              Утверждена 
постановлением Правительства 
Брянской области
от 6 мая 2022 г.  №  175-п  

[bookmark: _GoBack]
Комплексная схема организации дорожного движения Брянской городской агломерации

(утверждаемая часть)

Сокращения и обозначения

	А/д 
	–
	Автомобильная дорога 

	АСУДД
	–
	Автоматизированная система управления дорожным движением 

	ДТП 
	–
	Дорожно-транспортное происшествие 

	Ж/д 
	–
	Железная дорога 

	КСОДД 
	–
	Комплексная схема организации дорожного движения 

	НИР
	–
	Научно-исследовательская работа

	ОДД 
	–
	Организация дорожного движения 

	ПДД 
	–
	Правила дорожного движения 

	ПКРТИ
	–
	Программа комплексного развития транспортной инфраструктуры

	СИО
	–
	Система информационного обеспечения

	ТОП
	–
	Транспорт общего пользования

	ТС
	–
	Транспортное средство 

	УДС 
	– 
	Улично-дорожная сеть

	
	
	

	
	
	

	
	
	

	
	
	

	
	
	

	
	
	

	
	
	







Введение

Комплексная схема организации дорожного движения – это тактический документ, предполагающий развитие транспортной инфраструктуры муниципального образования на кратко-, средне- и долгосрочный периоды, включая разработку перспективных мероприятий, направленных на обеспечение безопасности дорожного движения, упорядочение и улучшение условий дорожного движения транспортных средств и пешеходов, повышение качества транспортного обслуживания населения, организацию пропуска прогнозируемого потока ТС и пешеходов, повышение пропускной способности дорог и эффективности их использования, организацию транспортного обслуживания новых и реконструируемых объектов капитального строительства различного функционального назначения, снижение экономических потерь при осуществлении дорожного движения транспортных средств и пешеходов, снижение негативного воздействия автомобильного транспорта на окружающую среду. Документ разработан на базе решений, предусмотренных документами территориального планирования планирования муниципальных образований, входящих в состав Брянской городской агломерации, на основе НИР ФАУ «РОСДОРНИИ».

1. Оценка существующей организации движения, включая организацию движения транспортных средств общего пользования, организацию движения грузовых транспортных средств, организацию движения пешеходов и велосипедистов на территории Брянской городской агломерации  

Около 72 % автомобильных дорог регионального и межмуниципального значения, проходящих по территории Брянской городской агломерации, относятся к IV технической категории, около 13% – III технической категории, около 10 % – II технической категории, около 5% – V технической категории.
Наиболее высокие значения интенсивности характерны для ядра городской агломерации – г. Брянска. На территории города Брянска наибольшая интенсивность наблюдается на следующих участках УДС:
· ул. Литейная;
· Московский пр-кт;
· ул. Бежицкая.
Вместе с тем в населённых пунктах агломерации выделен ряд системных проблем:
· в районах с малоэтажной и индивидуальной застройкой отсутствуют тротуары, что повышает риск возникновения ДТП;
· на некоторых участках тротуары прерываются, нарушается целостность сети;
· расположение тротуаров и пешеходных дорожек не соответствует кратчайшим путям к объектам притяжения;
· отсутствуют пандусы и понижение бордюрного камня на участках сопряжения с другими элементами УДС;
· нахождение препятствий на путях следования пешеходов (в т.ч. при проведении ремонтных работ), наличие элементов, сужающих ширину зоны движения;
· отсутствие обустройства безопасных путей передвижения; 
· при проведении ремонтных работ.
Движение транспорта общего пользования на территории Брянской агломерации организовано в общем потоке ТС, выделенные полосы для движения и иные способы представления приоритета не применяются, что негативным образом сказывается как на соблюдении расписания, а так существенно влияет на снижение средней скорости на маршруте. 
На территории Брянской городской агломерации отсутствует специализированная инфраструктура и мероприятия для организации движения велосипедистов. Перемещение осуществляется по проезжей части, обочине и тротуарам.
Единственный участок велодорожки длиной 200м. находится на набережной г. Брянска и не выполняет сколь-нибудь значимой транспортной функции
Присутствует дефицит парковочных мест для длительного хранения личного автотранспорта, который составляет - 1398 машино-мест. Наибольший дефицит парковочных мест присутствует в зоне многоквартирной застройки в городе Брянске, Карачеве и Дятьково, так как недостаточно благоустроенных открытых парковок во внутридворовой территории, где жители осуществляют хранение личных ТС на газонах и при УДС.
С 2015 года имеется устойчивая тенденция к сокращению числа дорожно-транспортных происшествий с пострадавшими на сети автомобильных дорог и улиц Брянской городской агломерации в среднем на 8,4% в год. Все индикаторы уровня безопасности дорожного движения на территории Брянской городской агломерации сопоставимы со средними показателями по России. ДТП с участием пешеходов в 59% случаев сопровождались нарушением ПДД со стороны водителей. В 24% случаев наезд произошел на пешеходном переходе.

2. Мероприятия по организации дорожного движения и очередность их реализации

2.1. Разделение движения транспортных средств на однородные группы в зависимости от категорий транспортных средств, скорости и направления движения, разделение их по времени движения

Создание однородных транспортных потоков способствует выравниванию скорости движения, повышению пропускной способности магистралей (полос),  а также ликвидирует «внутренние» конфликты в потоке. 
Исходя из возможных способов разделения движения транспортных средств, для Брянской городской агломерации можно сделать следующие выводы:
1. При анализе сети улиц и дорог не были выявлены участки, где есть необходимость в организации дополнительных полос для движения на подъем. Обеспечение движения пешеходов и велосипедистов рассмотрено в п. 2.5.
1. На территории поселения не выявлены участки со значительной долей движения грузовых средств, следовательно, нет оснований для выделения отдельной полосы для грузового движения. Введение приоритета в движении маршрутных ТС рассмотрено в п. 2.6.

[bookmark: _Toc59778594][bookmark: _Toc59807427]2.2 Повышение пропускной способности дорог, в том числе посредством устранения условий, способствующих созданию помех для дорожного движения или создающих угрозу его безопасности, формированию кольцевых пересечений и примыканий дорог, реконструкции перекрёстков и строительства транспортных развязок

Результаты анализа показали, что некоторые из участков УДС требуют реконструкции и изменения организации дорожного движения для повышения пропускной способности и безопасности движения.
С целью повышения пропускной способности на кольцевых пересечениях 
ул. Красноармейская – ул. Крахмалева – а/д Р -120 (ул. Брянского Фронта) и 
ул. Ульянова – ул. Бурова – ул. Камозина в качестве первоочередных мероприятий рекомендуется провести обособление правоповоротных полос от кольцевой проезжей части за счет организации разделительных островков на следующих направлениях: ул. Красноармейская – ул. Крахмалева, ул. Крахмалева – 
ул. Авиационная, ул. Ульянова – ул. Бурова, ул. Бурова – ул. Ульянова.
В рамках дополнительных изысканий также возможно рассмотрение варианта обособления по направлению а/д Р-120 (ул. Брянского Фронта) – 
ул. Красноармейская.
Ширина островка между правоповоротной полосой и кольцевой проезжей частью принимается:
при выделении островка разметкой – не менее 1м;
при выделении островка бордюром – не менее 1,5 м;
при наличии движения пешеходов и велосипедистов через островок – не менее 2м. 

[bookmark: _Toc59778599][bookmark: _Toc59807432]2.3 Оптимизация светофорного регулирования, управление светофорными объектами, включая адаптивное управление
Соответствие цикла светофорного регулирования параметрам реальных транспортных потоков в каждый конкретный временной интервал, является залогом максимально эффективной работы светофорного объекта. Под эффективностью работы светофорного объекта в этом случае стоит понимать сведение к минимуму суммарных транспортных задержек всех участников дорожного движения.
Управление светофорными циклами может быть разделено на два типа:
· жесткое (постоянное по времени независимо от интенсивности прибытия транспортных средств к регулируемому перекрестку);
· адаптивное (параметры светофорного цикла изменяются в зависимости от величины транспортного спроса по направлениям, используются транспортные детекторы).
В свою очередь адаптивное управление по степени локализации подразделяется на:
· локальное (в рамках одного обособленного светофорного объекта);
· сетевое (группа связанных между светофорных объектов, как правило расположенных линейно).
Внедрение адаптивного управления позволяет улучшить транспортную ситуацию, приблизив реальную пропускную способность дорог к ее теоретическому максимуму, и получить значительный экономический, социальный и экологический эффект. Пропускная способность пересечений в результате применения данного метода может возрасти на 10-20%, в зависимости от конкретных условий и времени.
Локальное адаптивное управление на перекрестках целесообразно применять при наличии следующих условий:
· на пересечениях с высоким уровнем загрузки;
· на пересечениях, для которых характерна существенная неравномерность транспортных потоков во времени;
· пересечение должно быть удалено от других светофорных объектов.
На территории Брянской городской агломерации предлагается поэтапное развертывание масштабной сети светофорных объектов с адаптивным управлением. В первую очередь ввод сетевого адаптивного управления необходим на участках 
ул. Красноармейской и пр. Ленина. Данная мера позволит существенно повысить пропускную способность по всей протяженности участков, сократить временные задержки как для автомобильного транспорта, так и для пешеходов. Виду сложившей плотной городской застройки, сложного рельефа и низкой плотности УДС 
в центральной части города, возможность повышения пропускной способности иными средствами существенно ограничена, в связи с чем адаптивное управление становится практически единственной действенной мерой.
Полный список участков для ввода адаптивного управления на светофорных объектах приведен в таблице 2.3.1.
Таблица 2.3.1 – Участки для ввода адаптивного управление на дорогах Брянской городской агломерации
	№ п/п
	Участок
	Кол-во объектов
	Мероприятие
	Этап реализации, год

	1
	пр. Ленина, 10 – 78 
	7
	Ввод адаптивного сетевого управления на светофорных объектах
	2025

	2
	ул. Красноармейская, 97 - 55
	8
	Ввод адаптивного сетевого управления на светофорных объектах
	2025

	3
	ул. 3 Интернационала, 15 - 27
	4
	Ввод адаптивного сетевого управления на светофорных объектах
	2025

	4
	ул.Никитина, 4 -12
	2
	Ввод адаптивного сетевого управления на светофорных объектах
	2025

	5
	а/д Р -120, км 131 (выезд от ЖК «Мегаполис Парк»)
	1
	Устройство светофорного регулирования с локальным адаптивным управлением на перекрестке 
	2025

	6
	а/д Р -120, км 131 (выезд от ЖК «Мегаполис Парк»)
	1
	Ввод локального адаптивного управления на светофорном объекте 
	2025

	7
	ул. Литейная, 18В - 36
	3
	Ввод локального адаптивного управления на светофорных объектах
	2025

	8
	перекресток а/д 15К–202 (Северо-западный обход г. Брянск) – ул. Тюменская
	1
	Ввод локального адаптивного управления на светофорном объекте 
	2025

	9
	ул. Ульянова, 35А - 3
	7
	Ввод адаптивного сетевого управления на светофорных объектах
	2027

	10
	пр. Московский, 1Д - 109
	15
	Ввод адаптивного сетевого управления на светофорных объектах
	2027

	11
	ул. Калинина, 87 - 111
	3
	Ввод адаптивного сетевого управления на светофорных объектах
	2027



[bookmark: _Toc59778600][bookmark: _Toc59807433]2.4 Согласование (координация) работы светофорных объектов (светофоров) в границах территорий, определённых в документации по организации дорожного движения 

Координированное управление дорожным движением (координированное управление) – способ управления, основанный на согласовании порядка включения светофорных сигналов с целью уменьшения задержек транспортных средств и пешеходов на перекрестках.
Принцип координации заключается во включении на последующем перекрестке по отношению к предыдущему зеленого сигнала с некоторым сдвигом, длительность которого зависит от времени движения транспортных средств между ними. Таким образом обеспечивается прибытие ТС к очередному перекрестку в момент включения разрешающего сигнала в данном направлении.
Ввод координированного управления на участках УДС обеспечивает существенное повышение пропускной способности, снижение задержек транспортных средств на перекрестках, сокращение расхода ГСМ и вредных выбросов в атмосферу.
Для организации координированного управления необходимо выполнение следующих условий:
· наличие не мене двух полос для движения в каждом направлении;
· одинаковый, или кратный цикл регулирования на всех перекрестках, входящих в систему координации;
· транзитность потока не менее 70%;
· расстояние между соседними перекрестками не должно превышать 
800 м.

[bookmark: _Toc59778601][bookmark: _Toc59807434]2.5 Развитие инфраструктуры в целях обеспечения движения пешеходов и велосипедистов, в том числе строительство и обустройство пешеходных переходов
К базовым принципам развития велосипедного движения относится:
обеспечение единого стратегического управления городским велосипедным движением;
обеспечение создания дружественной городской среды, создания стимулов для общественной и социальной интеграции, стимулов к использованию велосипеда;
планомерное обустройство велосипедных маршрутов, по магистральным и местным направлениям;
привязка развития велосипедной сети и инфраструктуры к проектам строительства, реконструкции и капитального ремонта улично-дорожной сети, а также крупных инвестиционных объектов;
планомерное развитие велосипедной сети и инфраструктуры в рамках комплексного транспортного планирования и градостроительной деятельности;
проведение мероприятий, направленных на популяризацию использования велосипедного транспорта, а также на повышение сознательности и грамотности всех участников дорожного движения.
Основными параметрами создаваемой инфраструктуры немоторизованного передвижения в г. Брянске являются:
соответствие выбранных направлений движения транспортному спросу;
соединение в единую сеть мест проживания населения, мест приложения труда;
связность маршрутов немоторизованного передвижения;
учет рекреационных территорий в схеме развития пешеходных и велосипедных путей сообщения;
учет существующих и планируемых пешеходных пространств (в том числе мостов), улиц совместного использования;
учет существующих культурно-досуговых и туристических объектов притяжения и других точек притяжения;
При строительстве новых улиц и реконструкции существующих, также необходимо уделять пристальное внимание качеству пешеходных пространств.

2.5.1. Мероприятия по обеспечению движения пешеходов
В перечне мероприятий по обеспечению и организации безопасного движения пешеходов выделяются следующие задачи:
· обеспечение самостоятельных путей для передвижения людей вдоль улиц и дорог, 
· оборудование пешеходных переходов через проезжую часть (нерегулируемых, регулируемых, в разных уровнях), 
· организация пешеходных (бестранспортных) зон, 
· выделение жилых зон, 
· комплексная организация движения на специфических постоянных пешеходных маршрутах. 
Основной задачей для обеспечения безопасности пешеходного движения вдоль проезжей части является отделение пешеходного потока от транспортного 
за счет:
· соответствия ширины тротуара пиковой интенсивности пешеходного потока;
· хорошего качества покрытия тротуара и его содержания;
· отсутствия на тротуаре помех для движения пешеходов;
· наличия препятствий для внезапного выезда транспортных средств 
на тротуар в наиболее опасных местах (барьерные ограждения, повышенный бортовой камень).
Безопасность нерегулируемого пересечения пешеходами проезжей части обеспечивается:
· хорошей видимостью пешеходного перехода для водителей, приближающихся со всех направлений;
· хорошей видимостью для пешеходов приближающихся транспортных средств;
· сокращением времени нахождения пешеходов на проезжей части путем уменьшения протяженности перехода;
· обустройством островков безопасности на проезжей части.
На подходах к любому пешеходному переходу должен быть обеспечен треугольник видимости, который соответствует разрешенной скорости движения. 
На всем протяжении сторон треугольника видимости не должно быть ограждений, парапетов, насаждений и других препятствий выше 0,5 м. Важное значение для обеспечения безопасности пешеходов на нерегулируемых переходах имеет качественное освещение участка улицы и непосредственно самого пешеходного перехода в ночное время.

2.6. Введение приоритета в движении маршрутных транспортных средств

Предоставление приоритета в движении для маршрутных транспортных средств – один из важнейших инструментов повышения эффективности работы ОТ. 
Преимущества для движения маршрутных ТС обеспечиваются следующими средствами:
· соответствующими положениям ПДД , специальными знаками и светофорами;
· предоставлением первоочередного проезда регулируемых пересечений методами организации дорожного движения и настройкой цикла светофорного регулирования;
· введением ограничений на УДС для движения остальных транспортных средств;
· введение выделенной полосы для движения маршрутного пассажирского транспорта.
Реализация мероприятий, обеспечивающих приоритет маршрутных транспортных средств позволяет повысить эксплуатационную скорость на маршруте, а, следовательно, снизить расход ГСМ, электроэнергии, количество вредных выбросов в окружающую среду. Повышается привлекательность системы ОТ в сравнении с пользованием личным автомобилем.
Согласно Указаниям по организации приоритетного движения транспортных средств общего пользования, для выделения обособленных полос следует использовать следующие типы полос: 
крайняя левая полоса в направлении общего транспортного потока 
(для автобуса и троллейбуса);
крайняя левая полоса в направлении общего потока (для автобуса);
реверсивная полоса (для автобуса);
крайняя левая полоса в направлении общего транспортного потока 
за счёт смещения осевой линии и использования полосы проезжей части, предназначенной для встречного движения (для автобуса);
крайняя левая полоса в направлении против общего транспортного потока на участках улиц с односторонним движением (для автобуса и троллейбуса).
Выделение обособленных полос первых четырёх типов для движения транспорта общего пользования должно рассматриваться при условии, что:
интенсивность транспорта общего пользования не менее 40 физических ед./ч;
интенсивность прочих транспортных средств в расчёте на одну полосу движения не менее 400 приведенных ед./ч;
имеется не менее трёх полос движения в данном направлении;
пропускная способность дороги в результате выделения полосы 
для движения транспорта общего пользования будет достаточна для пропуска прочих транспортных средств в условиях, не снижающих безопасность движения и обеспечивающих допустимую по экономическим соображениям величину их задержек.
При этом, использование крайней левой полосы в направлении против общего транспортного потока является исключительным мероприятием, используемым 
для сохранения существующих маршрутов транспорта общего пользования в случае введения одностороннего движения на данном участке дороги.

2.7. Разработка, внедрение и использование АСУДД, ее функции и этапы внедрения

В типовой состав АСУДД, как правило, входят следующие системы:
· управления светофорными объектами (собственно, контролируемая работа объекта);
· мониторинга транспортного потока (сбор и анализ данных о скорости, интенсивности транспортного потока);
· видеонаблюдения (контроль дорожной обстановки посредством камер телеобзора);
· фото- и видеофиксации нарушений правил дорожного движения (система тройного назначения: автоматическая фиксация нарушений административного законодательства в области дорожного движения, дополнительный источник данных о параметрах транспортного потока, использование в рамках проведения специальных мероприятий);
· информирования участников дорожного движения (косвенное управление транспортным потоком посредством предоставления водителям оперативной информации о дорожном движении);
АСУДД предполагает использование как проводных, так и беспроводных каналов связи, наличие собственного центра обработки данных, центра управления дорожным движением и наличие профильных специалистов в области организации дорожного движения. К ним относятся как операторы/диспетчеры центра управления, так и дорожные инженеры, чей талант и квалификации чрезвычайно важны для максимально эффективного функционирования АСУДД.

3. Перечень мероприятий КСОДД по утверждаемому варианту реализации.

Утверждаемый (базовый) сценарий КСОДД равен базовому сценарию ПКРТИ. В перечень мероприятий данного сценария входят следующие виды мероприятий: строительство и реконструкция а/д в границах Брянской городской агломерации, строительство и реконструкция мостов, путепровод и туннелей, реконструкция аэропортов, речных переправ, реконструкция железнодорожных путей и т.д. Перечень мероприятий, введенный в модель при разработке базовых сценариев развития, представлен в таблице 3.1. Сравнительные результаты моделирования базового и реалистичного сценариев указаны в таблице 3.2. 
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Таблица 3.1 – Перечень мероприятий базового сценария реализации КСОДД Брянской городской агломерации 
	№, п/п
	Наименование
	Мероприятие 
	Характеристика
	Период
	Значение
	Источник

	1
	Аэропортовый комплекс Брянск
	Реконструкция
	Реконструкция взлетно-посадочной полосы, рулежных дорожек, перрона, водосточно-дренажной системы, замена светосигнального оборудования, строительство (реконструкция) аварийно-спасательной станции. Искусственная взлетно-посадочная полоса - 1 2400 x 42 м, грунтовая взлетно-посадочная полоса - 2 400 x 21 м, количество мест стоянки воздушных судов - 15
	до 2025 г
	Федеральное
	СТП РФ

	2
	Участок ж/д Москва - Суземка
	Реконструкция
	Организация скоростного движения
	до 2030 г.
	Федеральное
	СТП РФ

	3
	А-240 Брянск – Новозыбков – граница с Республикой Белоруссия
	Реконструкция
	Категория IБ, 2+2
	до 2025 г
	Федеральное
	СТП РФ

	4
	Р-120 Орел- Брянск - Смоленск - граница с Республикой Белоруссия
	Реконструкция
	Категория IБ, 2+2
	до 2025 г
	Федеральное
	СТП РФ

	5
	М-3 «Украина» Москва – Калуга – Брянск – граница с Украиной
	Реконструкция
	Категория IБ, 2+2
	до 2030 г
	Федеральное
	СТП РФ

	6
	Хутор Бор - Выгоничи
	Строительство
	IV категория
	до 2027 г
	Региональное
	СТП Брянской области

	7
	Мостки - Выгоничи
	Строительство
	IV категория
	до 2027 г
	Региональное
	СТП Брянской области

	8
	«Украина» - Лесное - Стеклянная Радица – «Брянск-Дятьково»
	Строительство
	IV категория
	до 2027 г
	Региональное
	СТП Брянской области

	9
	Выгоничи - Залядка
	Строительство
	IV категория
	до 2027 г
	Региональное
	СТП Брянской области

	10
	Никольский - Залядка
	Строительство
	IV категория
	до 2027 г
	Региональное
	СТП Брянской области

	11
	Переторги - Никольский
	Строительство
	IV категория
	до 2027 г
	Региональное
	СТП Брянской области

	12
	Дружба - граница Калужской области
	Строительство
	IV категория
	до 2027 г
	Региональное
	СТП Брянской области

	13
	Пальцо - Мирный
	Строительство
	IV категория
	до 2027 г
	Региональное
	СТП Брянской области

	14
	Обход г. Карачева
	Строительство
	II категория
	до 2027 г
	Региональное
	СТП Брянской области

	15
	Северо-восточный обход г. Брянска
	Строительство
	II категория
	до 2027 г
	Региональное
	СТП Брянской области

	16
	Карачев — Пальцо
	Реконструкция
	Повышение сущ. категории
	до 2027 г
	Региональное
	СТП Брянской области

	17
	Журиничи — Мирный
	Реконструкция
	Повышение сущ. категории
	до 2027 г
	Региональное
	СТП Брянской области

	18
	Северо-Западный обход г. Брянска
	Реконструкция
	Повышение сущ. категории
	до 2027 г
	Региональное
	СТП Брянской области

	19
	Брянск — Дятьково — граница Калужской области
	Реконструкция
	Повышение сущ. категории
	до 2027 г
	Региональное
	СТП Брянской области

	20
	Брянск — Сельцо
	Реконструкция
	Повышение сущ. категории
	до 2027 г
	Региональное
	СТП Брянской области

	21
	Карачев — Ружное
	Реконструкция
	Повышение сущ. категории
	до 2027 г
	Региональное
	СТП Брянской области

	22
	"Брянск - Новозыбков" - Жирятино
	Реконструкция
	Повышение сущ. категории
	до 2027 г
	Региональное
	СТП Брянской области

	23
	Подъезд к п. Белые Берега
	Реконструкция
	Повышение сущ. категории
	до 2027 г
	Региональное
	СТП Брянской области



Таблица 3.2. – Сравнительные результаты моделирования 
	№ п/п
	Целевые показатели и индикаторы
	2020 год, Калибровочный расчет
	Реалистичный сценарий
	Базовый сценарий

	
	
	
	2023 год
	2023 год
	2023 год
	2023 год
	2023 год
	2025 год
	2027 год
	2030 год

	1
	Общий объем передвижений на транспорте, пасс, (перемещения из кордонных районов+транзит+внутренние перемещения на ИТ, ОТ и Груз)
	1 216 985
	1 295 391
	1 295 391
	1 295 391
	1 295 391
	1 295 391
	1 331 272
	1 354 343
	1 365 203

	2
	Общий объем передвижений на транспорте, пасс, (перемещения внутри Агломерации на ИТ и ОТ)
	1 114 234
	1 190 264
	1 190 264
	1 190 264
	1 190 264
	1 190 264
	1 295 391
	1 295 391
	1 247 732

	3
	Объем передвижений на ОТ, пасс
	509 976
	566 688
	543 866
	543 866
	543 866
	543 866
	542769
	542769
	514 050

	4
	Объем передвижений на ЛА, пасс
	707 009
	728 703
	751 525
	751 525
	751 525
	751 525
	752622
	752622
	851 153

	5
	Доля передвижений на ОТ, %
	41,90%
	43,75%
	41,98%
	41,98%
	41,98%
	41,98%
	41,90%
	41,90%
	37,65%

	6
	Доля передвижений на ЛА, %
	58,10%
	56,25%
	58,02%
	58,02%
	58,02%
	58,02%
	58,10%
	58,10%
	62,35%

	7
	Среднее время реализации корреспонденции ОТ, мин
	41,53
	40,10
	41,48
	41,48
	41,48
	41,48
	40,21
	40,21
	40,64

	8
	Среднее время реализации корреспонденции ЛА, мин
	29,22
	28,72
	29,25
	29,25
	29,25
	29,25
	28,63
	28,63
	27,09

	9
	Объем грузовых передвижений, физ, ед
	32650
	32650
	32650
	32650
	32650
	32650
	32650
	36199
	36417

	10
	Среднее время реализации корреспонденции ГРУЗ, мин
	27,80
	27,37
	27,95
	27,95
	27,95
	27,95
	27,26
	27,26
	26,41

	11
	Протяженность автомобильных дорог и улиц, работающих в режиме перегрузки в час пик (загрузка более 70%), км
	40,19
	2,40
	41,35
	41,35
	41,35
	41,35
	26,82
	26,82
	42,9

	12
	Доля автомобильных дорог и улиц (в обоих направлениях), работающих в режиме перегрузки в час пик (загрузка более 70%), %
	1,76%
	0,10%
	1,81%
	1,81%
	1,81%
	1,81%
	1,16%
	1,16%
	1,64%

	13
	Масса выбросов загрязняющих веществ (СО2) в атмосферный воздух от передвижных источников, г/км
	9917
	9872
	10323
	10323
	10323
	10323
	9954
	9954
	10834

	14
	Масса выбросов загрязняющих веществ (Nox) в атмосферный воздух от передвижных источников, г/км
	6617
	6551
	6909
	6909
	6909
	6909
	6593
	6593
	7092


























