовки проектов и схем организации дорожного движения».
Существующие положения Приказа № 43 указывают на то, что КСОДД разрабатывается и утверждается на срок не менее 15 лет. Вместе с этим, основной целью разработки КСОДД является обеспечение безопасности дорожного движения и улучшение дорожного движения транспортных средств и пешеходов. Эти предложения решаются организационно-техническими мероприятиями, а в случае недостаточной их эффективности планировочными решениями по реконструкции и развитию сети.

Основной целью разработки КСОДД изначально являлось повышение эффективности функционирования существующей сети на основе организационно-технических мероприятий. В связи с этим предлагалось разрабатывать КСОДД на период 5 лет, в ряде случаев – на период не более 7 лет. Основная причина состояла в том, что мероприятия по мере изменения дорожной ситуации устаревали и требовали внесения существенных коррективов. Наибольшую актуальность теряли именно организационно-технические мероприятия, изменялась интенсивность движения, менялись направления движения, а также схема ОДД.

В 1990 году было разработано Положение о разработке проектной документации по ОДД в городах. Данное положение было утверждено Государственным комитетом по архитектуре и градостроительству при Госстрое СССР и МВД СССР. 

Данное положение устанавливало общие требования к составу, порядку разработки, согласованию и утверждению проектной документации по ОДД в городах. Опыт разработки проектов ОДД показывал, что проекты ОДД разрабатываются на срок не более 2–3 лет, а Комплексные схемы организации дорожного движения – на срок не более 5 лет. Использование более старой документации в большей мере приводило к отрицательным результатам.

В существующем приказе № 43 (раздел II пункт 10) указано, что корректировка КСОДД осуществляется в случае изменения дорожно-транспортной ситуации, но не реже чем один раз в пять лет. Фактически организационно-технические мероприятия в новой КСОДД требуют не корректировки, а новой разработки в полном объеме.

В связи с изложенным предлагается внести изменение в приказ № 43 и указать, что КСОДД движения разрабатывается на срок 5 лет. 

В ряде случаев КСОДД может разрабатываться на период 10 лет. В этом случае предложения по организационно-техническим мероприятиям должны быть указаны на срок не более 5 лет. Также предложения по реконструкции узлов должны разрабатываться на период не более 5 лет. На расчетный срок 10 лет: в данном варианте разрабатываются мероприятия по развитию сети, намечается строительство новых улиц и дорог, их реконструкция, а также строительство транспортных развязок в разных уровнях.
Предложения по внесению изменений в национальный стандарт Российской Федерации «ГОСТ Р 52289-2004. Национальный стандарт Российской Федерации. Технические средства организации дорожного движения. Правила применения дорожных знаков, разметки, светофоров, дорожных ограждений и направляющих устройств».
В существующий ГОСТ Р 52289-2004 внесены изменения, касающиеся светофорного регулирования. Так, пункт 7.1.2 указывает, что светофоры применяют для регулирования очередности пропуска транспортных средств и пешеходов, а также для обозначения опасных участков дорог. Не допускается пересечение транспортных и пешеходных потоков в одной фазе светофорного цикла регулирования.

Внесение в ГОСТ данного пункта подставило под сомнение законность всех существующих двухфазных схем светофорного регулирования в городах. Если раньше на мало загруженных пересечениях допускался конфликт «правый поворот и пешеход», то в новой редакции данные схемы полностью исключались.

Фактически все двухфазные схемы, согласно новому ГОСТу, должны перейти в трехфазные. Аналогичная ситуация с трехфазными схемами. Увеличение количества фаз на светофорах привело к увеличению длительности циклов на 30–40 % и значительно увеличило время ожидания разрешающего сигнала для пешеходов. Ранее научные исследования в области ОДД указывали на то, что время терпеливого ожидания пешехода не должно превышать 30 секунд, а в случае высокой интенсивности движения (до 700 ед/час на полосу) может быть увеличено до 40 секунд.

Вместе с этим Отраслевой дорожный методический документ «ОДМ 218.6.003-2011. Отраслевой дорожный методический документ. Методические рекомендации по проектированию светофорных объектов на автомобильных дорогах» (далее по тексту - ОДМ 218.6.003-2011.), изданный на основании Распоряжения Росавтодора от 27.02.2013 № 236-р, указывает в пункте 11.13, что «Пропускать транспортный поток на «просачивание» (с частичным конфликтом) через пешеходный поток возможно в случае, если интенсивность транспортного потока не превышает 120 авт/ч, а интенсивность пешеходного – 900 чел/ч».

Итогом внесения пункта 7.12 в ГОСТ Р 52289-2004 стало увеличение загрузки перекрестков на 25–30 %. Ряд городов, особенно крупнейших, фактически стали игнорировать данный пункт ГОСТа, чтобы предотвратить транспортный коллапс на УДС.
В связи с изложенным предлагается внести изменения в ГОСТ Р 52289-2004 и указать, что движение поворотных (левый и правый) транспортных потоков в одну фазу с частичным конфликтом через пешеходный переход допускается в случае, если интенсивность транспортного потока не превышает 120 авт/ч, а интенсивность пешеходного – 900 чел/ч.

Предложение по внесению изменений в Постановление Правительства Российской Федерации от 23.10.1993 № 1090 «О Правилах дорожного движения».
Развитие технологии управления транспортными потоками, повышение интенсивности и рост неравномерности движения транспорта требуют повышения эффективности управления поворотными потоками. Для этого необходим переход на новый уровень безопасности дорожного движения и применение более совершенных технических средств ОДД. Можно выделить два направления улучшения качества движения для поворотных маневров: использование дополнительных светофорных секций для поворотного движения с информацией о конфликтности; использование технических средств ОДД с возможностью изменения движения по полосам или схемы регулирования по фазам в зависимости от ситуации на дороге.

Для повышения безопасности движения и пропускной способности необходимо информировать водителя, что характер движения из конфликтного перешел в бесконфликтный. Для этого предлагается применение дополнительных секций с особой формой сигналов (рисунок 7.1).
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Рисунок 7.1 – Трехсекционный светофор с дополнительной секцией для регулирования левого поворота по способу отсечки

Для применения подобной секции необходимо выделение отдельной полосы движения под левый поворот или уширение перед перекрестком длиной не менее 20 м. Движение по данной полосе должно осуществляться только в одном направлении.

Аналогично можно использовать специальную секцию для конфликтного поворота направо. Особенно это эффективно в случае организации движения направо в две фазы. Тогда одна из фаз бесконфликтная, а другая осуществляется в конфликте с пешеходами, когда у водителя нет информации, как ему действовать в данной ситуации: обращать внимание на пешеходов или спокойно осуществлять поворот направо. Для применения подобных схем регулирования потребуется доработка некоторых контроллеров и разработка самой секции регулирования. Пример использования схем регулирования со специальными дополнительными секциями показан на рисунке 7.2. 

Здесь использована стандартная трехфазная схема с двумя смежными левыми поворотами. В первой фазе левый поворот направления 1н может поворачивать налево, уступив дорогу прямому конфликтному потоку 2н. Дополнительная секция показывает зеленый свет, а мигает желтый обод. Когда для направлений 2н и 3н включается режим «зеленое мигание», дополнительная секция также осуществляет режим зеленого мигания с миганием желтого обода. В момент включения желтого сигнала для направлений 2н и 3н специальная дополнительная секция выключается. Во второй фазе, для направления 1н, включается одна зеленая стрелка и движение налево осуществляется без конфликта с другими направлениями.

Аналогично работает светофор для правого поворота (направление 4н). Во второй фазе движение осуществляется без конфликта с другими направлениями, поэтому горит только зеленая стрелка, обод выключен. В момент завершения фазы включается зеленое мигание, а затем стрелка выключается.
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Рисунок 7.2 – Схема пофазного регулирования для движения налево и направо с помощью дополнительных секций

1 – зеленый, 2 – желтый, 3 – красный, 4 – красно-желтый, 5 – зеленое мигание, 6 – желтое мигание, 7 – секция выключена

В третьей фазе движение направо (направление 4н) разрешено, но необходимо пропустить пешеходов направления 5п. Поэтому включается зеленая стрелка и мигает желтый обод. В момент завершения фазы, когда для пешеходного направления 5п включается режим «зеленое мигание», специальная дополнительная секция для направления 4н включает режим мигания стрелки и обода. После этого секция выключается.

Эта технология особенно эффективна в случае больших разрывов между транспортными и пешеходными потоками, то есть в период межпикового управления, а также в выходные и праздничные дни. 

Для применения подобных технологий необходимо внесение изменений в Постановление Правительства Российской Федерации от 23.10.1993 № 1090 «О Правилах дорожного движения.

Предложение по внесению изменений в ОДМ 218.6.003-2011 «Методические рекомендации по проектированию светофорных объектов на автомобильных дорогах».
В ОДМ 218.6.003-2011, в разделе 11, указано всего несколько схем организации движения по фазам на светофорном объекте. Вместе с этим существует множество вариантов организации движения по фазам в зависимости от существующей интенсивности движения. Предлагается внести эти предложения в раздел 11 ОДМ218.6.003-2011 в качестве рекомендации по выбору схемы светофорного регулирования.
Все схемы регулирования левоповоротных потоков можно разделить по количеству фаз и типу. Разные по типу схемы при одном и том же количестве фаз могут иметь различные характеристики. Поэтому необходим анализ основных схем регулирования для выбора в разных условиях наиболее эффективных схем. 

Основная функция двухфазной схемы (тип 2) – разделение движения на главной и второстепенной дорогах; как следствие, конфликты «прямой поток – левый поворот» и «пешеходы – правый поворот» остаются.
При низкой интенсивности левых и правых поворотов, низкой интенсивности движения пешеходов, а также при ненасыщенных прямых потоках наиболее эффективны двухфазные схемы. Это связано с длительностью циклов, минимальной суммарной задержкой транспорта, а также с наибольшей пропускной способностью полосы движения.

По мере роста интенсивности движения левых поворотов снижается пропускная способность прямых потоков, пока полоса, с которой осуществляется движение налево, полностью занимается автомобилями, ожидающими поворота налево на просачивание. Это сводит практически к нулю пропускную способность этой полосы.

Применение двухфазной схемы на Т-образных пересечениях позволяет использовать отсечку для левого поворота в первой фазе (главная дорога) (рисунок 7.3).
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Рисунок 7.3 – Схема двухфазного регулирования (тип 2)

Управление движением на перекрестках с помощью трехфазных схем позволяет ликвидировать часть конфликтных точек поворотных маневров. На Т-образных пересечениях ликвидируются все конфликтные точки.

Появление интенсивного левого поворота одного из направлений приводит к применению трехфазного регулирования по типу 3.1 (рисунок 7.4), при этом прямое направление движения по главной дороге имеет равную пропускную способность в обоих направлениях (если дорога имеет по две полосы в каждом направлении). Левый поворот южного направления может быть организован с помощью отсечки. 

Рост интенсивности движения обычно приводит к появлению двух интенсивных смежных левых поворотов на главной улице. Для управления движением в таких условиях наиболее эффективна схема по типу 3.2. При таком режиме управления одна из фаз выделяется под поворотные маневры, в которых и разрешено движение двух смежных левых поворотов.
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Рисунок 7.4 – Трехфазная схема регулирования с одним интенсивным левым поворотом (тип 3.1)
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Рисунок 7.5 – Трехфазная схема регулирования с двумя смежными левыми поворотами (тип 3.2)

Преимущество схемы 3.2 – достаточно высокая пропускная способность прямого направления и минимальные требования к контроллеру. Областью применения схем 3.2 являются пересечения в центре города с минимальной неравномерностью движения по направлениям и интенсивностью движения налево не более 400 ед./ч.

Рост интенсивности левоповоротного движения приводит к образованию на перекрестах заторов при повороте налево. Удлинение фазы, предназначенной для поворотных маневров, ведет к значительному снижению пропускной способности полосы для прямых потоков. В таком случае наиболее эффективно использовать схему типа 3.3 (рисунок 7.6), когда два встречных направления регулируются в разных фазах, причем на одной из полос разрешено движение налево и прямо.
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Рисунок 7.6 – Трехфазная схема с регулированием по направлениям 

(тип 3.3)

Преимуществом схемы 3.3 является высокая пропускная способность полос левых поворотов, рациональное использование неравномерности движения по направлениям.

Область применения схемы 3.3 – узлы с высокой интенсивностью левых поворотов и неравномерностью движения по направлениям; такие условия встречаются преимущественно на окраинах и в срединной зоне. Особенно эффективно применение таких схем в местах «маятниковой» закономерности движения потоков, когда утром поток движется в центр, а вечером из центра города.

Сопоставим работу перекрестка по схемам 3.2 и 3.3. Обе схемы имеют одинаковую первую фазу, вторая и третья фазы отличаются друг от друга направлениями движения.

В случае двухполосного движения со стоп-линии левая полоса используется для совместного движения прямого и левогоповоротного потоков, а правая полоса – для движения только в прямом направлении.
В практике ОДД используются трехфазные схемы с полностью пешеходной фазой по типу 3.4. Такие схемы эффективно использовать при высокой интенсивности пешеходных потов, а также малой интенсивности левых поворотов. Отрицательные черты схем с полностью пешеходной фазой на Х-образных пересечениях: долгое время ожидания разрешающего пешеходного сигнала; время для перехода проезжей части большее, чем в обычных условиях (поскольку пешеходы переходят проезжую часть по диагонали); низкая пропускная способность левых поворотов (рисунок 7.7).
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Рисунок 7.7 – Трехфазная схема с полностью пешеходной фазой (тип 3.4)

Схемы могут видоизменяться в зависимости от количества полос движения, разделительной полосы, изменения интенсивности движения в течение суток, наличия пешеходных потоков, особенно это касается Т-образных пересечений. 

Появление четырехфазных схем на регулируемых пересечениях является крайне негативным фактором для ОДД, так как связано с ростом задержек и снижением пропускной способности. Поскольку на Т-образных пересечениях уже при трехфазном управлении ликвидируются все конфликтные точки, то четырехфазное управление применяется в основном на Х-образных пересечениях. Доля таких схем в общем количестве светофорных объектов мала, что связано со стремлением инженеров-организаторов движения избавиться от сложных схем путем введения одностороннего движения и запрета некоторых маневров на пересечении. Кроме того, на УДС с насыщенными и перенасыщенными потоками перекресток с четырехфазной схемой – потенциально тяжелое место, негативно влияющее на группу узлов, расположенных вблизи этого объекта. Это связано с тем, что пропускная способность полосы движения при двух- и трехфазной схеме регулирования несколько выше, чем у четырехфазной. Поэтому транспортные потоки, проходя с трудом пересечения с двух- и трехфазными схемами светофорного регулирования, приведут к затору на четырехфазном.

Наиболее старой из известных четырехфазных схем является схема регулирования по типу Шалье или Турбины (тип 4.1) (рисунок 7.8). При такой схеме управления с каждой стоп-линии разрешено движения по очереди. Именно такие схемы использовались при управлении движением до Второй мировой войны – до появления дополнительных стрелок для поворотных маневров (единственное отличие их было в том, что движение пешеходов разрешалось в одном направлении). 
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Рисунок 7.8 – Четырехфазная схема по типу Шалье (тип 4.1)

Использование такой схемы наиболее эффективно при узкой проезжей части. Стоит заметить, что это единственная четырехфазная схема, где существуют конфликтные направления движения «правый поворот – пешеход», и при наличии высокой интенсивности пешеходного и правоповоротного движения может резко уменьшить пропускная способность.

Поскольку для смены фаз в схеме Шалье требуется значительное время (необходимо ждать, пока последние автомобили проедут перекресток полностью, чтобы начать движение в следующей фазе), предлагается использовать модификацию схемы Шалье по типу 4.1.2. (рисунок 7.8). Отличием данной схемы является то, что расстояние до дальней конфликтной точки снижается, а следующему направлению, начинающему движение, необходимо некоторое время чтобы доехать до этой точки через весь перекресток.
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Рисунок 7.9 – Четырехфазная схема с двумя полностью поворотными и двумя полностью прямыми потоками (тип 4.2)

Наиболее часто используемой в городах России четырехфазной схемой является схема с двумя фазами, предназначенными для поворотных маневров, и двумя фазами для прямого движения – тип 4.2 (рисунок 7.9). Такая схема эффективна на пересечениях с высокой интенсивностью пешеходного движения и прямых потоков, а также при равномерном движении по направлениям. Кроме того, правоповоротные маневры можно организовывать в две фазы при наличии достаточного количества полос – тип 4.2.1. Недостатком такой схемы является то, что она (как и схема 3.2) для повышения пропускной способности не может использовать недогруженные направления.

В случае равномерного движения по одной из магистралей и неравномерного движения и высокой интенсивности движения левых поворотов по другой наиболее эффективно использовать комбинированную схему 4.3 (рисунок 7.10). Как и в случае со схемой типа 3.3, одна из полос используется для совместного движения прямо и налево и является полосой выравнивания нагрузки, то есть в случае роста интенсивности движения прямого потока эта полоса заполняется автомобилями, двигающимися прямо, а в случае роста левого поворота заполняется левоповоротным потоком.

[image: image254.jpg]



Рисунок 7.10 – Четырехфазная комбинированная схема (тип 4.3)

В случае равномерного движения по направлениям схему 4.4 более эффективно использовать при интенсивности движения прямо более 900 ед./ч и левоповоротного потока не более 300 ед./ч. При неравномерном движении по направлениям схема 4.3 более предпочтительна уже при интенсивности движения налево более 300 ед./ч.

В случае высокой интенсивности движения налево и неравномерного движения по всем четырем направлениям эффективно использовать схему по типу 4.4 (рисунок 7.11). Кроме того, в случае наличия детекторов транспорта и применения гибких систем регулирования в реальном масштабе времени такая схема наиболее гибко реагирует на изменение интенсивности движения.
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Рисунок 7.11 – Четырехфазная схема с регулированием по направлениям, прямо и налево (тип 4.4)

Поэтапное движение по направлениям и использование одной из полос для совместного движения в прямом и левоповоротном направлениях позволяют в полной мере использовать недогруженность направлений движения. Соотношение левого поворота к прямому потоку в пропорции от 30:70 до 70:30 позволяет на 100 % использовать все полосы движения в состоянии потока насыщения.

В крайне редком случае возможно использование четырехфазных схем с пешеходной фазой. Примеры использования схем с полностью пешеходной фазой представлены на рисунке 7.12. Это три схемы трехфазного движения по типам 3.1, 3.2, 3.3, к которым добавляется четвертая пешеходная фаза.
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Рисунок 7.12 – Примеры четырехфазных схем с полностью пешеходной фазой (тип 4.5)

Как и в случае со схемой 4.1, на схемах с полностью пешеходной фазой остаются конфликтные маневры (левый поворот – прямой поток). Кроме того, как и в случае со схемой 3.4 (рисунок 7.12), пешеходы фактически переходят проезжую часть по диагонали, что увеличивает время фазы в 1,5 раза. Четырехфазные схемы с полностью пешеходной фазой крайне нежелательно применять в условиях высокой загруженности полос движения.

Областью применения схемы 4.4 (рисунок 7.11) являются пересечения с высокой интенсивностью пешеходного движения и ненасыщенными транспортными потоками. В ряде случаев, во избежание перегрузки перекрестков, необходимо часть левоповоротных конфликтных маневров запрещать. Это позволит несколько увеличить пропускную способность прямых потоков.

Все схемы регулирования имеют различное количество направлений и фаз регулирования, а это требует соответствующего уровня применения технических средств регулирования дорожного движения (контроллеров, светофорных секций, дополнительных стрелок). Проектом предлагаются варианты применения схем регулирования дорожного движения и выбор необходимого минимального уровня контроллеров в зависимости от условий движения (таблица 7.1).

Таблица 7.1 – Применение схем регулирования дорожного движения и контроллеров в зависимости от условий движения 

	Тип схемы и перекрестка
	Необходимый контроллер
	Условия применения

	2. Х и Т-образные
	Первого поколения
	Пересечения с низкой интенсивностью движения левоповоротных и правоповоротных потоков

	3.1. Х-образный
	Второго поколения
	Перекрестки с одним интенсивным левоповоротным потоком

	3.1. Т-образный
	Первого поколения
	Высокая интенсивность движения прямых потоков, малое количество пешеходов. Срединная и периферийная зоны

	3.2. Х и Т-образные
	Первого поколения
	Перекрестки с двумя интенсивными левоповоротными потоками, высокой интенсивностью прямых потоков и равномерным движением по направлениям. Центральная зона

	3.3. Х-образный
	Второго поколения
	Перекрестки с двумя левоповоротными потоками, с высокой интенсивностью, и неравномерным движением по направлениям. Срединная и периферийная зона, кольцевые дороги

	3.3. Т-образный
	Второго поколения
	Перекрестки с левоповоротными потоками высокой интенсивными, и неравномерным движением по направлениям

	3.4. Х-образный
	Первого поколения
	Перекрестки с высокой интенсивностью пешеходного движения, низкой интенсивностью левых поворотов. Центральная зона

	3.4. Т-образный
	Первого поколения
	Перекрестки с высокой интенсивностью пешеходного движения. Центральная зона.

	4.1. Х-образный
	второго поколения
	Перекрестки с неширокой проезжей частью. Четыре интенсивных левых поворота. Неравномерное движение по направлениям и в течение времени

	4.2. Х-образный
	Второго поколения
	Перекрестки с четырьмя интенсивными левоповоротными потоками, высокой интенсивностью прямых потоков и равномерным движением по направлениям. Центральная зона

	4.3. Х-образный
	Третьего поколения
	Перекрестки с двумя левоповоротными потоками высокой интенсивности, двумя интенсивными левоповоротными потоками и неравномерным движением по направлениям. Срединная и периферийная зоны, кольцевые дороги

	4.4. Х-образный
	Третьего поколения
	Четыре левых поворота высокой интенсивности, неравномерность движения по направлениям. Гибкая система управления движением

	4.5. Х-образный
	Второго поколения
	Перекрестки с высокой интенсивностью пешеходного движения и левоповоротными потоками. Центральная зона


Предложение о создании отдела организации дорожного движения при Администрации Уватского муниципального района.
В существующих условиях роста автомобилизации, увеличения количества автомобилей и их технических возможностей ОДД требует особого внимания со стороны Администрации района. Задачи ОДД предполагают комплексный учет градостроительной политики и условий движения транспорта. В этой связи целесообразно создание при Администрации Уватского муниципального района, например, на базе МКУ «Дирекция по управлению муниципальным хозяйством Уватского муниципального района» подразделения по ОДД. Деятельность подразделения предлагает следующие направления:
8. Внедрение и эксплуатация систем управления дорожным движением.

9. Развитие и эксплуатация технических средств регулирования дорожного движения (далее по тексту – ТСРДД) (светофорных объектов, дорожных знаков и указателей, дорожной разметки, искусственных дорожных неровностей, пешеходных ограждений и другое).

10. Проектирование мест установки ТСРДД.

11. Разработка проектов организации движения, схем организации движения и светофорного регулирования.

12. Моделирование УДС и транспортных средств.

13. Проведения обследований транспортных и пешеходных потоков.

14. Подготовка предложений по развитию УДС.
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