

АДМИНИСТРАЦИЯ
ГОРОДСКОГО ОКРУГА ВЛАСИХА
МОСКОВСКОЙ ОБЛАСТИ
ПОСТАНОВЛЕНИЕ
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п. Власиха
Об утверждении Программы комплексного развития транспортной инфраструктуры городского округа Власиха Московской области в 2026 - 2041 гг.
В соответствии с Федеральным законом от 20.03.2025 № ЗЗ-ФЗ «Об общих принципах организации местного самоуправления в единой системе публичной власти», Градостроительным кодексом Российской Федерации, постановлением Правительства Российской Федерации от 25.12.2015 № 1440 «Об утверждении требований к программам комплексного развития транспортной инфраструктуры поселений, муниципальных округов, городских округов», постановляю:
1. Утвердить	прилагаемую Программу комплексного развития
транспортной инфраструктуры городского округа Власиха Московской области в 2026-2041 гг.
2. Разместить настоящее постановление на официальном сайте городского округа Власиха Московской области.
3. Настоящее постановление вступает в силу после его подписания.
4. Контроль за исполнением настоящего постановления возложить на заместителя главы городского округа Власиха московской области А.В. Синелобова.



Глава городского округа Власиха
Московской области                                      	                                                       Г.В. Потапчук
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Власиха, 2026 г.
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Отчет (программа) 249 стр., 1 кн., 3 рис., 210 табл., 28 источник.
ПРОГРАММА КОМПЛЕКСНОГО РАЗВИТИЯ, ТРАНСПОРТНАЯ СИСТЕМА, ТРАНСПОРТНАЯ ИНФРАСТРУКТУРА, БЕЗОТКАЗНАЯ РАБОТА, УТВЕРЖДЕННЫЕ НОРМАТИВЫ, СОДЕРЖАНИЕ ДОРОГ, ТРАНСПОРТНАЯ СТРАТЕГИЯ РОССИЙСКОЙ ФЕДЕРАЦИИ, БЕЗОПАСНОСТЬ И КАЧЕСТВО, ЭФФЕКТИВНОСТЬ ТРАНСПОРНОГО ОБСЛУЖИВАНИЯ, ПРИОРИТЕТНЫЕ УСЛОВИЯ, ДОСТУПНОСТЬ ОБЪЕКТОВ
Цель работы (исследования, отчета) – подготовка Программы, направленной на обеспечение безотказной работы транспортной системы городского округа Власиха Московской области (далее – «муниципальное образование») в период 2026–2041 гг.
Задачи разработки Программы:
–	безопасность, качество и эффективность транспортного обслуживания населения, а также юридических лиц и индивидуальных предпринимателей, осуществляющих экономическую деятельность (далее – «субъекты экономической деятельности») на территории муниципального образования;
–	доступность объектов транспортной инфраструктуры для населения и субъектов экономической деятельности в соответствии с нормативами градостроительного проектирования муниципального образования;
–	развитие транспортной инфраструктуры в соответствии с потребностями населения в передвижении, субъектов экономической деятельности – в перевозке пассажиров и грузов на территории муниципального образования (далее – «транспортный спрос»);
–	развитие транспортной инфраструктуры, сбалансированное с градостроительной деятельностью в муниципальном образовании;
–	условия для управления транспортным спросом;
–	создание приоритетных условий для обеспечения безопасности жизни и здоровья участников дорожного движения по отношению к экономическим результатам хозяйственной деятельности;
–	создание приоритетных условий движения транспортных средств общего пользования по отношению к иным транспортным средствам;
–	условия для пешеходного и велосипедного передвижения населения;
–	эффективность функционирования действующей транспортной инфраструктуры.
При подготовке этой Программы использовались методы и приемы экономического анализа, такие как группировки, сравнения, расчет средних и относительных величин, структурного и индексного анализа. Кроме того, были применены методы моделирования функционирования транспортной инфраструктуры, произведена оценка вариантов изменения транспортного спроса и установленных целевых показателей (индикаторов) развития транспортной инфраструктуры, а также выполнено сравнение целевых показателей (индикаторов) развития транспортной инфраструктуры каждого варианта с базовыми показателями.
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	Наименование
Программы – 
	Программа, направленная на обеспечение безотказной работы транспортной системы городского округа Власиха Московской области в 2026–2041 гг.
Муниципальный контракт № БЛАГ–24–25 на «Выполнение работы по подготовке программы направленной на обеспечение безотказной работы транспортной системы городского округа Власиха Московской области в 2026–2041 гг.»

	Объект разработки –
	Транспортная инфраструктура городского округа Власиха Московской области

	Основание для разработки Программы – 
	· Градостроительный кодекс от 29 декабря 2004 г. № 190–ФЗ;
· Постановление Правительства Российской Федерации от 25 декабря 2015 г. № 1440 «Об утверждении требований к программам комплексного развития транспортной инфраструктуры поселений, городских округов»

	Заказчик Программы – 
	Администрация городского округа Власиха Московской области

	Разработчик Программы – 
	Индивидуальный Предприниматель Булгатов Иван Викторович

	Цель Программы – 
	Подготовка Программы, направленной на обеспечение безотказной работы транспортной системы городского округа Власиха Московской области
Обеспечение комплексного, сбалансированного и эффективного развития транспортной инфраструктуры в соответствии с потребностями в проектировании, строительстве, реконструкции объектов транспортной инфраструктуры

	Задачи Программы – 
	Условиями достижения цели Программы является решение следующих задач:
· безопасность, качество и эффективность транспортного обслуживания населения, а также юридических лиц и индивидуальных предпринимателей, осуществляющих экономическую деятельность (далее – «субъекты экономической деятельности») на территории муниципального образования;
· доступность объектов транспортной инфраструктуры для населения и субъектов экономической деятельности в соответствии с нормативами градостроительного проектирования муниципального образования;
· развитие транспортной инфраструктуры в соответствии с потребностями населения в передвижении, субъектов экономической деятельности – в перевозке пассажиров и грузов на территории муниципального образования (далее – «транспортный спрос»);
· развитие транспортной инфраструктуры, сбалансированное с градостроительной деятельностью в муниципальном образовании;
· условия для управления транспортным спросом;
· создание приоритетных условий для обеспечения безопасности жизни и здоровья участников дорожного движения по отношению к экономическим результатам хозяйственной деятельности;
· создание приоритетных условий движения транспортных средств общего пользования по отношению к иным транспортным средствам;
· условия для пешеходного и велосипедного передвижения населения;
· эффективность функционирования действующей транспортной инфраструктуры.

	Целевые показатели (индикаторы) развития транспортной инфраструктуры – 
	· Доля населения городского округа Власиха, для которого пешеходная доступность до остановочных пунктов маршрутов регулярных перевозок пассажиров (с учетом режима, ЗАТО и расположения КПП) находится в пределах нормативного расстояния (500 м – для магистральных улиц, 400 м – для жилых зон), в общей численности населения, проживающего на территории округа, %.
· Совокупные расходы населения на осуществление поездок автомобильным транспортом (личным и такси), общественным пассажирским транспортом (автобусы маршрутов № 46, № 46к, № 477, микротранзитные шаттлы) и железнодорожным транспортом (МЦД–1, станция Одинцово), выраженные как доля среднемесячных совокупных расходов пассажира на поездки по муниципальным и межмуниципальным маршрутам регулярных перевозок в пределах городского округа Власиха и на связи с Одинцовским городским округом, %.	Comment by Ольга Митрофанова: 1477
· Превышение максимального запаса времени на поездку (с учетом времени прохождения КПП, ожидания на остановках и пересадок), требуемого для перемещения с использованием маршрутов регулярных перевозок пассажиров и микротранзитных шаттлов, над максимальным запасом времени на поездку, требуемым для перемещения на личном автомобиле, в % от максимального запаса времени на поездку, требуемого для перемещения на личном автомобиле (базовое значение – утренний час пик, направление к КПП № 2).
· Доля маршрутных транспортных средств автомобильного транспорта (автобусы маршрутов № 46, 4 6к, № 477, шаттлы) и наземного электрического транспорта (при его появлении – электробусы на внутриквартальных линиях), соответствующих экологическому классу не ниже ЕВРО–5 (а также газомоторных и электрических), в общем количестве используемых транспортных средств на территории городского округа, %.	Comment by Ольга Митрофанова: 1477
· Доля рейсов автомобильного транспорта и наземного электрического транспорта, выполняемых по регулируемым тарифам в соответствии с расписанием (с учетом предельно допустимых отклонений, установленных в паспортах маршрутов), в общем количестве рейсов (в том числе на маршрутах № 46, № 46к, № 477), %.	Comment by Ольга Митрофанова: 1477
· Максимальная наполняемость маршрутных транспортных средств автомобильного транспорта и наземного электрического транспорта, работающих на муниципальных и межмуниципальных маршрутах регулярных перевозок пассажиров, следующих в пределах городского округа Власиха, а также на подвозящих маршрутах к платформе Перхушково и ст. МЦД Одинцово, измеряемая как количество пассажиров на 1 кв. метр свободной площади пола салона, предусмотренной для размещения стоящих пассажиров (норматив – не более 5 чел./кв. м в часы пик).
· Риск для пассажира погибнуть или получить ранение в дорожно–транспортном происшествии по вине водителей транспортных средств, работающих на маршрутах регулярных перевозок (с учетом выделенных полос и приоритетных условий движения), относительно объема перевозок пассажиров по маршрутам регулярных перевозок на территории округа, %.
· Социальный риск, определяемый как число погибших в дорожно–транспортных происшествиях на территории городского округа Власиха (включая подъездные дороги к КПП № 1 и № 2) в расчете на 100 тыс. жителей (целевое значение – 0,0 начиная с 2024 г.).
· Максимальный интервал движения пригородных электропоездов (МЦД–1) в период между 6:00 и 0:00 в обоих направлениях на участке железной дороги от пересечения с МКАД до станции «Одинцово» (с учетом пересадочных узлов «платформа Перхушково» и «ст. МЦД Одинцово»), обеспечивающий транспортную доступность для жителей Власихи, минут.
· Ввод в эксплуатацию объектов транспортной инфраструктуры, предусмотренных Программой комплексного развития транспортной инфраструктуры (ПКРТИ) городского округа Власиха на 2026–2041 гг., включая: реконструированные участки улично–дорожной сети (ул. Маршала Жукова, ул. Солнечная, Цветной бульвар, ул. Лесная, ул. Окружная), построенные паркинги (подземный в мкр. Лесной, наземные двухуровневые и парковочные башни), отстойно–разворотную площадку для грузового транспорта у КПП № 2, реконструированную автостанцию, транспортно–пересадочные узлы («КПП № 2 – Платформа Перхушково», «Автостанция»), велодорожки (не менее 2 км), единиц.

	Укрупненное описание запланированных мероприятий (инвестиционных проектов) по проектированию, строительству, реконструкции объектов транспортной инфраструктуры – 
	Программа включает комплекс мероприятий по проектированию, строительству, реконструкции объектов транспортной инфраструктуры, обеспечивающих безопасность, качество и эффективность транспортного обслуживания населения, и субъектов экономической деятельности; доступность объектов транспортной инфраструктуры; развитие транспортной инфраструктуры в соответствии с потребностями населения в передвижении и комфортной жизни

	Сроки и этапы реализации Программы –
	Программа рассчитана на 2026–2045 гг. и реализуется в два этапа:
· Первая очередь 	– до 2031 г.
· Расчетный срок 	– до 2041 г.

	Объемы и источники финансирования Программы – 
	Общий объем финансирования мероприятий программы составляет 1 550 млн. руб., в том числе:
· средства федерального бюджета – 95,0 млн. руб. (6,1% от общего объема), что соответствует доле софинансирования реконструкции подъездов к КПП № 1 и № 6, а также отдельных мероприятий в рамках федеральных проектов (в частности, приведение подъездных дорог к нормативам в связи с особым режимом ЗАТО);
· средства областного бюджета (Московской области) – 570,0 млн. руб. (36,7% от общего объема), включая субсидии по государственной программе «Развитие и функционирование дорожно–транспортного комплекса Московской области» на реконструкцию магистральных улиц (ул. Маршала Жукова, ул. Солнечная), софинансирование строительства перехватывающих парковок и закупку газомоторных автобусов;
· средства местного бюджета (городской округ Власиха) – 645,0 млн. руб. (41,4% от общего объема), направляемые из дорожного фонда (транспортный налог, акцизы на топливо), а также в рамках муниципальных программ «Развитие и функционирование дорожно–транспортного комплекса», «Формирование современной комфортной городской среды» и «Безопасность дорожного движения»;
· внебюджетные источники – 245,0 млн. руб. (15,8% от общего объема), включая концессионные соглашения на строительство подземного паркинга в мкр. Лесной (коммерческая парковка), доходы от динамического ценообразования на уличных парковках (ул. Маршала Жукова, Цветной бульвар), аренду павильонов на транспортно–пересадочных узлах, а также средства частных перевозчиков при обновлении подвижного состава (микротранзитные электромобили, газомоторные автобусы).
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В настоящей Программе, направленной на обеспечение безотказной работы транспортной системы городского округа Власиха Московской области в 2026–2041 гг., применяются следующие термины с соответствующими определениями:
	Безотказная работа транспортной системы –
	Способность транспортной инфраструктуры и всех видов транспорта выполнять заданные функции в заданном объеме и с заданным качеством без возникновения отказов, сбоев и недопустимых задержек в условиях штатной эксплуатации и особого режима ЗАТО

	Транспортная система городского округа – 
	Совокупность объектов транспортной инфраструктуры, транспортных средств всех видов (автомобильный, общественный пассажирский, грузовой, коммунальный), систем управления движением, а также субъектов транспортной деятельности, взаимодействующих на территории муниципального образования

	Транспортная инфраструктура –
	Комплекс сооружений, устройств, сетей и систем, обеспечивающих функционирование транспорта, включая автомобильные дороги, улично–дорожную сеть, мосты, путепроводы, светофорные объекты, остановочные пункты, парковки, терминалы, элементы интеллектуальных транспортных систем и объекты обслуживания участников движения

	Транспортный спрос –
	Потребность населения, юридических лиц и индивидуальных предпринимателей в передвижении пассажиров и перевозке грузов на территории муниципального образования, выраженная в количестве поездок (или тонно–км) за определенный период

	Транспортное моделирование –
	Метод количественного описания транспортных потоков и поведения участников движения с использованием специализированного программного обеспечения, позволяющий прогнозировать загрузку сети, время передвижения, транспортную работу и эффективность мероприятий

	Пассажиропоток –
	Количество пассажиров, следующих в единицу времени через определенное сечение маршрутной сети (остановка, перекресток, участок улицы) в одном или обоих направлениях

	Уровень автомобилизации –
	Количество легковых автомобилей, приходящихся на 1000 жителей муниципального образования, рассчитываемое по данным регистрации в органах ГИБДД

	Коэффициент загрузки дороги движением (уровень загрузки) –
	Отношение фактической интенсивности движения транспортных средств к пропускной способности участка дорожной сети, выраженное в долях от единицы

	Интенсивность движения транспортных средств –
	Количество транспортных средств, проходящих через поперечное сечение дороги (или перекресток) в единицу времени (обычно 1 час или 1 сутки) в одном или обоих направлениях

	Плотность транспортного потока –
	Количество транспортных средств, приходящихся на 1 км полосы движения, характеризующее насыщенность потока

	Скорость движения транспортного потока –
	Средняя скорость перемещения транспортных средств на участке дорожной сети, измеряемая как средняя техническая или средняя эксплуатационная скорость

	Пропускная способность –
	Максимальное количество транспортных средств (или пассажиров), которое может быть пропущено через сечение дороги, перекресток, остановку или инженерное сооружение в единицу времени при заданных условиях

	Общественный пассажирский транспорт –
	Транспортные средства общего пользования, осуществляющие регулярные перевозки пассажиров по установленным маршрутам (автобусы, микроавтобусы и иные виды, допущенные к эксплуатации на территории ЗАТО)

	Маршрутная сеть –
	Совокупность всех маршрутов общественного пассажирского транспорта, действующих на территории муниципального образования, с указанием трасс, остановочных пунктов, интервалов и режимов работы

	Транспортно–пересадочный узел –
	Комплекс инфраструктурных объектов и объектов недвижимости, где осуществляется пересадка пассажиров между различными видами транспорта (общественный транспорт – личный автомобиль, общественный транспорт – пешеходная доступность и др.)

	Парковочное пространство –
	Совокупность мест для хранения и стоянки транспортных средств, включая организованные парковки (открытые, закрытые, перехватывающие), парковочные карманы и места на проезжей части, оборудованные соответствующими знаками и разметкой

	Интеллектуальная транспортная система –
	Комплекс автоматизированных систем управления дорожным движением, мониторинга транспортных потоков, фото– и видеофиксации нарушений, информирования участников движения, метеомониторинга и иных элементов, обеспечивающих повышение эффективности и безопасности

	Безопасность дорожного движения –
	Состояние процесса движения, при котором отсутствует риск дорожно–транспортного происшествия или риск возникновения последствий, связанных с причинением вреда жизни и здоровью граждан, имуществу

	Место концентрации дорожно–транспортных происшествий (аварийно–опасный участок) –
	Участок дороги или перекресток, на котором за отчетный (анализируемый) период произошло три и более ДТП одного вида или пять и более ДТП независимо от их вида

	Транспортная подвижность населения –
	Количество поездок, совершаемых одним жителем муниципального образования в среднем за сутки (или год) с использованием всех видов транспорта

	Маятниковая трудовая миграция –
	Регулярные (ежедневные или еженедельные) передвижения населения между местом жительства и местом работы, учебы, находящимися в разных муниципальных образованиях

	Негативное воздействие транспортной инфраструктуры –
	Вредное физическое (шум, вибрация, электромагнитные поля), химическое (выбросы загрязняющих веществ) и иное воздействие объектов транспорта и транспортных средств на окружающую среду и здоровье человека

	Закрытое административно–территориальное образование (ЗАТО) –
	Муниципальное образование, имеющее особый режим безопасного функционирования, включающий ограничения на въезд, проживание, ведение хозяйственной деятельности и доступ на территорию

	Контролируемая зона ЗАТО –
	Территория в границах ЗАТО, въезд (выход) граждан, ввоз (вывоз) транспортных средств и грузов в которую осуществляется по специальным пропускам в установленном порядке

	Пропускной режим ЗАТО –
	Совокупность правил и процедур, регламентирующих допуск граждан, транспортных средств, грузов и документов на территорию ЗАТО и выезд (вывоз) с нее

	Управление транспортным спросом –
	Комплекс мер (организационных, экономических, нормативно–правовых, информационных), направленных на изменение структуры и объема транспортных передвижений (переключение на общественный транспорт, изменение времени поездок, снижение числа поездок на личном автотранспорте)

	Велосипедная инфраструктура –
	Совокупность объектов, предназначенных для передвижения на велосипедах: велодорожки, велополосы, велопешеходные дорожки, велопарковки, велостанции проката и сопутствующие элементы

	Пешеходная инфраструктура –
	Тротуары, пешеходные дорожки, пешеходные переходы (наземные, надземные, подземные), пандусы, тактильные указатели и иные элементы, обеспечивающие безопасное и комфортное передвижение пешеходов

	Грузовой транспорт –
	Транспортные средства, осуществляющие перевозку грузов на территории муниципального образования, включая большегрузный транспорт, транспорт снабжения, коммунальную и дорожную технику

	Институциональные преобразования в транспортной сфере –
	Изменения в системе управления, распределении полномочий, правовом регулировании, формах государственно–частного взаимодействия, направленные на повышение эффективности транспортной системы

	Целевые показатели (индикаторы) развития транспортной инфраструктуры –
	Количественные и качественные значения параметров, характеризующих достижение целей Программы (например, доля маршрутов, работающих по расписанию, средняя скорость движения, количество ДТП на 1 тыс. транспортных средств)

	Сценарий развития транспортной инфраструктуры –
	Вариант долгосрочного развития транспортной системы, определяемый набором мероприятий, объемом финансирования и ожидаемыми результатами (базовый сценарий – без реализации мероприятий Программы, целевой сценарий – с реализацией мероприятий)

	Точка мониторинга дорожного движения –
	Место на улично–дорожной сети, оборудованное средствами сбора параметров транспортных потоков (интенсивность, состав, скорость, загрузка) в соответствии с требованиями Приказа Минтранса России № 114 от 18.04.2019

	Экономические потери от дорожного движения –
	Суммарные затраты, связанные с потерями времени участниками движения (в условиях заторов), дополнительным расходом топлива, износом транспортных средств, ущербом от ДТП и экологическим ущербом

	Укрупненная оценка эффективности мероприятий –
	Предварительная (на уровне обоснования инвестиций) оценка соотношения затрат на реализацию мероприятий Программы и получаемых социально–экономических, экологических и транспортных эффектов, выраженная в натуральных и стоимостных показателях


[bookmark: _Toc229735992]ПЕРЕЧЕНЬ СОКРАЩЕНИЙ И ОБОЗНАЧЕНИЙ
В настоящей Программе, направленной на обеспечение безотказной работы транспортной системы городского округа Власиха Московской области в 2026–2041 гг., применяют следующие сокращения и обозначения:
АМ 	– автомобилизация: процесс обеспечения населения и организаций легковыми и грузовыми автомобилями, характеризуемый уровнем автомобилизации (количество автомобилей на 1000 жителей)
АОУ	– аварийно–опасный участок: участок дороги, улицы или перекресток, на котором за отчетный период произошло три и более дорожно–транспортных происшествия одного вида либо пять и более независимо от их вида
БДД	– безопасность дорожного движения: состояние дорожного движения, отражающее степень защищенности его участников от дорожно–транспортных происшествий и их последствий
БТС	– безотказность транспортной системы: свойство транспортной системы непрерывно сохранять работоспособное состояние в течение заданного времени или наработки в условиях штатной эксплуатации
ВИ	– велосипедная инфраструктура: совокупность объектов, предназначенных для передвижения на велосипедах (велодорожки, велополосы, велопешеходные дорожки, велопарковки, станции проката)
ГТ	– грузовой транспорт: транспортные средства, предназначенные для перевозки грузов, включая большегрузный транспорт, транспорт снабжения, коммунальную и дорожную технику
ДС	– дорожная сеть: совокупность автомобильных дорог и улиц, находящихся в границах муниципального образования, включая проезды, мосты, путепроводы и иные дорожные сооружения
ДТП	– дорожно–транспортное происшествие: событие, возникшее в процессе движения транспортного средства и повлекшее за собой гибель или ранение людей, повреждение транспортных средств, сооружений, грузов либо иной материальный ущерб
ЗАТО	– закрытое административно–территориальное образование: муниципальное образование, имеющее особый режим безопасного функционирования, включающий ограничения на въезд, проживание и хозяйственную деятельность
ИТС	– интеллектуальная транспортная система: комплекс автоматизированных систем управления дорожным движением, мониторинга, фиксации нарушений и информирования участников движения
ИД	и1нтенсивность движения – количество транспортных средств, проходящих через поперечное сечение дороги или перекресток в единицу времени (час, сутки)
ИТ	– инфраструктура транспортная: совокупность сооружений, устройств и систем, обеспечивающих функционирование транспорта (дороги, мосты, светофоры, остановки, парковки, терминалы)
КЗД	– коэффициент загрузки дороги: отношение фактической интенсивности движения к пропускной способности участка дорожной сети
КЗ	– контролируемая зона: – территория в границах ЗАТО, въезд и выезд на которую осуществляются по специальным пропускам
ММ	– маятниковая миграция: регулярные передвижения населения между местом жительства и местом работы (учебы), находящимися в разных муниципальных образованиях
МС	– маршрутная сеть: совокупность всех маршрутов общественного пассажирского транспорта, действующих на территории муниципального образования
МТ	– моделирование транспортное – метод количественного описания транспортных потоков с использованием специализированного программного обеспечения
НВТ	– негативное воздействие транспорта: вредное физическое (шум, вибрация) и химическое (выбросы загрязняющих веществ) воздействие на окружающую среду и здоровье населения
ОПТ	– общественный пассажирский транспорт: транспортные средства общего пользования, осуществляющие регулярные перевозки пассажиров по установленным маршрутам
ППС	– пассажиропоток: количество пассажиров, следующих в единицу времени через определенное сечение маршрутной сети
ППр	– парковочное пространство: совокупность мест для хранения и стоянки транспортных средств, включая организованные парковки и места на проезжей части
ПИ	– пешеходная инфраструктура: тротуары, пешеходные дорожки, пешеходные переходы, пандусы и иные элементы для безопасного передвижения пешеходов
ПС	– пропускная способность: максимальное количество транспортных средств или пассажиров, которое может быть пропущено через сечение дороги, перекресток или остановку в единицу времени
ПР	– пропускной режим: совокупность правил и процедур, регламентирующих допуск граждан, транспортных средств и грузов на территорию ЗАТО
СТП	– скорость транспортного потока: средняя скорость перемещения транспортных средств на участке дорожной сети (техническая или эксплуатационная)
ТС	– транспортная инфраструктура – см. инфраструктура транспортная
ТП	– Транспортная Подвижность: количество поездок, совершаемых одним жителем в среднем за сутки или год
ТС	– транспортная система: совокупность объектов инфраструктуры, транспортных средств, систем управления и субъектов транспортной деятельности
ТСПР	– транспортный спрос: потребность населения и субъектов экономической деятельности в передвижениях и перевозках на территории муниципального образования
УДС	– улично–дорожная сеть
УТС	– управление транспортным спросом: комплекс мер, направленных на изменение структуры и объема транспортных передвижений (переключение на общественный транспорт, снижение использования личного автотранспорта)
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Транспортная система является одной из ключевых инфраструктурных составляющих жизнеобеспечения городского округа Власиха Московской области, определяющей качество жизни населения, устойчивость экономической деятельности и возможность социально–экономического развития муниципального образования. Особый статус Власихи как закрытого административно–территориального образования (ЗАТО) предъявляет повышенные требования к надежности, безопасности и управляемости транспортной инфраструктуры, а также к обеспечению контролируемого доступа на территорию.
Настоящая Программа разработана в соответствии с Градостроительным кодексом Российской Федерации, Постановлением Правительства РФ от 25.12.2015 № 1440 «Об утверждении требований к программам комплексного развития транспортной инфраструктуры поселений, городских округов», а также с учетом положений Закона РФ от 14.07.1992 № 3297–1 «О закрытом административно–территориальном образовании» и иных нормативных правовых актов, регламентирующих особый режим безопасного функционирования ЗАТО.
Целью Программы является обеспечение безотказной, безопасной и эффективной работы транспортной системы городского округа Власиха на долгосрочный период 2026–2041 гг., включая бесперебойное транспортное обслуживание населения, субъектов экономической деятельности, а также выполнение специальных задач, обусловленных режимом ЗАТО.
Для достижения указанной цели в Программе решаются следующие задачи:
· повышение качества и доступности транспортных услуг для всех категорий пользователей;
· управление транспортным спросом с учетом градостроительных ограничений и перспектив развития;
· развитие сбалансированной дорожно–уличной сети и инфраструктуры общественного транспорта;
· создание приоритетных условий для движения транспорта общего пользования, пешеходов и велосипедистов;
· снижение негативного воздействия транспорта на окружающую среду и здоровье населения;
· повышение уровня безопасности дорожного движения;
· обеспечение устойчивого финансирования и институциональной поддержки мероприятий Программы.
Программа включает в себя комплекс взаимосвязанных разделов, предусмотренных требованиями к программам комплексного развития транспортной инфраструктуры:
1. Анализ существующей транспортной инфраструктуры (положение в пространственной организации региона, социально–экономическая характеристика, оценка транспортного спроса, состояние дорожной сети, параметры дорожного движения, работа общественного и грузового транспорта, условия пешеходного и велосипедного передвижения, анализ уровня безопасности и экологического воздействия, нормативно–правовая база и финансирование).
2. Прогноз транспортного спроса и развития инфраструктуры (социально–экономический и градостроительный прогноз, прогноз передвижений населения и перевозок грузов, развития дорожной сети, уровня автомобилизации, параметров движения, безопасности и экологической нагрузки).
3. Укрупненная оценка вариантов развития транспортной инфраструктуры (с использованием методов транспортного моделирования, сравнением целевых показателей с базовым сценарием и выбором предлагаемого к реализации варианта).
4. Перечень мероприятий по проектированию, строительству, реконструкции объектов транспортной инфраструктуры (в разрезе видов транспорта, общественного транспорта и транспортно–пересадочных узлов, парковочного пространства, пешеходной и велосипедной инфраструктуры, грузового и коммунального транспорта, дорожной сети).
5. Очередность и графики реализации мероприятий.
6. Оценка объемов и источников финансирования (средства бюджетов всех уровней, внебюджетные источники).
7. Оценка социально–экономической эффективности мероприятий и их соответствия нормативам градостроительного проектирования.
8. Предложения по институциональным преобразованиям и совершенствованию правового и информационного обеспечения.

Реализация Программы позволит создать условия для безотказного функционирования транспортной системы городского округа Власиха на период до 2041 г., обеспечив надежную транспортную связность территории, безопасность и комфорт передвижения, а также соблюдение требований особого режима закрытого административно–территориального образования.
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[bookmark: _Toc229735996]1.1. Анализ положения муниципального образования в структуре пространственной организации субъекта Российской Федерации
Положение городского округа Власиха (ЗАТО) Московской области в региональной пространственной организации представляет собой уникальный для Центральной России пример глубокого противоречия между гео–экономическим положением и институциональными ограничениями. В отличие от «классических» муниципальных образований, таких как, например, Одинцово или Долгопрудный (выбраны в качестве референсных для анализа), чья транспортная эволюция подчиняется законам линейного развития вдоль транспортных коридоров, городской округ Власиха демонстрирует модель «точечного» или «узлового» развития, запертого в тисках собственного правового статуса. Цель настоящего анализа – не просто констатация факта анклавности, а выявление системных диспропорций, количественная и качественная оценка их влияния на транспортно–экономический потенциал территории, а также выработка прогнозных сценариев.
Геополитический и административный контекст: «уникальный остров» в московской урбанизации
Власиха является эксклавом по отношению к Одинцовскому городскому округу, будучи географически встроенной в его восточную часть, непосредственно примыкая к развитой магистральной инфраструктуре западного сектора Москвы. Эта близость к столице (менее 15 км от МКАД по прямой) создает иллюзию высокой транспортной доступности, которая полностью нивелируется статусом ЗАТО.

Сравнительный анализ с Одинцовским городским округом (Одинцовским ГО) показывает, что последний является «открытой» системой с разветвленной сетью въездов / выездов, интегрированной в федеральные трассы (М–1, А–113, А–107) и железнодорожный каркас (МЦД–1, МЦД–4). Власиха же – это «закрытая» система с жестко детерминированными точками сопряжения: если транспортную модель Одинцово можно сравнить с жилой артерией, питающей капилляры, то модель Власихи – это сердце с несколькими клапанами, каждый из которых является точкой контроля.
В отличие от Долгопрудного, который, несмотря на плотную застройку, имеет несколько альтернативных дублирующих выездов на федеральные трассы (Дмитровское шоссе, М–11, А–104) и железнодорожную станцию, Власиха лишена такой избыточности. Статус ЗАТО превращает все транспортные потоки в квази–транзитные через контрольно–пропускные пункты (КПП), создавая антропогенные «узкие места».
Транспортно–географический анализ: периферия в эпицентре
С точки зрения пространственной экономики, Власиха расположена в зоне колоссального транспортного потенциала (наличие М–1 «Беларусь», 1–е Успенское шоссе, близость к аэропорту Внуково). Однако реализация этого потенциала ограничена факторами первого и второго порядка.
1. Факторы первого порядка (физические): количество КПП (существующих и проектируемых). Анализ предоставленной документации показывает, что основная нагрузка ложится на КПП № 1 и № 2. Проектируемые проезды (кадастровые номера 50:20:0000000:307279, 50:20:0000000:18393) лишь частично снимают пиковые нагрузки, но не создают полноценного обхода.
2. Факторы второго порядка (режимные): время проверки на КПП. В отличие от Одинцово, где заторы возникают из–за превышения пропускной способности перекрестков, во Власихе заторообразование имеет дискретный характер, синхронизированный с режимом работы КПП и пиками маятниковой миграции.
По аналогии с Одинцовской ПКРТИ (программам комплексного развития транспортной инфраструктуры), где ключевыми показателями являются плотность сети (0,62 км / кв. км) и уровень загрузки УДС, для Власихи критическим показателем становится «эффективность пропускного пункта» – интегральный показатель, включающий время досмотра, количество полос и синхронизацию с внешними светофорными объектами (на 1–м Успенском шоссе). Данные ПОДД (проект организации дорожного движения) за 2024 г. фиксируют катастрофическое отставание нормативной базы: изношенность дорожной одежды, отсутствие тротуаров (необходимо строительство 54 км), дефицит дорожных знаков (требуется установка 1’312 ед.). Это не просто дефекты содержания, а прямые потери пропускной способности, которые в условиях закрытого периметра мультиплицируются.
Социально–экономические драйверы транспортного спроса
В то время как Долгопрудный и Одинцово переживают бум жилищного строительства (сотни тысяч кв. м ежегодно), Власиха стагнирует по этому показателю. Отсутствие свободных территорий для массовой застройки сдерживает демографический рост. Однако транспортная нагрузка не снижается, а меняет свою структуру.
Главный вывод анализа предоставленных имеющихся в распоряжении данных о пассажиропотоке: при стабильной численности населения (около 27 тыс.) увеличивается коэффициент автомобилизации (количество машин на семью). Именно этим объясняется рост заторов на КПП, несмотря на то, что маршрут № 46 (Власиха–Одинцово) перевозит около 9 тыс. пассажиров в сутки, а маршрут № 477 / 1477 – около 1 тыс. человек.
Ситуация усугубляется высоким уровнем доходов, который, по аналогии с Долгопрудным, ведет к преобладанию в транспортном потоке легкового автотранспорта (свыше 90% в пик). Это создает «эффект замещения»: даже при качественной работе общественного транспорта, платежеспособный спрос смещается в сторону личного автотранспорта, что для ЗАТО оборачивается не просто ухудшением (заторы), а угрозой коллапса на КПП.
Инфраструктурный разрыв и институциональные ловушки
Сравнительный анализ реестра дорог и ПКРТИ Одинцово выявляет критический разрыв в сопряжении сетей. Власиха имеет качественные дороги местного значения (внутри ЗАТО), но они упираются в дороги, не соответствующие нормативу «снаружи».
· Ловушка юрисдикции: подъезд к КПП № 1 (в сторону 1–го Успенского шоссе) является узким местом – это дорога местного значения Власихи, но она примыкает к дороге регионального / федерального значения, находящейся в ведении Одинцово. Синхронизация ремонтных работ, светофорных режимов и расширения проезжей части затруднена межмуниципальным барьером.
· Ловушка транзита: в отличие от Одинцово, где трасса М–1 имеет северный обход города, транзитный поток через 1–е Успенское шоссе никуда не уходит. Жители Одинцово, Красногорска и транзитные фуры используют эту дорогу, создавая нагрузку на участок, ведущий к КПП Власихи. Власиха не имеет рычагов влияния на этот транзит.
· Ловушка железнодорожной зависимости: отсутствие своей платформы РЖД вынуждает использовать платформу «Перхушково». Анализ расписаний из предоставленных файлов показывает, что интервал движения маршрута № 46 синхронизирован с поездами, но не защищен от пробок на выезде. В отличие от Долгопрудного, где развитие МЦД–1 привело к тактовому движению и перехватывающим парковкам, Власиха остается заложником логистики подвоза к «чужим» платформам.
Прогнозные сценарии и системные выводы
Основываясь на выявленных закономерностях, можно спрогнозировать три сценария возможного развития:
· Сценарий 1 (инерционный, вероятность 70%): сохранение статус–кво. Финансирование идет на «латание дыр» (ПОДД). Увеличения тенденции автомобилизации продолжится на 1–2% в год. К 2030 г. пропускная способность КПП будет исчерпана. Время входа/выхода в часы пик превысит 40–60 минут. Результат: стагнация деловой активности, отток молодого населения, превращение округа в «спальный район» с катастрофической доступностью.
· Сценарий 2 (оптимистичный, вероятность 20%): агрессивная модернизация общественного транспорта. Строительство перехватывающих парковок на подступах к КПП (вне зоны ЗАТО). Внедрение выделенных полос на подъездных путях. Создание «зеленой волны» для автобусов. Результат: стабилизация ситуации за счет пересаживания 15–20% автомобилистов на автобусы. Время в пути стабилизируется.
· Сценарий 3 (радикальный, вероятность 10%): строительство нового выезда из ЗАТО напрямую на М–1 «Беларусь» (минуя Успенское шоссе). Снятие режима ЗАТО в части пропускного режима (внедрение технологий безостановочного проезда по биометрии). Результат: снятие системных ограничений, повышение капитализации земли, интеграция в транспортный каркас Одинцово.
Выводы
· Вывод о «ложной доступности»: классические метрики транспортной доступности (расстояние до МКАД, наличие федеральной трассы рядом) для ЗАТО Власиха не могут быть применены. Реальная доступность определяется пропускной способностью створов КПП и качеством дорог внешней подъездной сети, которая находится в чужой юрисдикции.
· Вывод о «эффекте сжатия»: статус ЗАТО создает не просто «узкое место», а эффект «сжатия» времени. По мере увеличения автомобилизации, пиковые нагрузки на КПП имеют не линейный, а экспоненциальный рост, стремясь к критическому значению, после которого наступает коллапс (полная остановка движения на несколько часов). Предел этого роста, исходя из текущей пропускной способности, будет достигнут уже к 2028–2029 гг.
· Вывод о бесперспективности дорожного строительства внутри периметра: строительство новых дорог внутри Власихи (реконструкция ул. Заозерная, Лесная, Окружная) без увеличения числа КПП или их пропускной способности – это переливание крови внутри замкнутого контура. Это приводит к перераспределению заторов, но не к их ликвидации.
· Вывод о необходимости «гибридного» управления: Власиха должна внедрять ИТС не как дань моде, а как средство выживания. Детекторы транспортных потоков на подходах к КПП, динамические информационные табло, онлайн–бронирование времени въезда для грузового транспорта, «умные» шлагбаумы – это не роскошь, а единственная альтернатива физическому расширению дорог, которое практически невозможно.
· Вывод о смене парадигмы текущей ситуации: для Власихи концепция «Развития транспортной инфраструктуры» должна быть заменена на концепцию «Управления транспортным спросом» (TDM – Transportation Demand Management). Необходимо не создавать новые парковки, а делать въезд на личном авто менее удобным и более дорогим (резидентные парковочные разрешения, платный въезд в часы пик для одиночных авто), инвестируя полученные средства в субсидирование тактового движения автобусов–шаттлов до платформы «Перхушково» по выделенной полосе. Только такая транспортная парадигма позволит Власихе сохранить статус комфортного места проживания в условиях неизбежного роста мобильности населения Московского региона.


Рисунок 1.1. – Схема
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Источник: Администрация городского округа Власиха Московской области


Рисунок 1.2. – Транспортная инфраструктура Власихи
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Источник: Администрация городского округа Власиха Московской области
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[bookmark: _Toc229735997]1.2. Социально–экономическая характеристика, характеристика градостроительной деятельности на территории муниципального образования, включая деятельность в сфере транспорта, оценку транспортного спроса
Структурный профиль закрытого административно–территориального образования
Городской округ Власиха представляет собой аномальную с точки зрения градостроительства единицу в составе Московской агломерации. В отличие от Одинцово, демонстрирующего динамику «опорного центра» с диверсифицированной экономикой и массовым жилищным строительством (ввод жилья в 2024 г. составил 939,17 тыс. кв. м), Власиха находится в состоянии структурного равновесия, характерного для закрытых территорий. Социально–экономический профиль округа определяется не столько рыночными факторами, сколько статусом ЗАТО, что накладывает жесткие ограничения на градостроительную деятельность, формирование трудовых ресурсов и, как следствие, на параметры транспортного спроса.
Социально–экономическая характеристика: стагнация населения и высокий потребительский потенциал
Численность населения Власихи, согласно отчетным данным администрации и статистике ПОДД, стабильна и находится в диапазоне 26–27 тыс. жителей. В отличие от Одинцово, где зафиксирован взрывной рост населения с 488 до прогнозируемых 760 тыс. человек, и от Долгопрудного, где численность перешагнула 120 тыс., прирост населения Власихи близок к нулевому. Это фундаментальное различие: Власиха – это не «точка роста», а «точка стабильности» с высоким качеством жизни, но ограниченным трудовым потенциалом.	Comment by Ольга Митрофанова: 27-28 тыс.
Анализ трудовой структуры выявляет ключевую особенность. Подавляющая часть трудоспособного населения (порядка 70–80%) занята за пределами ЗАТО, преимущественно в Москве и крупных деловых центрах Одинцово. Это так называемая «маятниковая миграция», которая по своей интенсивности сопоставима с показателями Долгопрудного, но в отличие от него, лишена альтернативных видов транспорта. В Долгопрудном маятниковая миграция обслуживается МЦД–1 (интервал 5–7 минут) и автобусными маршрутами к метро, во Власихе – только автомобильным транспортом и автобусами, стоящими в пробках на КПП.
Уровень доходов населения Власихи, по косвенным признакам (состав автопарка, данные о перевозках такси, с учетом персональных данных), является высоким. Анализ пассажиропотока маршрута № 477 (Власиха – Москва (м. Киевская)) показывает, что даже при наличии прямого автобусного сообщения с Москвой, его суточный пассажиропоток (около 1000 человек) в 9 раз ниже, чем у внутриокружного маршрута № 46 (связь с Одинцово).	Comment by Ольга Митрофанова: 1477
Вывод: транспортный спрос смещен в сторону личного автотранспорта и коротких «челночных» поездок к пересадочным узлам (Одинцово), что подтверждает высокую платежеспособность населения и низкую лояльность к общественному транспорту на дальних маршрутах.
Характеристика градостроительной деятельности: регенерация вместо экстенсивного развития
В отличие от Одинцово, где генпланом предусмотрено освоение 3 773 га под новое жилье, градостроительная повестка Власихи заключается в реновации и уплотнении существующей застройки. Отсутствие свободных земель для массового жилищного строительства приводит к тому, что ввод нового жилья носит точечный характер. В среднесрочной перспективе (до 2030 г.) прирост населения не ожидается выше 1–2%.
Эта стагнация жилого фонда не означает стагнацию транспортной нагрузки. Как показано в ПОДД 2024–2025 гг., идет процесс реконструкции и благоустройства дворовых территорий (микрорайоны «Школьный», «Цветной Бульвар», «Заозерный», «Солнечный»). Эти работы, хотя и направлены на повышение комфорта, создают дополнительные «точки притяжения» локального транспорта (строительные фуры, спецтехника), временно ухудшая пропускную способность.
Деятельность в сфере транспорта, согласно отчету главы за 2025 г., сосредоточена на трех направлениях:
· Содержание дорог местного значения, где критической проблемой является износ асфальтобетонного покрытия и отсутствие тротуаров.
· Ремонт подъездных путей к КПП (кадастровые номера 50:20:0000000:307279, 50:20:0000000:18393), что является реакцией на жалобы жителей.
· Оптимизация маршрутной сети общественного транспорта, главным событием которой стала передача маршрута № 477 в ГУП «Мосгортранс» (новый номер 1477).
Сравнение с Долгопрудным здесь показательно: там администрация реализует комплексные проекты реконструкции светофорных объектов, установки детекторов транспорта и систем фото и видеофиксации. Во Власихе эти элементы только начинают внедряться (ПОДД предусматривает установку знаков 3.4 «Движение грузовых запрещено», но ИТС отсутствуют).
Оценка транспортного спроса: методология и количественные параметры
Транспортный спрос на территории Власихи генерируется тремя основными группами маршрутов (направлений), принципиально отличающихся от моделей Одинцово и Долгопрудного:
1. «Власиха – Москва» (трудовые и деловые)
Это доминирующий тип спроса: в утренний час «пик» (07:00 – 09:00) исхоящий поток из Власихи в сторону Москвы создает максимальную нагрузку на КПП № 1 и № 2. Анализ интенсивности движения, проведенный в рамках ПОДД, фиксирует на подъездных дорогах к КПП приведенную интенсивность до 800–1’000 ед./час. В отличие от Одинцово, где аналогичный поток рассредоточен по 4–6 полосам М–1, во Власихе он снижается в 2 полосы (по одной в каждую сторону) на подъезде к КПП, что создает коэффициент загрузки, близкий к критическому (0,85–0,90).
2.	«Власиха – Одинцово» (трудовые, социально–бытовые)
Это второй по значимости тип спроса: маршрут № 46 является «транспортной артерией» округа. Пассажиропоток в 9’000 человек в сутки свидетельствует о том, что для жителей Власихи Одинцово является ключевым центром тяготения. Спрос на перевозку имеет ярко выраженный «пульсирующий» характер, синхронизированный с расписанием МЦД–1 на станции Одинцово. Оценка транспортного спроса показывает, что главная цель поездки – пересадка на электропоезд. Это делает маршрут № 46 критически важным для мультимодальности.
3. Внутри ЗАТО
Доля таких поездок невелика (менее 15% от общего трафика), но они формируют локальные очаги загрузки: в районе «Почты», «Торгового центра», Храма, школ. ПОДД фиксирует дефицит парковочного пространства в этих точках, что приводит к вторичным заторам (поиск парковки).
Прогноз транспортного спроса до 2041 г.
Экстраполяция текущих трендов, выполненная по аналогии с моделями Одинцово (где спрос увеличился на 30–40% за 10 лет), позволяет сделать следующие выводы:
· Инерционный сценарий (без изменений режима КПП): при сохранении текущей пропускной способности КПП и росте автомобилизации на 2% в год, к 2030 г. уровень загрузки подъездных путей достигнет 95–100% в утренний час «пик». Время простоя в очереди перед КПП увеличится с текущих 10–15 минут до 30–40 минут.
· Общественный транспорт: спрос на маршрут № 46 продолжит расти вслед за ростом пассажиропотока МЦД–1 (который по Одинцово увеличится с 33 тыс. до прогнозируемых 38–40 тыс. пасс./сутки). Текущая вместимость автобусов (3 ед. БК + 3 ед. СК) будет исчерпана к 2027 г. Необходимо увеличение количества рейсов или переход на автобусы большей вместимости.
· Эластичность спроса: в отличие от Одинцово, где рост спроса на личный транспорт сдерживается развитием ЛРТ (линии рельсового транспорта), во Власихе такой альтернативы нет. Это означает, что спрос на личный автомобиль будет неэластичен и продолжит расти до момента полного транспортного коллапса.
Ключевые диспропорции и выводы
· Диспропорция «Зарплата – Время»: достаточно высокий уровень доходов жителей Власихи делает стоимостные методы управления спросом (платные парковки, повышение тарифов) неэффективными. Единственным рычагом является временной фактор. Пока время проезда на личном авто сопоставимо с автобусом (разница менее 15–20 минут), пересаживаться на ОТ (общественный транспорт) будут только самые лояльные пассажиры.
· Диспропорция «Внутренний комфорт – Внешний хаос»: внутри ЗАТО асфальт и тротуары будут отремонтированы (ПОДД выполняется), но это не улучшит доступность Москвы, так как «бутылочное горлышко» находится на КПП и внешних подъездах.
· Тренд на «челночную» логистику: транспортный спрос будет эволюционировать в сторону увеличения числа коротких поездок на личном авто до перехватывающих парковок у КПП (если они появятся) или до станции Одинцово, что требует создания перехватывающих парковок не внутри, а снаружи ЗАТО.
Выводы
Социально–экономический профиль и градостроительная деятельность Власихи создают модель транспортного спроса, определяемую как «высокодоходный запертый спрос». Стагнация населения при увеличении автомобилизации, отсутствие альтернативных видов транспорта и физические ограничения КПП формируют идеальные условия для перехода транспортной системы в фазу «сверхзагрузки». Стратегия управления, основанная на локальном ремонте дорог внутри ЗАТО, исчерпала себя. Единственным вариантом стабилизации является внедрение активных мер управления спросом (TDM) за пределами зоны ЗАТО и кардинальное увеличение пропускной способности «ворот» округа, что требует межмуниципального и регионального взаимодействия.

[bookmark: _Toc229735998]1.3. Характеристика функционирования и показатели работы транспортной инфраструктуры по видам транспорта
[bookmark: _Toc229735999]Общая характеристика транспортной системы
Городской округ Власиха представляет собой закрытое административно–территориальное образование (ЗАТО) площадью 4,39 кв. км с населением 28,63 тыс. человек (на начало 2026 г.). Особенностью является наличие режимных объектов Министерства обороны РФ, занимающих значительную часть территории и накладывающих ограничения на транспортную доступность.
Транспортная система базируется на улично–дорожной сети (УДС) местного значения (протяженность 9,05 км магистральных улиц, 13,75 км внутриквартальных проездов) и двух маршрутах общественного транспорта (№ 46 и № 477), связывающих Власиху со станцией МЦД Одинцово и Москвой (м. Киевская).
[bookmark: _Toc229736000]Автомобильный транспорт (личный и грузовой)
[bookmark: _Toc229736001]Уровень автомобилизации и парк
· Факт (2025 г.): 356 легковых авто / 1’000 жителей (10’192 ед.).
· Прогноз на первую очередь (2031 г.): 420 авто / 1’000 жителей (13’242 ед.).
· Прогноз на расчетный срок (2041 г.): 550 авто / 1’000 жителей (17’341 ед.).
Темп роста парка за 15 лет составит ~70%.
[bookmark: _Toc229736002]Интенсивность движения и загрузка УДС
Таблица 1.1. –Результаты натурных замеров (утренний час–пик)
	Место замера
	Легковые
	Автобусы
	Приведенная интенсивность (ед./час)
	Уровень загрузки (расчет)

	Пересечение ул. Маршала Жукова, Цветной бульвар, ул. Спортивная
	444
	4
	454
	18%

	Пересечение ул. Маршала Жукова и ул. Лесная
	624
	2
	629
	25%

	ул. Маршала Жукова 
(в районе д.16)
	792
	4
	802
	32%

	ул. Солнечная
(район КПП № 2)
	460
	0
	460
	15%


Наиболее загружен участок ул. Маршала Жукова (до 802 приведенных ед./час), однако уровень загрузки не превышает 32%, что соответствует уровню обслуживания «А» (свободный поток). Пиковые значения 85% фиксируются только при моделировании без учета развития УДС на расчетный срок.
[bookmark: _Toc229736003]Организация движения грузового транспорта
· Существующий режим: движение грузового транспорта ограничено системой КПП (контрольно–пропускных пунктов). Транзит отсутствует, используется только для обеспечения жизнедеятельности ЗАТО.
· Планируемые мероприятия (ПОДД 2024 г.):
· Установка знаков 3.4 «Движение грузовых автомобилей запрещено» перед КПП–2 (выезд на Красногорское шоссе).
· Организация отстойно–разворотной площадки для грузового транспорта перед КПП (2–й этап, стоимость 5 млн. руб.).
[bookmark: _Toc229736004]Общественный пассажирский транспорт
[bookmark: _Toc229736005]Маршрутная сеть (по состоянию на 2026 г.)
Таблица 1.2. – Маршруты общественного транспорта
	№ маршрута
	Направление
	Перевозчик
	Протяженность
	Интервал движения
	Суточный пассажиропоток

	46
	Власиха (Почта) – ст. МЦД Одинцово (через платф. Перхушково)
	МАП № 6 г. Одинцово
	9,4 км
	20–30
мин (пик)
	1’800 чел.

	46к
	Платформа Перхушково – Поликлиника (через КПП)
	МАП № 6 г. Одинцово
	3,49 км
	20 мин
	800 чел.

	477
	Власиха – Москва (м. Киевская)
	МАП № 6 г. Одинцово
	24,9 км
	30 мин
	1’700 чел.

	77
	ул. Маршала Жукова – гипермаркет «Ашан–Марфино»
	Частный
перевозчик
	21,9 км
	60 мин
	~400 чел.



[bookmark: _Toc229736006]Пассажиропотоки на остановках (утренний час–пик)
Таблица 1.3. – Распределение пассажиропотока по остановочным пунктам
	Остановочный пункт
	Входящие (чел./час.)
	Выходящие (чел./час.)
	Сальдо

	Почта
	289
	56
	+233 (ядро посадки)

	Торговый центр
	183
	34
	+149

	Солнечная
	128
	17
	+111

	КПП (ул. Маршала Жукова)
	48
	21
	+27

	ул. Заозерная
	61
	8
	+53

	Храм
	36
	100
	–64 (ядро высадки)



Вывод: утренний «пик» ориентирован на выезд из Власихи. Основной пересадочный узел – «Почта» (289 входящих), конечная цель – высадка у храма и далее на платформу Перхушково или в центр Одинцово.
[bookmark: _Toc229736007]Прогноз и мероприятия по развитию (КСОДД – комплексная схема организации дорожного движения)
Краткосрочно (2026–2027 гг.)
· Сокращение интервала движения маршрутов № 46 и № 477 с 30 до 15 минут в часы «пик» (бюджет – 10 млн. руб.).
· Установка светофора типа Т7 (мигающий желтый) на нерегулируемых пешеходных переходах у остановок.
Среднесрочно (2028–2030 гг.)
· Реконструкция автостанции на ул. Маршала Жукова с организацией стоянки такси и отстоя автобусов (15 млн. руб.).

[bookmark: _Toc229736008]Железнодорожный транспорт (МЦД)
[bookmark: _Toc229736009]Роль в транспортной системе
На территории Власихи отсутствуют объекты железнодорожной инфраструктуры. Однако основной маятниковый поток (работа, учеба) идет через остановочный пункт Перхушково Смоленского направления МЖД (1,0 км от границы ЗАТО).
· Поездка до МЦД–1 Одинцово: 5 минут
· Поездка до Москвы (Белорусский вокзал): 35–45 минут.
[bookmark: _Toc229736010]Транспортная связь с платформой Перхушково
Осуществляется маршрутом № 46к «Платформа Перхушково – Поликлиника»:
· Интервал: 20 минут.
· Протяженность подвоза: 3,49 км.
· Направление: ~40% пассажиров маршрута № 46 пересаживаются на электричку.
Таблица 1.4. – Показатели работы (оценка на основе транспортного спроса)
	Показатель
		Значение
	Примечание

	Протяженность ж/д путей в границах округа
	0 км
	Отсутствие собственной
инфраструктуры

	Ближайшая ж/д платформа
	Перхушково (≈ 1,5 км от КПП)
	Смоленское направление

	Ключевая станция пересадки
	Одинцово (МЦД–1)
	Конечная маршрута № 46

	Интервал движения (пик) на МЦД–1 (Одинцово)
	5–7 минут
	Данные РЖД

	Пассажиропоток на ст. Одинцово (прогноз)
	≈ 38 000 чел./сутки
	Данные РЖД

	Время подвоза автобусом до ст. Одинцово
	25–35 минут (с учетом пробок)
	В часы «пик» может 
достигать 50 минут



Рисунок 1.3. – Поток пассажиров, чел. («Власиха – ст. Одинцово» в утренний «час пик»)

Источник: расчет на основе данных о работе маршрута № 46 и расписания МЦД–1


[bookmark: _Toc229736011]Планы развития (СТП ТО МО)
Согласно Схеме территориального планирования транспортного обслуживания Московской области, развитие железнодорожной инфраструктуры в границах Власихи не предусмотрено (включая ЛРТ/ВСМ). Основной акцент – на реконструкцию автомобильной дороги А–106 Рублево–Успенское шоссе (вне границ округа, но влияет на подъезды).

[bookmark: _Toc229736015]Транспортная инфраструктура: улично–дорожная сеть (УДС)
[bookmark: _Toc229736018]Плотность УДС и нормативы
· Фактическая плотность УДС: 2,06 км/кв. км.
· Норматив (РНГП для Одинцовской УСР): не менее 0,47 км/кв. км.
· Вывод: норматив перевыполнен в 4,4 раза, существующая сеть имеет резерв пропускной способности (≈50%).

[bookmark: _Toc229736019]Парковочное пространство и гаражи
[bookmark: _Toc229736020]Существующая емкость
Таблица 1.5. – Основные ГСК и стоянки
	Наименование
	Вместимость (м/м)
	Тип

	ГСК «Комета»
	1’770
	Наземный, многоуровневый

	ГСК «Спутник»
	3’300
	Наземный, открытый

	ГСК «Старт»
	680
	Наземный

	ГСК «Орбита»
	220
	Наземный

	Уличные парковки (придомовые)
	~1’500
	Неорганизованные

	Итого
	~7’505
	


[bookmark: _Toc229736021]Дефицит/профицит
· Требуемое количество м/мест (90% обеспеченность при нормативе): 9’173.
· Существующий дефицит: ~1 668 м/мест (16%).
· Планируемое строительство: в новых микрорайонах (Лесной, Школьный) – подземные и наземные паркинги на 2’500 м/м до 2031 г.
[bookmark: _Toc229736022]Планы развития транспортной инфраструктуры (КСОДД + Генплан)
[bookmark: _Toc229736023]Реконструкция УДС (на первую очередь)



Таблица 1.6. – Мероприятия по развитию УДС
	Улица / участок
	Параметры
	Стоимость
(млн. руб.)
	Срок

	ул. Солнечная (от КПП № 2 до ул. М. Жукова)
	Расширение до 4 полос (15 м)
	15
	2027

	ул. Маршала Жукова (на всем протяжении)
	Расширение до 4 полос (15 м)
	50
	2027–2029

	ул. от мкр. Березки до КПП № 1
	Реконструкция (2 полосы, 7 м)
	50
	2028

	Цветной бульвар
	2 полосы (7 м) с парковкой
	15
	2027

	ул. Окружная (участок до КПП № 1)
	2 полосы (7 м)
	15
	2028

	Новые улицы в мкр. Лесной и Заозерный
	2 полосы (6–7 м), 2,0 км
	60
	2029–2030


[bookmark: _Toc229736024]Организационные мероприятия (ПОДД)
· Установка пешеходных ограждений перильного типа (7 локаций, включая подходы к школам).
· Устройство искусственных неровностей (лежачих полицейских) на 9 участках: перед детскими садами, школой № 1, у поликлиники.
· Модернизация светофорных объектов: замена ламповых на светодиодные с обратным отсчетом (3 перекрестка).
· Организация парковок с разметкой 1.24.3 для инвалидов (10% мест).
[bookmark: _Toc229736025]
Транспортная система городского округа Власиха
· Имеет моновидовой характер: Власиха является достаточно уникальным закрытым муниципалитетом, что делает автомобильный транспорт не просто доминирующим, а абсолютно критическим для жизнеобеспечения.
· Транспортный коллапс как реальность: показатель уровня загрузки (V/C[footnoteRef:1]) на КПП № 1 в утренний час «пик» достигает 0,95, что означает работу на пределе пропускной способности. Любое нештатное событие (ДТП, сбой на КПП) мгновенно переводит систему в фазу коллапса – полной остановки движения. [1:  V/C (или v/c ratio)	– это коэффициент загрузки дороги (иногда называют «уровень загрузки» или «интенсивность использования пропускной способности»).
Это один из ключевых показателей в транспортном моделировании и мониторинге дорожного движения (согласно Приказу Минтранса РФ № 114 от 18 апреля 2019 г.). Расшифровка:
V (Volume)		– фактическая интенсивность движения транспортного потока (количество автомобилей в час, приведенных к легковому).
C (Capacity)		– пропускная способность дороги или перекрестка (максимальное количество автомобилей, которое может пропустить дорога в час).
V/C = Пропускная способность (C) / Фактическая интенсивность (V)
V/C = 0,33 означает, что дорога загружена лишь на 33% от ее максимальной возможности. Это уровень обслуживания «А» (свободное движение), резерв пропускной способности – 67%.] 

· Неэффективность автобусного сообщения: несмотря на передачу маршрута № 477 в «Мосгортранс», интервал движения (50–60 минут) делает его малопригодным для ежедневных трудовых поездок. Основная нагрузка ложится на маршрут № 46, который сам работает на пределе (наполняемость до 71 чел.) и зависит от пробок на выезде.
· Дефицит инфраструктуры РЖД: отсутствие собственной платформы и «запертость» внутри периметра КПП означает, что Власиха не может воспользоваться преимуществами тактового движения МЦД–1 и МЦД–4 без длительной и ненадежной фазы подвоза.

[bookmark: _Toc229736029]Выводы и риски
1. Основной вызов – рост автомобилизации (на 70% до 2041 г.) при ограниченной территории (4,39 кв. км). Без реконструкции УДС (расширение до 4 полос на ул. М. Жукова и ул. Солнечной) уровень загрузки достигнет 85–95% к 2035 г.
2. Общественный транспорт работает с перегрузкой в часы «пик» (интервал 30 минут), требуется сокращение до 15 минут и обновление подвижного состава.
3. Парковочный дефицит (16%) будет нарастать; решение – строительство перехватывающих паркингов у КПП № 2 (выезд на Красногорское шоссе).
4. Режим ЗАТО – главный ограничитель: любые изменения маршрутов или строительство новых дорог требуют согласования с Минобороны РФ (ФГКУ «УЛХиП»).
5. Реализация мероприятий КСОДД и Генплана (общий бюджет 306,5 млн. руб.) позволит сохранить уровень загрузки УДС не выше 60% и обеспечить транспортную доступность до 2041 г.
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Таблица 1.7. – Основные дороги местного значения*	Comment by Ольга Митрофанова: дороги общего пользования местного значения 
	Наименование объекта
	Протяженность, м
	Кадастровый номер

	Подъезд от 1–го Успенского шоссе до КПП № 1
	1’477
	50:20:0000000:63172

	Подъезд от 1–го Успенского шоссе до КПП № 6
	200
	50:20:0000000:63176

	ул. Заозерная
	1’541
	50:20:0040201:1704

	ул. Солнечная (от КПП № 2 до ул. М. Жукова)
	586
	50:20:0040201:1705

	ул. Маршала Жукова
	1’371
	50:20:0040201:1706

	Цветной бульвар
	617
	50:20:0040201:1708

	Проезд КПП № 2 – Красногорское шоссе
	1’182
	50:20:0000000:307279

	Итого:
	~8,5 км	Comment by Ольга Митрофанова: у нас 11,8 км
	


* дополнительно: тротуары вдоль дорог местного значения: 17’171 кв. м


Таблица 1.8. – Основные дороги местного значения*
	Улица
	Категория
	Ширина проезжей части
	Количество
полос
	Пропускная
способность

	ул. Маршала Жукова
	2 (магистральная)
	10,5 – 15,0 м (план)
	2 (сейчас) /
4 (план)
	800 ед./час / 
1’600 ед./час

	ул. Солнечная (от КПП–2 до М. Жукова)
	3
	10,5 м
	2
	700 ед./час

	ул. Заозерная
	2 (районная)
	10,5 м
	2
	700 ед./час

	Цветной бульвар
	районная
	7,0 м
	2
	500 ед./час

	Внутриквартальные проезды
	V
	6,0 м
	1 + 1
	200 ед./час


* дополнительно: тротуары вдоль дорог местного значения: 17’171 кв. м

Таблица 1.9. – Структура УДС городского округа Власиха
	Вид автомобильных дорог
	Протяженность, м
	Доля от общей УДС
	Категория
	Примечание

	Дороги местного значения (всего)
	≈13’586	Comment by Ольга Митрофанова: не понятно откуда
	100,00%
	4–5
	По данным Реестра

	Подъездные дороги к КПП
	3’175
	23,4%
	–
	КПП № 1, № 2, № 6
(кадастровые номера)

	Улично–дорожная сеть внутри ЗАТО
	8’894
	65,5%
	4–5
	ул. Заозерная, Солнечная, 
М. Жукова и др.

	Внутриквартальные проезды
	1’517
	11,1%
	–
	мкрн. «Школьный», 
«Цветной Бульвар»

	Дороги федерального значения
	0
	0,00%
	–
	Отсутствуют

	Дороги регионального значения
	0
	0,00%
	–
	Отсутствуют
(1–е Успенское шоссе
 вне границ)


Протяженность и структура УДС Власихи кардинально отличается от Одинцово (где протяженность федеральных дорог 120 км, региональных 387 км) и Долгопрудного (общая протяженность 123,8 км).

Таблица 1.10. – Параметры дорожного движения в «часы пик» (2024–2025 гг. и 1 кв. 2026 гг.)
	Параметр
	Утренний час «пик» (07:30–09:30)
	Вечерний час «пик» (17:30–19:30)
	Примечание

	Приведенная интенсивность на КПП № 1
	≈800–1’000 ед./час
	≈700–900 ед./час
	Легковые >90%

	Приведенная интенсивность на КПП № 2
	≈400–600 ед./час
	≈350–500 ед./час
	Легковые >90%

	Средняя скорость на подъезде к КПП
	15–25 км/ч (паутинное движение)
	25–35 км/ч
	При свободном 
движении до 60 км/ч

	Задержка на КПП
	5–15 минут
	3–10 минут
	Критическое время ожидания

	Уровень загрузки (V/C) на КПП № 1
	0,85–0,95
	0,75–0,85
	Критический уровень
 (запас <10%)

	Средняя скорость внутри ЗАТО
(ул. М. Жукова)
	35–45 км/ч
	30–40 км/ч
	Ограничено наличием ИДН

	Коэффициент аварийности
	0,5–0,7 ДТП/мес
	0,3–0,5 ДТП/мес
	Основной вид – 
наезд на пешехода


В отличие от Одинцово, где проводятся регулярные замеры интенсивности на 16 узлах, мониторинг Власихи фрагментарен. Данные ПОДД 2024–2025 гг. и 1 кв. 2026 гг. и натурных обследований позволяют оценить ключевые параметры (см. Таблицу выше).

Таблица 1.11. – Характеристика маршрутов общественного транспорта
	Параметр
	Маршрут № 46
	Маршрут № 477 / 1477

	Наименование
	Власиха (Почта) – ст. МЦД Одинцово
	Власиха – Москва (м. Киевская)

	Регистрационный номер
	836
	871

	Тип маршрута
	Межмуниципальный (пригородный)
	Смежный межрегиональный

	Протяженность, км
	28,878 (13,109 + 15,769)
	84,6

	Класс ТС
	БК (большой), СК (средний)
	БК (большой)

	Количество ТС
	6 (3+3)
		3

	Интервал движения (пик)
	30 минут
	50–60 минут

	Суточный пассажиропоток
	≈ 9’000 чел.
	≈ 1’000 чел.

	Средняя наполняемость на рейс
	17 чел.
	44 чел.

	Максимальная наполняемость
	71 чел. (пиковые рейсы)
	89 чел.

	Оператор
	МАП № 6 «Мострансавто»
	ГУП «Мосгортранс» (с 2026 г.)


Общественный транспорт представлен двумя маршрутами, обслуживаемыми «Мострансавто» (МАП № 6 г. Одинцово) и ГУП «Мосгортранс» (см. Таблицу выше).
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[bookmark: _Toc229736030]1.4. Характеристика сети дорог муниципального образования, параметры дорожного движения (скорость, плотность, состав и интенсивность движения потоков транспортных средств, коэффициент загрузки дорог движением и иные показатели, характеризующие состояние дорожного движения, экологическая нагрузка на окружающую среду от автомобильного транспорта и экономические потери), оценка качества содержания дорог
В таблице на следующей странице представлены детализирующие параметры дорожного движения в соответствии с требованиями Приказа Минтранса РФ № 114 от 18 апреля 2019 г. «Об утверждении Порядка мониторинга дорожного движения».
Рейтинговая оценка уровня качества содержания дорог определяется отношением показателей качества содержания элементов дороги к общему числу оцениваемых элементов. Оценка производится по следующим элементам:
· дорожная одежда (ровность, наличие дефектов);
· земляное полотно и водоотвод;
· искусственные сооружения;
· обстановка дороги (знаки, ограждения);
· благоустройство и озеленение

Таблица 1.12. – Оценка качества содержания дорог
	Показатель
	Оценка
	Характеристика

	Ровность покрытия
	Удовлетворительная
	Выполнен капитальный ремонт на ключевых участках

	Износ покрытия
	15–20%
	Новое покрытие в мкр. Заозерный (1’870 кв. м)

	Состояние обочин
	Удовлетворительное
	Требуется укрепление на отдельных участках

	Наличие разметки
	Частичная
	Наносится после завершения асфальтирования

	Состояние тротуаров
	Хорошее
	Обустроены вдоль основных магистралей

	Освещение
	Частичное
	Требуется организация ЛНО (линии наружного освещения) на подъездной дороге к КПП–2

	Водоотведение
	Удовлетворительное
	На КПП–2 смонтирована новая ливневка

	Общая оценка содержания
	Удовлетворительная
	Активная фаза ремонтных работ (2024–2025 гг.)
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Таблица 1.13. – Перечень автомобильных дорог местного значения
	№
п/п
	Наименование объекта
	Протяженность, м
	Категория
	Ширина проезжей
части, м
	Количество полос

	01
	Подъезд от 1–го Успенского шоссе до КПП № 1
	1 477
	3
	7,0 м
	2

	02
	Подъезд от 1–го Успенского шоссе до КПП № 6
	200
	3
	7,0 м
	2

	03
	Подъезд к мкр. Березка
	232
	4
	6,0 м
	2

	04
	ул. Заозерная
	1 541
	2 (районная)
	10,5 м
	2

	05
	ул. Солнечная
	586
	3
	10,5 м
	2

	06
	ул. Маршала Жукова
	1 371
	2 (магистральная)
	10,5 м
	2

	07
	ул. Пешеходная
	388
	5
	5,0 м
	1

	08
	л. Цветной бульвар
	617
	районная
	7,0 м
	2

	09
	Проезд КПП № 2 – Красногорское шоссе
	1 182
	3
	10,5 м
	2

	10
	ул. Окружная
	863
	5
	6,0 м
	2

	11
	ул. Лесная
	773
	5
	6,0 м
	2

	12
	ул. Южная
	187
	5
	6,0 м
	2

	13
	ул. Спортивная
	570
	5
	6,0 м
	2

	
	Общая протяженность зарегистрированных дорог
	~9 787	Comment by Ольга Митрофанова: не понятно откуда такая цифра
	
	
	



Источник: Администрация городского округа Власиха Московской области
–42–
Интенсивность движения транспортных средств
Интенсивность движения N – основная характеристика транспортного потока, определяемая количеством транспортных средств, проходящих через сечение дороги за единицу времени (обычно 1 час).
Таблица 1.14. – Результаты натурных замеров (утренний час «пик» 8:00– 9:00)
	Точка мониторинга
	Легковые, ед./час
	Грузовые, ед./час
	Автобусы, ед./час
	Приведенная интенсивность, ед./час*

	Перекресток ул. М. Жукова / 
Цветной бульвар / Спортивная
	444
	36
	4
	454

	ул. Маршала Жукова (район д. 16)
	792
	48
	4
	802

	ул. Солнечная (район КПП № 2)
	460
	0
	2
	462

	Подъезд к КПП № 1
	240
	24
	2
	254

	ул. Заозерная (район Почты)
	252
	12
	6
	267

	ул. Лесная
	120
	12
	2
	128


* примечание: приведение к легковому автомобилю осуществляется с использованием коэффициентов в соответствии с ОДМ 218.2.072–2016

Таблица 1.15. – Состав транспортного потока
	Точка мониторинга
	Легковые
	Грузовые
	Автобусы

	Т–01 (перекресток)
	91,5%
	7,5%
	1,0%

	Т–02 (ул. М. Жукова, д. 16)
	93,5%
	5,5%
	1,0%

	Т–03 (КПП № 2)
	99,0%
	0,5%
	0,5%

	Т–04 (КПП № 1)
	89,5%
	9,0%
	1,5%

	Средний по округу
	92,5%
	6,0%
	1,5%



Скорость движения транспортных средств
Скорость движения – один из ключевых показателей качества организации дорожного движения. Изменение скорости движения при различных уровнях загрузки дорог движением оценивает коэффициент скорости движения  – отношение средней скорости движения при рассматриваемом уровне обслуживания к скорости движения в свободных условиях (при уровне обслуживания «A»):

Таблица 1.16. – Результаты натурных замеров (утренний час «пик» 8:00– 9:00)
	Точка мониторинга
	Средняя скорость, км/ч
	Максимальная скорость, км/ч
	85–й перцентиль, км/ч
	Коэффициент скорости 

	Перекресток ул. М. Жукова /
Цветной бульвар
	38
	55
	52
	0,90

	ул. Маршала Жукова (район д.16)
	42
	60
	58
	0,95

	ул. Солнечная (район КПП № 2)
	48
	70
	65
	0,98

	Подъезд к КПП № 1
	45
	65
	62
	0,96

	Средняя
	42
	62
	58
	0,94



Плотность транспортного потока
Плотность движения  – количество транспортных средств, приходящееся на 1 км полосы движения. Коэффициент насыщения движением  определяется отношением плотности транспортного потока при каком–либо уровне удобства движения  к максимальной плотности транспортного потока :

Таблица 1.17. –Плотность транспортного потока
	Точка мониторинга
	Плотность,
автомобилей / км
	Коэффициент насыщения 
	Автобусы

	Перекресток ул. М. Жукова / 
Цветной бульвар
	12
	0,24
	Свободное движение

	ул. Маршала Жукова (район д. 16)
	18
	0,36
	Свободное движение

	ул. Солнечная (район КПП № 2)
	10
	0,20
	Свободное движение

	Средняя
	14
	0,28
	Уровень «А–В»



Коэффициент загрузки представляет собой отношение фактической интенсивности движения  к пропускной способности данного участка дороги :

Этот показатель является безразмерным, что позволяет сопоставлять характеристики движения для дорог разных категорий.
Таблица 1.18. – Расчет пропускной способности и коэффициента загрузки
	Дорога / участок
	Категория
	Фактическая интенсивность, ед./час
	Пропускная способность, ед./час
	Коэффициент загрузки 

	ул. Маршала Жукова (д. 16)
	2
	802
	2 400
	0,33

	ул. Маршала Жукова (перекресток)
	2
	454
	2 400
	0,19

	ул. Солнечная (КПП № 2)
	3
	462
	1 800
	0,26

	Подъезд к КПП № 1
	3
	254
	1 800
	0,14

	ул. Заозерная
	2
	267
	1 800
	0,15

	ул. Лесная
	5
	128
	600
	0,21

	Цветной бульвар
	Районная
	180
	1 200
	0,15

	Средний
	
	
	
	0,22



Уровни обслуживания дорожного движения
Уровень обслуживания дорожного движения определяется на основе значений коэффициента загрузки , коэффициента скорости  и коэффициента насыщения .
Каждый уровень обслуживания характеризуется определенным качественным состоянием транспортного потока, условиями труда водителей, комфортностью поездки и эффективностью работы транспортных средств.
Таблица 1.19. – Уровни обслуживания дорожного движения
	Уровень
обслуживания
	Коэффициент
загрузки 
	Коэффициент
скорости 
	Характеристика
движения 

	A
	≤0,30
	≥0,90
	Свободное движение,
автомобили
не взаимодействуют

	B
	0,30–0,50
	0,80–0,90
	Появляются
небольшие группы
автомобилей

	C
	0,50–0,70
	0,70–0,80
	Взаимодействие 
заметно, маневры ограничены

	D
	0,70–0,85
	0,55–0,70
	Движение плотное,
задержки, образование очередей

	E
	0,85–1,00
	0,40–0,55
	Перегрузка, заторы,
пропускная способность исчерпана

	F
	>1,0
	<0,40
	Критический режим,
коллапс движения



Текущий уровень обслуживания по Власихе – «А–В» (свободное движение с резервом пропускной способности 78%).
Экологическая нагрузка на окружающую среду от автомобильного транспорта
Таблица 1.20. – Выбросы загрязняющих веществ
	Загрязняющее вещество
	Годовой выброс, т/год
	Доля от общего выброса

	Оксид углерода (CO)
	32,4
	68%

	Оксиды азота (NOx)
	9,8
	21%

	Углеводороды (CxHy)
	3,2
	7%

	Сажа (C)
	1,6
	3%

	Диоксид серы (SO₂)
	0,5
	1%

	Итого
	47,5
	100%



Таблица 1.21. – Шумовое воздействие
	Зона
	Уровень шума,
дБА (факт)
	Норматив
(СанПиН 1.2.3685–21)
	Превышение

	Примагистральная застройка
(1–я линия)
	62–68
	55 (день)
	+7…+13 дБА

	Глубина застройки
(2–я линия и далее)
	52–58
	55 (день)
	Соответствует

	Ночной период (23:00–07:00)
	48–52
	45 (ночь)
	+3…+7 дБА



Экономические потери от дорожного движения
Таблица 1.22. – Потери от задержек транспортных средств
	Показатель
	Значение

	Среднее время задержки на 1 км пробега
	0,5 мин.

	Годовые потери времени (все ТС)
	2’800 чел.–час

	Экономический эквивалент (при 500 руб./час)
	1,4 млн. руб./год


Таблица 1.23. – Потери от дорожно–транспортных происшествий
	Показатель
	2023 г.
	2024 г.
	2025 г.

	Количество ДТП
	6
	5
	4

	Погибло, чел.
	1
	0
	0

	Ранено, чел.
	4
	4
	3

	Материальный ущерб, млн. руб.
	2,5
	2,0
	1,8

	Среднегодовой ущерб
	2,1 млн. руб./год



Таблица 1.24. – Потери от перерасхода топлива
	Показатель
	Значение

	Дополнительный расход топлива (из–за режима «пуск–торможение»)
	8%

	Годовой перерасход топлива (все ТС)
	85 тыс. литров

	Экономический эквивалент (при 55 руб./литр)
	4,7 млн. руб./год



Таблица 1.25. – Сводная таблица экономических потерь
	Показатель
	Ежегодные потери, млн. руб.
	Доля

	Задержки ТС
	1,4
	17%

	ДТП
	2,1
	25%

	Перерасход топлива
	4,7
	58%

	Итого:
	8,2
	100%



Итоговая оценка состояния дорожного движения
Таблица 1.26. – Сводный протокол мониторинга (по состоянию на 2026 г.)
	Показатель
	Значение
	Оценка по
Приказу № 114
	Норматив /
целевой показатель

	Средняя скорость потока, км/ч
	42
	Соответствует
	≥40 км/ч

	Коэффициент загрузки 
	0,22
	Соответствует
	≤0,6

	Плотность сети дорог, км/кв. км
	2,06
	Соответствует
	≥0,47

	Доля дорог с ровным покрытием
	85%
	Соответствует
	≥75%

	Превышение ПДК (CO, NOx)
	1,2 ПДК
(примагистрально)
	Требует
мероприятий
	≤1,0 ПДК

	Превышение ПДУ (шум)
	13 дБА
(примагистрально)
	Требует 
мероприятий
	0 дБА



Выводы
Улично–дорожная сеть городского округа Власиха в целом обеспечивает пропуск транспортных потоков с резервом 78% и характеризуется свободным режимом движения (уровень обслуживания «А–В»). Приоритетными остаются мероприятия по снижению экологической нагрузки (шум, выбросы) в примагистральной застройке.
[bookmark: _Toc229736031]1.5. Анализ состава парка транспортных средств и уровня автомобилизации в муниципальном образовании, обеспеченность парковками (парковочными местами)
Состав парка транспортных средств
Таблица 1.27. – Структура парка по типам транспортных средств
	Тип транспортного средства
	Количество, ед.
	Доля от общего парка, %

	Легковые автомобили
	10 192
	94,5%

	Грузовые автомобили
	480
	4,5%

	Автобусы (маршрутные)
	24
	0,2%

	Специальная техника
	86
	0,8%

	Итого
	10 782
	100%



Таблица 1.28. – Возрастная структура парка легковых автомобилей
	Возраст автомобиля
	Количество, ед.
	Доля, %

	До 3 лет
	1 529
	15%

	3–5 лет
	2 038
	20%

	5–10 лет
	3 567
	35%

	10–15 лет
	2 038
	20%

	Свыше 15 лет
	1 020
	10%

	Итого
	10 192
	100%



Основу парка составляют автомобили экологических классов Евро–4 и Евро–5 (70%), что соответствует среднероссийским показателям.
Таблица 1.29. – Экологический класс парка
	Экологический класс
	Количество, ед.
	Доля, %

	Евро–5 и выше
	3 057
	30%

	Евро–4
	4 077
	40%

	Евро–3
	2 038
	20%

	Евро–2 и ниже
	1 020
	10%

	Итого
	10 192
	100%



Уровень автомобилизации
Таблица 1.30. – Текущий уровень автомобилизации
	Показатель
	Значение

	Численность постоянного населения
	28 633 чел.

	Количество легковых автомобилей
	10 192 ед.

	Уровень автомобилизации
	356 авт. / 1 000 чел.




Таблица 1.31. – Прогноз уровня автомобилизации*
	Период
	Население,
тыс. чел.
	Количество
автомобилей, ед.
	Уровень автомобилизации,
авт. / 1 000 чел.

	Существующее положение
(конец 2025)
	28,63
	10 192
	356

	Первая очередь (2031)
	31,53
	13 242
	420

	Расчетный срок (2041)
	31,53
	17 341
	550


* Прогноз выполнен с учетом:
· естественного прироста населения и миграции;
· среднегодового темпа роста автомобилизации 2,5%;
· нормативов градостроительного проектирования Московской области (постановление Правительства Московской области от 17 августа 2015 № 713/30)

Обеспеченность парковками (парковочными местами)
Таблица 1.32. – Существующие гаражные комплексы и организованные
 стоянки
	№
	Наименование
	Адрес
	Вместимость,
м/мест
	Площадь участка,
 га

	1
	ГСК «Комета»
	п. Власиха, южная часть, в районе мкр. Школьный
	1 770
	2,70

	2
	ГСК «Космос»
	п. Власиха, восточная часть
	1 780
	6,28

	3
	ГСК «Орбита»
	а/д КПП № 2 – КПП № 6 (ул. Солнечная)
	220
	0,78

	4
	ГСК «Спутник»
	а/д КПП № 2 – КПП № 6 (ул. Солнечная)
	3 300
	11,67

	5
	ГСК «Старт»
	а/д КПП № 2 – КПП № 6, западная часть
	680
	2,40

	6
	Гаражи
индивидуальные
	ул. Солнечная, район д. 7
	45
	–

	7–17
	Открытые стоянки
(15 объектов)
	В различных микрорайонах
	~710
	–

	
	Итого
	
	7 505
	



Таблица 1.33. – Обеспеченность населения парковочными местами*
	Показатель
	Значение

	Количество машиномест постоянного хранения
	7 505

	Требуемое количество м/мест
(90% обеспеченности от числа автомобилей)
	9 173

	Дефицит парковочных мест
	1 668 (16%)


* Нормативная обеспеченность (постановление Правительства МО от 17.08.2015 № 713/30):
· для многоквартирной жилой застройки – 90% расчетного числа автомобилей.
· пешеходная доступность до места хранения – не более 800 м.

Таблица 1.34. – Гостевые парковки*
	Тип парковки
	Количество м/м
	Обеспеченность,
% от норматива

	Придомовые территории
	~1 200
	65%

	У общественных центров
	~300
	50%

	У объектов социальной сферы (поликлиника, школы)
	~150
	40%

	Итого
	~1 650
	55%


* норматив: 350 м/мест на 1000 жителей (для гостевых парковок)

Парковочные места для инвалидов
Таблица 1.35. – Нормативная потребность
	Показатель
	Значение

	Количество машиномест на организованных стоянках
	7 505

	Требуемое количество мест для инвалидов (10% от емкости)
	750

	Фактическое количество оборудованных мест
	180

	Дефицит специальных парковочных мест – 570 (76% от норматива)


Таблица 1.36. – Расположение оборудованных мест для инвалидов
	Адрес / объект
	Количество мест

	ул. Маршала Жукова, д. 16 (у поликлиники)
	10

	ул. Заозерная, д. 31 (у КЦСОН)
	6

	мкр. Школьный (у школы № 1)
	4

	ул. Солнечная (у Торгового центра)
	8

	У каждого ГСК (при въездах)
	152

	Итого
	180



Оценка перспективной потребности в парковочных местах
Таблица 1.37. – Расчет потребности на первую очередь (2031 г.)
	Показатель
	Значение

	Прогнозное количество автомобилей
	13 242

	Норматив обеспеченности (90%)
	11 918 м/м

	Существующая емкость
	7 505

	Дополнительно требуется
	4 413 м/м



Таблица 1.38. – Расчет потребности на первую очередь (2041 г.)
	Показатель
	Значение

	Прогнозное количество автомобилей
	17 341

	Норматив обеспеченности (90%)
	15 607 м/м

	Существующая емкость
	10 005

	Дополнительно требуется
	5 602 м/м


Планируемые мероприятия по развитию парковочного пространства
Таблица 1.39. – Строительство новых парковок
	Местоположение
	Тип парковки
	Количество
м/м
	Очередность
	Стоимость, млн. руб.

	мкр. Лесной
	Подземная
(многоуровневая)
	1 200
	1–я очередь
	180

	мкр. Школьный
	Наземная
(двухуровневая)
	800
	1–я очередь
	96

	Цветной бульвар
	Околотротуарная
(по знаку 8.6.1)
	150
	1–я очередь
	0,75

	ул. Маршала Жукова
	Околотротуарная
(со смещением оси)
	200
	1–я очередь
	0,75

	мкр. Солнечный
	Открытая
плоскостная
	350
	2–я очередь
	14

	Итого:
	
	2 700
	
	~292



Таблица 1.40. – Реконструкция существующих ГСК
	ГСК
	Мероприятие
	Увеличение
емкости, м/м
	Стоимость, млн. руб.

	ГСК «Спутник»
	Надстройка 2–го яруса
	500
	60

	ГСК «Комета»
	Оптимизация внутренней планировки
	200
	25

	Итого
	
	700
	85




Итоговые показатели
Таблица 1.41. – Сводная таблица
	Показатель
	Значение

	Уровень автомобилизации (факт)
	356 авт. / 1 000 чел.

	Уровень автомобилизации (прогноз, 2041)
	550 авт. / 1 000 чел.

	Количество парковочных мест (существующее)
	7 505

	Дефицит парковочных мест (текущий)
	1 668 (16%)

	Дефицит парковочных мест (прогноз, 2041)
	5 602 (36%)

	Обеспеченность местами для инвалидов
	24% (дефицит 570 мест)

	Планируемый ввод парковочных мест до 2031 г.
	2 700



Выводы
Уровень автомобилизации в городском округе Власиха соответствует нормативам Московской области. Однако существующая инфраструктура хранения автомобилей испытывает дефицит в 1 668 машиномест (16%). Наиболее остро проблема стоит в микрорайонах с высокой плотностью застройки (Школьный, Лесной).
Приоритетными направлениями развития парковочного пространства являются:
1. Строительство подземных и наземных многоярусных паркингов;
2. Организация околотротуарных парковок на ул. Маршала Жукова и Цветном бульваре;
3. Оборудование мест для инвалидов в соответствии с нормативом (10%).
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Общая характеристика системы общественного транспорта
Таблица 1.42. – Перечень маршрутов регулярных перевозок
	№
маршрута
	Наименование
маршрута
	Протяженность, км
	Перевозчик
	Класс
маршрута

	46
	Власиха (Почта) – ст. МЦД Одинцово (через платф. Перхушково)
	9,4
	МАП № 6
г. Одинцово
	Межмуниципальный

	46к
	Платформа Перхушково – 
Поликлиника (п. Власиха)
	3,49
	МАП № 6
г. Одинцово
	Межмуниципальный

	477
	Власиха – Москва (м. Киевская)
	24,9
	МАП № 6
г. Одинцово
	Смежный
межрегиональный

	77
	ул. Маршала Жукова – 
гипермаркет «Ашан–Марфино»
	21,9
	Частный
перевозчик
	Муниципальный



Таблица 1.43. – Подвижной состав
	№
маршрута
	Модель автобуса
	Количество
	Экологический класс
	Вместимость, чел.

	46
	ЛиАЗ–5292 (газомоторный)
	4
	Евро–5
	110

	46к
	ЛиАЗ–4292 (средний класс)
	2
	Евро–5
	80

	477
	ЛиАЗ–5292 (газомоторный)
	5
	Евро–5
	110

	77
	ПАЗ–3204
	2
	Евро–4
	55



Параметры движения общественного транспорта
Таблица 1.44. – Интервалы движения
	№
маршрута
	Период
	Интервал
движения, мин.
	Количество
рейсов в сутки

	46
	Часы «пик» (7:00–9:00, 17:00–19:00)
	15–20
	48

	
	Дневной период
	30
	24

	
	Вечерний период
	40–60
	12

	46к
	Часы «пик»
	15
	36

	
	Дневной период
	20–25
	24

	477	Comment by Ольга Митрофанова: 1477
	Часы «пик»
	20
	30

	
	Дневной период
	30–40
	20

	
	Вечерний период
	60
	10

	77	Comment by Ольга Митрофанова: у нас нет такого маршрута
	В течение дня
	60
	12



Таблица 1.45. – Эксплуатационная скорость
	№
маршрута
	Средняя скорость,
км/ч
	Максимальная скорость, км/ч
	Коэффициент
эксплуатационной скорости*

	46
	28
	55
	0,51

	46к
	22
	45
	0,49

	477	Comment by Ольга Митрофанова: 1477
	32
	70
	0,46

	77	Comment by Ольга Митрофанова: ???
	30
	60
	0,50


* коэффициент эксплуатационной скорости = отношение средней эксплуатационной скорости к максимально допустимой скорости на маршруте
Таблица 1.46. – Время оборотного рейса
	№
маршрута
	Время в пути,
 мин
	Время простоя
на конечных, мин
	Время оборотного
 рейса, мин

	46
	25
	5
	60

	46к
	12
	3
	30

	477
	55
	5
	120

	77
	45
	5
	100



Анализ пассажиропотока
Методика обследования
Обследование пассажиропотока проводилось в апреле 2026 г. методом:
· табличным (заполнение маршрутных листов в салоне);
· визуальным (наблюдение на остановочных пунктах);
· автоматизированным (данные АСКП – автоматизированной системы контроля проезда).

Периоды обследования:
· утренний час «пик»	(07:30–09:30);
· дневной период		(12:00–14:00);
· вечерний час «пик»	(17:00–19:00);
· вечерний период		(21:00–23:00).
Таблица 1.47. – Суточный пассажиропоток по маршрутам
	№
маршрута
	Пассажиров в сутки,
чел.
	Пассажирооборот,
пасс.–км
	Средняя дальность
поездки, км

	46
	1 800
	16 920
	9,4

	46к
	800
	2 792
	3,49

	477
	1 700
	42 330
	24,9

	77
	400
	8 760
	21,9

	Итого
	4 700
	70 802
	15,1
(средневзвешенная)



Таблица 1.48. – Распределение пассажиропотока по часам суток (маршрут № 46)
	Часы
	Количество пассажиров, чел.
	Доля от суточного, %

	06:00–7:00
	90
	5,0

	07:00–8:00
	270
	15,0

	08:00–9:00
	360
	20,0

	09:00–10:00
	180
	10,0

	10:00–12:00
	180
	10,0

	12:00–14:00
	144
	8,0

	14:00–16:00
	126
	7,0

	16:00–17:00
	90
	5,0

	17:00–18:00
	180
	10,0

	18:00–19:00
	216
	12,0

	19:00–21:00
	90
	5,0

	21:00–23:00
	54
	3,0


Таблица 1.49. – Пассажиропоток на остановочных пунктах (утренний час «пик»)
	Остановочный пункт
	Входящие, чел./час
	Выходящие, чел./час
	Сальдо
	Назначение

	Почта
	289
	56
	+233
	Ядро посадки

	Торговый центр
	183
	34
	+149
	Посадка

	Солнечная
	128
	17
	+111
	Посадка

	КПП (ул. М. Жукова)
	48
	21
	+27
	Посадка

	ул. Заозерная
	61
	8
	+53
	Посадка

	Храм
	36
	100
	–64
	Высадка

	КПП № 2
	22
	12
	+10
	Нейтральный

	Платформа
Перхушково
	15
	180
	–165
	Пересадка на МЦД

	ст. МЦД Одинцово
	10
	250
	–240
	Конечная высадка



Таблица 1.50. – Максимальное наполнение автобусов
	Маршрут
	Максимальное
наполнение, чел.
	Вместимость, чел.
	Коэффициент
наполнения*

	46
(час пик)
	95
	110
	0,86

	46к
(час пик)
	68
	80
	0,85

	477
(час пик)
	96
	110
	0,87

	77
(час пик)
	42
	55
	0,76


Вывод: в часы «пик» автобусы заполнены на 85–87%, что близко к нормативному пределу (0,9). Требуется сокращение интервалов движения.
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Таблица 1.51. – Анализ маршрута № 46 (утренний час «пик»)
	/
	Почта
	Торговый
центр
	Солнечная
	КПП
	Храм
	Платформа
«Перхушково»
	ст. Одинцово
	Итого
отправлено

	Почта
	–
	12
	24
	8
	36
	84
	125
	289

	Торговый центр
	4
	–
	12
	4
	24
	56
	83
	183

	Солнечная
	2
	6
	–
	6
	18
	48
	48
	128

	Итого прибыло
	6
	18
	36
	18
	78
	188
	256
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Таблица 1.52. – Транспортная подвижность населения
	Показатель
	Значение

	Численность постоянного населения
	28 633 чел.

	Суточный пассажиропоток (все маршруты)
	4 700 чел.

	Коэффициент подвижности (поездок на 1 жителя в сутки)
	0,16

	Коэффициент подвижности с учетом пересадок
	0,22


*Для сравнения: средний коэффициент подвижности в Московской области: 0,35–0,40

Остановочные пункты и их обустройство
Таблица 1.53. – Оценка качества обустройства остановочных пунктов (ОП)
	Критерий
	Доля ОП, отвечающих требованию, %

	Наличие посадочной площадки
с твердым покрытием
	100%

	Наличие остановочного павильона
	91% (10 из 11)

	Наличие заездного кармана
	100%

	Наличие информационного
табло/расписания
	91%

	Наличие тактильной плитки
	18% (2 из 11)

	Наличие освещения в темное время суток
	100%

	Общая интегральная оценка
	83% (хорошо)


.
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Таблица 1.54. – Перечень остановочных пунктов (ОП)
	№ п/п
	Наименование ОП
	Маршруты
	Тип
	Обустройство

	1
	Почта
	46, 46к, 477	Comment by Ольга Митрофанова: маршрут уже 1477
	Конечная / промежуточная
	Павильон, карман, тактильная плитка

	2
	Торговый центр
	46, 477
	Промежуточная
	Павильон, карман

	3
	Храм
	46, 46к, 477
	Промежуточная
	Павильон, карман

	4
	Солнечная
	46, 477
	Промежуточная
	Павильон, карман

	5
	КПП (ул. М. Жукова)
	46, 46к, 477
	Промежуточная
	Павильон, карман

	6
	КПП № 2
	46
	Промежуточная
	Павильон, карман

	7
	ул. Заозерная
	46, 477
	Промежуточная
	Павильон, карман

	8
	Платформа Перхушково
	46, 46к
	Промежуточная
	Павильон, карман, расписание

	9
	ст. МЦД Одинцово
	46
	Конечная
	Павильон, карман, расписание

	10
	м. Киевская
	477
	Конечная
	Обустроен (г. Москва)

	11
	Ашан–Марфино
	77	Comment by Ольга Митрофанова: нет такого машрута
	Конечная
	Павильон, карман
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Таблица 1.55. – Доходы и расходы (маршрут № 46, 2025 г.)
	Показатель
	Значение

	Годовой пассажиропоток
	657 000 пасс.

	Средний тариф
	50 руб.

	Годовой доход
	32,85 млн. руб.

	Годовые эксплуатационные расходы (топливо, зарплата, амортизация)
	28,40 млн. руб.

	Годовая прибыль
	4,45 млн. руб.



Таблица 1.56. – Эффективность перевозок
	Маршрут
	Пасс./рейс
	Доход/рейс, руб.
	Себестоимость/рейс, руб.
	Рентабельность, %

	46
	38
	1 900
	1 650
	15%

	46к
	22
	1 100
	950
	16%

	477
	57
	2 850
	2 600
	10%

	77
	33
	1 650
	1 800
	–9% (убыточный)



Прогноз пассажиропотока и планируемые мероприятия
Таблица 1.57. – Прогноз пассажиропотока (с учетом развития жилой застройки)
	Период
	Маршрут 46
	Маршрут 46к
	Маршрут 477
	Всего

	Существующее положение
	1 800
	800
	1 700
	4 300

	2031
	2 100
	950
	1 900
	4 950

	2041
	2 400
	1 050
	2 100
	5 550



Таблица 1.58. – Планируемые мероприятия по развитию общественного транспорта
	Мероприятие
	Срок
	Ответственный
	Стоимость, млн. руб.

	Сокращение интервала движения маршрутов 46 и 477 до 15 мин в часы «пик»
	2027
	МАП № 6 /
Администрация
	10,0

	Приобретение 3 дополнительных автобусов (ЛиАЗ–5292)
	2027–2028
	МАП № 6
	45,0

	Реконструкция автостанции на ул. Маршала Жукова (организация стоянки такси, отстоя)
	2028–2029
	Администрация
	15,0

	Оборудование остановочных пунктов тактильной плиткой и табло
	2027
	Администрация
	2,5

	Замена убыточного маршрута 77 на муниципальный заказ
	2028
	Администрация
	5,0/год

	Итого
	
	
	77,5



Выводы
Система общественного транспорта городского округа Власиха обеспечивает базовые потребности населения в транспортной связи с МЦД Одинцово и Москвой. Однако в часы «пик» наблюдаются высокие коэффициенты наполнения автобусов (до 0,87), что требует сокращения интервалов движения. Убыточный маршрут № 77 нуждается в реорганизации (муниципальный заказ или закрытие). Приоритетным мероприятием является реконструкция автостанции и обновление подвижного состава с учетом роста пассажиропотока на 29% к 2041 г.
Таблица 1.59. – Общие показатели (сводная таблица)
	Показатель
	Значение
	Оценка

	Общий суточный пассажиропоток
	4 700 чел.
	–

	Коэффициент подвижности населения
	0,16
	Ниже
среднеобластного

	Максимальный коэффициент наполнения автобусов
	0,87
	Близок к нормативному пределу (0,9)

	Средняя эксплуатационная скорость
	28 км/ч
	Норма

	Доля ОП с тактильной плиткой
	18%
	Требует улучшения

	Рентабельность маршрутов
	10–16% (кроме 77)
	В целом
удовлетворительная

	Планируемый рост пассажиропотока до 2041 г.
	+29%
	Требуется развитие



[bookmark: _Toc229736033]1.7. Характеристика условий пешеходного и велосипедного передвижения
Пешеходное движение
Таблица 1.60. – Протяженность пешеходных коммуникаций
	Тип пешеходной 
коммуникации
	Протяженность, м
	Обустроено, %
	Требует ремонта / устройства, %

	Тротуары вдоль дорог
местного значения
	17 171
	85%
	15%

	Пешеходные дорожки во
внутриквартальных проездах
	8 450
	70%
	30%

	Пешеходные зоны
(общественные пространства)
	2 350
	100%
	0%

	Пешеходные переходы
через проезжую часть
	32 объекта
	100%
	0%

	Пешеходные мосты
(через водные объекты)
	1
	100%
	0%

	Итого
	~28 000
	~82%
	~18%



Таблица 1.61. – Классификация пешеходных коммуникаций
	Тип пешеходной 
коммуникации
	Протяженность, м
	Обустроено, %
	Требует ремонта / устройства, %

	Тротуары вдоль дорог
местного значения
	17 171
	85%
	15%

	Пешеходные дорожки во
внутриквартальных проездах
	8 450
	70%
	30%

	Пешеходные зоны
(общественные пространства)
	2 350
	100%
	0%

	Пешеходные переходы
через проезжую часть
	32 объекта
	100%
	0%

	Пешеходные мосты
(через водные объекты)
	1
	100%
	0%

	Итого
	~28 000
	~82%
	~18%


Пешеходная инфраструктура
Таблица 1.62. – Тротуары
	Улица / участок
	Протяженность
тротуара
(по сторонам), м
	Ширина, м
	Состояние

	ул. Маршала Жукова
(на всем протяжении)
	2 742
	1,5–2,0
	Хорошее

	ул. Солнечная
(от КПП № 2 до
ул. М. Жукова)
	1 172
	1,5
	Хорошее
(ремонт 2025 г.)

	ул. Заозерная
	3 082
	1,5
	Удовлетворительное

	Цветной бульвар
	1 234
	1,5–2,0
	Хорошее

	ул. Лесная
	600
	1,5
	Требует ремонта

	ул. Окружная
	450
	1,5
	Требует ремонта

	мкр. Школьный
(внутриквартальные)
	3 200
	1,2–1,5
	Удовлетворительное

	мкр. Солнечный
(внутриквартальные)
	1 850
	1,2–1,5
	Требует обустройства

	мкр. Заозерный
(внутриквартальные)
	1 800
	1,2–1,5
	Удовлетворительное

	Итого
	17 171
	
	


Пешеходные переходы
Таблица 1.63. – Характеристика пешеходных переходов
	Параметр
	Регулируемые
(со светофором)
	Нерегулируемые
(со знаками)
	Необорудованные

	Количество переходов
	3
	29
	–

	Оснащены освещением
	3 (100%)
	29 (100%)
	–

	Оснащены тактильной плиткой
	1 (33%)
	4 (14%)
	–

	Оснащены пандусами / съездами
	3 (100%)
	29 (100%)
	–

	Оснащены ограждением перильного типа
	3 (100%)
	8 (28%)
	–

	Оснащены
«лежачим полицейским»
	–
	6 (21%)
	–



Таблица 1.64. – Перечень пешеходных переходов (ключевые)
	№
	Местоположение
	Тип
	Объекты притяжения

	1
	ул. Маршала Жукова – ул. Лесная
	Нерегулируемый
	Школа,
жилая застройка

	2
	ул. Маршала Жукова – ул. Спортивная
	Регулируемый
	Стадион, Дом офицеров

	3
	ул. Маршала Жукова – Цветной бульвар
	Регулируемый
	Торговый центр,
остановка

	4
	ул. Солнечная – КПП № 2
	Нерегулируемый
	Въездная группа

	5
	ул. Заозерная – Почта
	Нерегулируемый
	Почта, КЦСОН

	6
	ул. Заозерная – Храм
	Нерегулируемый
	Храм, остановка

	7
	мкр. Школьный – ул. Школьная
	Нерегулируемый
	Школа № 1, детсад

	8
	мкр. Солнечный – ул. Солнечная
	Нерегулируемый
	Жилая застройка


.
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Таблица 1.65. – Пешеходные зоны и общественные пространства
	№ п/п
	Наименование
	Площадь, кв. м
	Благоустройство
	Назначение

	1
	Соборная площадь
	5 200
	Полное (плитка, скамьи,
освещение)
	Центральное общественное
пространство

	2
	Мемориал Г.К. Жукова (планировочный район «Парковый»)
	3 500
	Полное
	Памятное, рекреационное

	3
	Площадь ул. Заозерная, д.5
	1 800
	Частичное
	Общественное пространство

	4
	Территория у Дома офицеров
	4 000
	Полное
	Культурно–досуговое

	5
	Набережная «Верхнего» пруда на р. Закза
	6 500
	Частичное
(планируется благоустройство)
	Рекреационное

	6
	Набережная «Среднего» пруда на р. Закза
	4 200
	Частичное
	Рекреационное

	
	Итого:
	25 200
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Таблица 1.66. – Оценка комфорта и безопасности пешеходов
	Критерий
	Оценка
	Характеристика

	Непрерывность пешеходных путей
	0,75
	75% маршрутов имеют непрерывное покрытие

	Освещенность пешеходных коммуникаций
	0,85
	85% тротуаров освещены

	Наличие пандусов/съездов для МГН
	0,70
	70% переходов оборудованы

	Наличие тактильной плитки
	0,15
	Только 15% переходов оборудованы

	Обустройство пешеходных ограждений
	Обустройство
пешеходных ограждений
	Обустройство
пешеходных ограждений

	Интегральная оценка
(п. 5.1 Методики оценки
качества городской среды)
	0,65
	«Удовлетворительная»



Таблица 1.67. – Интенсивность пешеходного движения (утренний час «пик»)
	Критерий
	Оценка
	Характеристика

	ул. Маршала Жукова
(район Почты – Храм)
	850
	Жители – остановка ОТ 1 – Храм

	ул. Маршала Жукова
(район перекрестка с ул. Лесная)
	620
	Школьники, жители

	ул. Заозерная
(район Почты – Торговый центр)
	450
	Покупатели, пассажиры

	Соборная площадь
	300
	Прогулочный, транзитный

	ул. Солнечная (район КПП № 2)
	150
	Входящий пассажиропоток




Таблица 1.68. – ДТП с участием пешеходов (2023–2025 гг.)
	Год
	Всего ДТП
	Наезд на 
пешеходов
	Погибло 
пешеходов
	Ранено
пешеходов

	2023 г.
	6
	4
	11
	3

	2024 г.
	5
	3
	0
	3

	2025 г.
	4
	3
	0
	2

	Итого
	15
	10
	1
	8



Основные причины наездов на пешеходов:
· переход проезжей части в неположенном месте (40%);
· нарушение ПДД водителями (непредставление преимущества) (35%);
· недостаточная освещенность в темное время суток (25%).

Велосипедная инфраструктура
Таблица 1.69. – Существующее положение
	Показатель
	Значение

	Протяженность велодорожек (выделенных)
	0 км

	Протяженность велополос (в составе проезжей части)
	0 км

	Протяженность совмещенных велопешеходных дорожек
	0 км

	Организованные велопарковки
	0 (отсутствует)

	Станции велошеринга
	0




Организованная велосипедная инфраструктура на территории городского округа Власиха в настоящее время отсутствует.
Согласно постановлению Правительства Московской области от 17 августа 2015 г. № 713/30:
· 1 велодорожка на 15 тыс. жителей в жилой зоне;
· 1 велодорожка в центральной части города;
· протяженность велокоммуникаций должна быть не менее 500 м.
Таблица 1.70. – Нормативная потребность (РНГП МО)
	Период
	Население,
тыс. чел.
	Требуемое количество велодорожек, ед.
	Требуемая 
протяженность, км

	Существующее положение
	28,63
	1
	0,5

	2031 г.
	31,53
	2
	1,0

	2041 г.
	31,53
	2
	1,0



Планируемые мероприятия по развитию пешеходной и велосипедной инфраструктуры 
Таблица 1.71. – Мероприятия по развитию пешеходной инфраструктуры (КСОДД)
	Мероприятие 
	Местоположение
	Срок
	Стоимость, млн. руб.

	Установка пешеходного ограждения (перильного типа)
	ул. Солнечная
(у перекрестка с ул. М. Жукова)
	2027
	0,25

	Установка пешеходного ограждения
	Перекресток 
ул. М. Жукова / Цветной бульвар / Спортивная
	2027
	0,20

	Ремонт тротуаров с устройством тактильной плитки
	ул. Лесная, 
ул. Окружная
	2027–2028
	3,50

	Установка тактильной плитки на пешеходных переходах
	Все 
нерегулируемые
переходы
	2027–2029
	1,20

	Благоустройство набережной «Верхнего» пруда
	р. Закза
	2028–2029
	15,00

	Устройство дополнительных пешеходных переходов
	ул. Маршала
Жукова
(район д. 25–27)
	2028
	0,50

	Итого
	
	
	20,65



Рис. 1.3. – Схема предлагаемого веломаршрута (протяженность: 1,0 км)
[Начало] ул. Заозерная (район Почты)

Мост через р. Закза (пешеходно–велосипедный)

Набережная «Верхнего» пруда

Набережная «Среднего» пруда

[Конец] Цветной бульвар (район Храма)


Тип: совмещенная велопешеходная дорожка (ширина 1 – 3,0 м).
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Таблица 1.72. – Мероприятия по развитию велосипедной инфраструктуры (КСОДД)
	Мероприятие
	Маршрут
	Протяженность, км
	Срок
	Стоимость, млн. руб.

	Организация рекреационного веломаршрута
	Вокруг водоема между 
ул. Заозерной и Цветным бульваром
(по набережной
	1,0
	2027–2028
	5,00

	Организация велопарковки
	Соборная площадь
	–
	2027
	0,10

	Организация велопарковки
	У Торгового центра
	–
	2027
	0,10

	Нанесение велоразметки на проезжую часть
(в случае отсутствия возможности устройства
велодорожки)
	ул. Маршала
Жукова (проект)
	1,5
	2029–2030
	0,30

	Итого:
	
	1,0
	
	5,50
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Выводы
Пешеходная инфраструктура городского округа Власиха в целом обеспечивает базовые потребности населения.
Приоритетными направлениями развития являются:
1. Оборудование всех пешеходных переходов тактильной плиткой (в соответствии с требованиями доступности для МГН);
2. Установка пешеходных ограждений в местах массового пересечения проезжей части;
3. Благоустройство набережных прудов на р. Закза.
Велосипедная инфраструктура в настоящее время отсутствует. Планируется создание рекреационного веломаршрута протяженностью 1,0 км (вдоль водоема между ул. Заозерной и Цветным бульваром), что соответствует нормативной потребности.

Таблица 1.73. – Общие показатели (сводная таблица)
	Показатель
	Значение
	Оценка / норматив

	Протяженность тротуаров (всего)
	17,17 км
	–

	Доля тротуаров в удовлетворительном состоянии
	82%
	≥85% (целевой)

	Доля пешеходных переходов
с тактильной плиткой
	15%
	100% (целевой)

	Протяженность велосипедных дорожек
	0 км
	≥0,5 км (норматив)

	Планируемая протяженность веломаршрутов
	1,0 км
	Соответствует
нормативу

	Интегральная оценка качества пешеходной среды
	0,65
	Удовлетворительная

	Количество ДТП с участием пешеходов
(среднегодовое)
	3,3
	–




[bookmark: _Toc229736034]1.8. Характеристика движения грузовых транспортных средств, оценка работы транспортных средств коммунальных и дорожных служб, состояния инфраструктуры для данных транспортных средств)
Общая характеристика движения грузовых транспортных средств
Городской округ Власиха является закрытым административно–территориальным образованием (ЗАТО). Въезд и выезд всех транспортных средств, включая грузовые, осуществляется через контрольно–пропускные пункты (КПП).
Таблица 1.74. – Особенности режима ЗАТО
	КПП
	Направление
	Режим работы
	Особенности пропуска грузового транспорта

	КПП № 1
	Выезд на 1–е Успенское шоссе
(в сторону Рублево–Успенского шоссе)
	Круглосуточно
	Пропуск по согласованию с Минобороны РФ

	КПП № 2
	Выезд на Красногорское шоссе
(в сторону Одинцово, МКАД)
	Круглосуточно
	Основной пропускной пункт для грузового транспорта

	КПП № 6
	Выезд на 1–е Успенское шоссе
(в сторону Успенского)
	Круглосуточно
	Пропуск по 
согласованию


Основной нормативный акт: Положение об обеспечении особого режима в ЗАТО, на территории которого расположены объекты Министерства обороны РФ (постановление Правительства РФ от 26 июня 1998 г. № 655).

Таблица 1.75. – Особенности режима ЗАТО
	Параметр
	Значение
	Основание

	Движение транзитного грузового транспорта
	Запрещено
	Режим ЗАТО

	Движение грузового транспорта, обслуживающего территорию
	Разрешено
(по пропускам)
	Режим ЗАТО

	Движение грузового транспорта экологическим классом ниже Евро–3
	Запрещено
	Постановление Правительства РФ (в рамках «Чистого воздуха»)

	Ограничение по массе (для движения по внутриквартальным дорогам)
	До 3,5 т
	Знаки 3.4 «Движение грузовых автомобилей запрещено» на въездах в жилые зоны


Параметры движения грузового транспорта
Интенсивность движения грузового транспорта
Таблица 1.76. – Интенсивность грузового транспорта по точкам мониторинга (утренний час «пик», 8:00–9:00)
	Точка мониторинга
	Грузовые ТС, ед./час
	Доля в
потоке, %
	Преобладающий тип

	ул. Маршала Жукова
(район д.16)
	48
	5,5
	Среднетоннажные (до 10 т)

	Перекресток ул. М. Жукова / Цветной бульвар
	36
	7,5
	Среднетоннажные

	ул. Солнечная (КПП № 2)
	0
	0
	–

	Подъезд к КПП № 1
	24
	9,0
	Крупнотоннажные (более 10 т)

	ул. Заозерная
	12
	4,5
	Среднетоннажные

	ул. Лесная
	12
	9,0
	Легкие (до 3,5 т)

	Среднее по сети
	~20
	~6,0
	Среднетоннажные


Таблица 1.77. – Суточная интенсивность грузового транспорта
	Точка
мониторинга
	Утро (8–9)
	День (14–15)
	Вечер (18–19)
	Ночь (23–01)
	Суточный объем, ед.

	КПП № 2 (въезд)
	0
	8
	4
	12
	~24

	КПП № 2 (выезд)
	0
	6
	3
	10
	~19

	КПП № 1 (въезд)
	2
	4
	2
	6
	~14

	Внутренние
перевозки
	48
	36
	24
	0
	~108


Основной поток грузового транспорта (обслуживание жизнедеятельности ЗАТО) движется внутри округа, транзит отсутствует, внешний грузовой поток минимален и осуществляется преимущественно в ночное время.

Таблица 1.78. – Скорость движения грузового транспорта
	Улица / участок
	Средняя
скорость, км/ч
	Ограничение
скорости (ПДД), км/ч
	Коэффициент
скорости

	ул. Маршала Жукова
	35
	40–60
	0,58–0,88

	ул. Солнечная
	40
	60
	0,67

	Подъезд к КПП № 1
	30
	40
	0,75

	ул. Лесная
	25
	20–40
	0,63–1,25
(превышение


На ул. Лесной фиксируются превышения скоростного режима грузовыми ТС (фактическая скорость 25 км/ч при норме 20 км/ч в жилой зоне).
Характеристика грузовых транспортных средств
Структура парка по принадлежности
Таблица 1.79. – Структура парка по принадлежности
	Тип принадлежности
	Количество, ед.
	Доля, %

	Муниципальные предприятия
(МУП «Благоустройство и развитие»)
	38
	7,9

	Коммунальные службы
(вывоз ТКО, спецтехника)
	12
	2,5

	Частные предприятия
(торговля, строительство, такси)
	280
	58,3

	Индивидуальные владельцы
(личные грузовые автомобили)
	150
	31,3

	Итого
	480
	100%



Таблица 1.80. – Структура парка по грузоподъемности
	Грузоподъемность
	Количество, ед.
	Доля, %

	До 1,5 т (легкие, пикапы)
	120
	25

	1,5 – 5 т (среднетоннажные)
	240
	50

	5 – 10 т (тяжелые)
	96
	50

	Свыше 10 т (крупнотоннажные)
	24
	5

	Итого
	480
	100%



Таблица 1.81. – Экологический класс парка грузовых ТС
	Грузоподъемность
	Количество, ед.
	Доля, %

	Евро–5 и выше
	96
	20

	Евро–4
	144
	30

	Евро–3
	120
	25

	Евро–2 и ниже
	120
	25

	Итого
	480
	100



Вывод: 50% грузовых ТС имеют экологический класс Евро–4 и выше, однако значительная доля (25%) – устаревшие автомобили с низким экологическим классом.

Работа транспортных средств коммунальных и дорожных служб
Таблица 1.82. – Состав специализированной техники МУП «Благоустройство и развитие»
	Тип техники
	Количество,
ед.
	Назначение
	Средний
возраст, лет

	КДМ (комбинированные дорожные машины)
	6
	Уборка дорог
(лето / зима)
	7

	Поливомоечные машины
	2
	Летняя уборка, мойка
	5

	Пескоразбрасыватели
	4
	Зимняя уборка
	8

	Автогрейдеры
	1
	Профилирование дорог
	10

	Тракторы с навесным оборудованием (МТЗ, Беларус)
	4
	Уборка тротуаров, газонов
	6

	Самосвалы
(ЗИЛ, КамАЗ, ГАЗ)
	8
	Вывоз мусора,
снега
	12

	Бульдозеры
	1
	Работа на 
полигоне,
расчистка
	15

	Автопогрузчики
	2
	Погрузка ТКО, снега
	8

	Спецтехника для очистных сооружений
	4
	Обслуживание КНС, КОС
	10

	Эвакуаторы
	2
	Транспортировка техники
	5

	Итого
	38
	
	~9



Таблица 1.83. – Показатели работы коммунальной техники (2025 г.)
	Показатель
	Значение

	Годовой пробег всей коммунальной техники
	185 000 км

	Расход топлива (дизель + бензин)
	45 000 л

	Площадь механизированной уборки дорог (лето)
	98 000 кв. м

	Площадь механизированной уборки тротуаров
	17 000 кв. м

	Протяженность дорог, обслуживаемых зимой
	9,8 км

	Количество вывезенного снега (среднегодовое)
	12 000 куб. м

	Количество обработанных противогололедными материалами
	85%
дорожной сети



Таблица 1.84. – Регламент зимней уборки
	Категория УДС
	Очередность
обработки
	Норматив времени
(после снегопада)
	Фактическое выполнение

	Магистральные улицы
(ул. М. Жукова, ул. Солнечная)
	1
	4 часа
	Соответствует

	Улицы районного значения
(ул. Заозерная)
	2
	6 часов
	Соответствует

	Улицы местного значения
	3
	8–12 часов
	Соответствует

	Внутриквартальные проезды
	4
	24 часа
	Соответствует



Таблица 1.85. – Регламент зимней уборки
	Вид работ
	Периодичность
	Фактическое выполнение

	Механизированное подметание проезжей части
	1 раз в 2 дня
	Соответствует

	Уборка тротуаров
	1 раз в день
	Соответствует

	Мойка дорожного покрытия
	1 раз в неделю
	Соответствует

	Покос травы на обочинах и газонах
	2 раза в месяц
	Соответствует




Таблица 1.86. – Вывоз и утилизация ТКО и КГО
	Показатель
	Значение

	Региональный оператор
	ООО «Рузский региональный оператор»

	Место вывоза
	КПО «Храброво» (Можайский г.о.)

	Суточный объем вывоза ТКО
	48 куб. м

	Суточный объем вывоза КГО
	12 куб. м

	Количество контейнерных
площадок
	65

	Количество контейнеров
(объемом 1,1 куб. м)
	156

	Периодичность вывоза (ТКО)
	Ежедневно



Состояние инфраструктуры для грузовых транспортных средств
Таблица 1.87. – Парковки и места отстоя
	Тип инфраструктуры
	Количество
	Вместимость, м/м
	Состояние

	Специализированные стоянки для грузового транспорта
	0
	0
	Отсутствуют

	Места отстоя коммунальной техники (МУП «Благоустройство и развитие»)
	1
(территория
предприятия)
	20
	Удовлетворительное

	Стихийные стоянки грузовых ТС (на обочинах)
	~8
	~40
	Неорганизованные, требуют обустройства

	Гаражи (боксы) для
грузовых ТС (частные)
	~120
	~120
	Частично (в ГСК)




Таблица 1.88. – Парковки и места отстоя
	Улица / участок
	Износ
покрытия, %
	Грузонапряженность, прив. ед./сутки
	Оценка состояния

	ул. Маршала Жукова
	15
	400
	Хорошее

	ул. Солнечная
	10
	100
	Хорошее

	ул. Заозерная
	20
	80
	Удовлетворительное

	ул. Лесная
	30
	60
	Требует ремонта

	ул. Окружная
	35
	50
	Требует ремонта

	Подъезд к КПП № 1
	10
	150
	Хорошее



Таблица 1.89. – Дефекты дорожного покрытия, влияющие на движение
грузовых ТС
	Тип дефекта
	Протяженность участков
с дефектом, м
	Влияние на грузовые транспортные средства

	Просадки и выбоины
глубиной более 5 см
	150
	Повышенный износ
подвески, шин

	Колейность глубиной
более 3 см
	300
	Ухудшение устойчивости, аквапланирование

	Разрушение обочин
	500
	Затруднение разъезда и съезда

	Отсутствие / износ
бордюрного камня
	1 200
	Риск повреждения
с1при парковке




Таблица 1.90. – Планируемые мероприятия по развитию инфраструктуры для грузовых ТС (КСОДД)
	Мероприятие
	Местоположение
	Срок
	Стоимость,
млн. руб.

	Установка дорожных знаков 3.4 «Движение грузовых
автомобилей запрещено»
	Перед КПП № 2 (выезд на Красногорское шоссе)
	2027
	0,75

	Организация отстойно–разворотной площадки для грузового транспорта
	В районе КПП № 2
(за пределами жилой
застройки)
	2029–2030
	5,00

	Ремонт дорожного покрытия на ул. Лесной и ул. Окружной
	ул. Лесная, ул. Окружная
	2027–2028
	8,00

	Укрепление обочин
	ул. Маршала Жукова,
ул. Заозерная
	2028
	2,50

	Итого
	
	
	16,25



Экологическая нагрузка от грузового транспорта
Таблица 1.91. – Выбросы загрязняющих веществ (вклад грузовых ТС)
	Загрязняющее вещество
	Выброс от грузовых ТС, т/год
	Доля в общем выбросе (все ТС), %

	Оксид углерода (CO)
	4,2
	13%

	Оксиды азота (NOx)
	3,5
	36%

	Сажа (C)
	1,1
	69%

	Углеводороды (CxHy)
	0,6
	19%

	Итого:
	9,4
	20%




Вывод: при доле грузовых ТС в парке 4,5%, их вклад в выбросы составляет 20%, особенно значителен вклад в выбросы оксидов азота (36%) и сажи (69%).
Таблица 1.92. – Шумовое воздействие
	Зона
	Уровень шума
(грузовые ТС), дБА
	Вклад в общий
шумовой фон

	Примагистральная
застройка (ночью)
	65–75
	Основной источник шума в ночное время

	Жилая застройка
(внутриквартальные проезды)
	55–65
	Локальный, точечный



Оценка работы транспортных средств коммунальных и дорожных служб
Таблица 1.93. – Ключевые показатели эффективности (КПЭ)
	Показатель
	Значение
	Оценка

	Доля дорог, обработанных
противогололедными материалами
	85%
	Соответствует
нормативу (≥80%)

	Своевременность вывоза ТКО
	98%
	Соответствует

	Готовность техники к зимнему периоду
	100%
	Соответствует

	Средний возраст техники
	9 лет
	Требует обновления

	Доля техники экологического класса Евро–5
	30%
	Требует повышения


Таблица 1.94. – Проблемные зоны
	Проблема
	Причина
	Рекомендация

	Высокий износ самосвального парка
	Средний возраст 12 лет
	Обновление (3–5 ед.)

	Отсутствие отстойно–разворотной площадки для грузовых ТС
	Отсутствие свободных земельных участков
в пределах ЗАТО
	Реализация мероприятия КСОДД (5 млн. руб.)

	Недостаток мест для хранения коммунальной техники
	Ограниченная
территория МУП
	Расширение территории (согласование
с Минобороны)



Выводы
Движение грузовых транспортных средств в городском округе Власиха имеет локальный характер (транзит отсутствует в силу режима ЗАТО).
Основной объем грузовых перевозок приходится на обслуживание жизнедеятельности округа (коммунальные службы, торговля, строительство).
Коммунальная техника МУП «Благоустройство и развитие» обеспечивает своевременную уборку дорог и вывоз ТКО. Ключевые проблемы:
· высокий средний возраст техники (9 лет);
· отсутствие специализированной отстойно–разворотной площадки для грузового транспорта;
· значительная доля грузовых ТС с низким экологическим классом (Евро–3 и ниже).
Реализация мероприятий КСОДД (установка знаков 3.4, организация отстойной площадки, ремонт дорог) позволит повысить безопасность и экологичность движения грузового транспорта.
Таблица 1.95. – Сводная таблица
	Показатель
	Значение
	Оценка

	Суточная интенсивность
 грузовых ТС (средняя)
	20 ед./час
	Низкая
(транзит отсутствует)

	Доля грузовых ТС в общем потоке
	6%
	Характерно для ЗАТО

	Средняя скорость грузовых ТС
	30–40 км/ч
	Соответствует

	Доля грузовых ТС экологического класса Евро–4+
	50%
	Требует повышения

	Обеспеченность отстойно–разворотными площадками
	0
	Отсутствует (требуется)

	Средний возраст коммунальной техники
	9 лет
	Требует обновления

	Своевременность зимней уборки
	100%
	Хорошая

	Планируемый объем 
финансирования развития инфраструктуры
	16,25 млн. руб.
	до 2030 г.
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1.9. Анализ уровня безопасности дорожного движения
Общая характеристика аварийности
Таблица 1.96. – Динамика дорожно–транспортных происшествий (2021–2025 гг.)
	Год
	Всего ДТП
	Погибло,
чел.
	Ранено,
чел.
	ДТП
с пострадавшими детьми

	2021
	8
	1
	9
	1

	2022
	7
	1
	8
	1

	2023
	6
	1
	7
	1

	2024
	5
	0
	6
	0

	2025
	4
	0
	5
	0

	Итого
	30
	3
	35
	3


Источник: собственные расчеты на основе данных ГИБДД и статистики по РФ

На протяжении 5 лет наблюдается устойчивая тенденция к снижению количества ДТП (с 8 в 2021 г. до 4 в 2025 г., снижение на 50%). С 2024 г. отсутствуют случаи гибели людей в дорожно–транспортных происшествиях на территории округа.
Таблица 1.97. – Сравнение с региональными и федеральными показателями
	Показатель
	Власиха
(2025)
	Московская
область (2025)
	Российская
Федерация (2025)

	Количество ДТП на 10 тыс. жителей
	1,4
	8,6
	17,9

	Смертность в ДТП на 100 тыс. жителей
	0
	16,3
	9,7

	Тяжесть последствий
(погибшие / пострадавшие)
	0
	0,06
	0,08




Вывод: уровень аварийности в Власихе значительно ниже среднеобластных и среднероссийских показателей. Это обусловлено:
· режимом ЗАТО (ограничение въезда, отсутствие транзита);
· невысокой интенсивностью движения (максимум 802 ед./час);
· наличием контрольно–пропускных пунктов, ограничивающих скорость въезда.
Виды дорожно–транспортных происшествий
Таблица 1.98. – Распределение ДТП по видам (2021–2025 гг.)
	Вид ДТП
	Количество
	Доля, %
	Погибло
	Ранено

	Наезд на пешехода
	12
	40
	2
	10

	Столкновение транспортных средств
	10
	33
	1
	16

	Наезд на препятствие
	4
	13
	0
	5

	Наезд на стоящее транспортное средство
	2
	7
	0
	2

	Иные виды ДТП
	2
	7
	0
	2

	Итого
	30
	100
	3
	35


Таблица 1.99. – Динамика наездов на пешеходов
	Год
	Наезд на
пешехода, ед.
	Доля от 
всех ДТП, %
	Погибло
пешеходов
	Ранено
пешеходов

	2021
	3
	37,5
	1
	2

	2022
	3
	42,9
	1
	3

	2023
	3
	50,0
	0
	3

	2024
	2
	40,0
	0
	2

	2025
	1
	25,0
	0
	1

	Итого
	12
	40
	2
	11




Таблица 1.100. – География ДТП
	Улица / участок
	Количество ДТП (2021–2025)
	Доля, %
	Характерные
виды ДТП

	ул. Солнечная
(особенно в районе КПП № 2)
	9
	30
	Наезд на пешехода,
столкновение

	ул. Маршала Жукова
	7
	23
	Наезд на пешехода,
столкновение

	ул. Заозерная
	6
	20
	Наезд на пешехода,
наезд на препятствие

	мкр. Школьный
	4
	13
	Наезд на пешехода
(дети), столкновение

	ул. Лесная
	2
	7
	Наезд на препятствие

	Перекресток ул. М. Жукова / Цветной бульвар
	2
	7
	Столкновение

	Итого:
	30
	100
	


Вывод: основные очаги аварийности – ул. Солнечная (30%), ул. Маршала Жукова (23%) и ул. Заозерная (20%), на данных улицах преобладают наезды на пешеходов.

Причины дорожно–транспортных происшествий
Вывод: Основная причина наездов на пешеходов – переход проезжей части в неположенном месте (50% случаев). Это указывает на недостаточную организацию пешеходных переходов и необходимость установки ограждений.
Таблица 1.101. – Динамика наездов на пешеходов
	Причина ДТП
	Количество
	Доля, %
	Погибло
	Ранено

	Нарушение ПДД пешеходами
(переход в неположенном месте)
	10
	33
	1
	9

	Несоответствие скорости конкретным условиям (превышение)
	7
	23
	1
	9

	Нарушение правил проезда перекрестков (непредставление
преимущества)
	5
	17
	0
	7

	Нарушение правил обгона и
расположения на проезжей части
(выезд на встречную полосу)
	3
	10
	1
	4

	Неправильный выбор дистанции
	3
	10
	0
	4

	Нарушение правил перевозки детей
	1
	3
	0
	1

	Управление ТС в состоянии опьянения
	1
	3
	0
	1

	Итого
	30
	100
	3
	35


Таблица 1.102. – Анализ причин наездов на пешеходов
	Причина наезда на пешехода
	Количество
	Доля, %

	Переход проезжей части вне пешеходного перехода
	6
	50

	Переход на запрещающий сигнал светофора
	1
	8

	Внезапный выход из–за стоящего ТС
(ограниченная видимость)
	2
	17

	Непредставление преимущества на нерегулируемом переходе
	2
	17

	Иное (на тротуаре, на обочине)
	1
	8

	Итого
	12
	100




Анализ детского дорожно–транспортного травматизма
Таблица 1.103. – ДТП с участием детей (2021–2025 гг.)
	Год
	ДТП с
участием детей
	Погибло
детей
	Ранено
детей
	Возраст
детей

	2021
	1
	0
	1
	12 лет

	2022
	1
	0
	1
	8 лет

	2023
	1
	0
	1
	10 лет

	2024
	0
	0
	0
	–

	2025
	0
	0
	0
	–

	Итого
	3
	0
	3
	


Таблица 1.104. – Оценка факторов риска
	Фактор риска
	Степень влияния
	Характеристика

	Высокая интенсивность
пешеходного движения
	Высокая
	Особенно в районе Почты, Торгового центра, Храма (до 850 чел./час)

	Недостаток пешеходных ограждений
	Высокая
	Только 50% опасных участков оборудованы ограждениями

	Превышение скоростного режима водителями
	Средняя
	Особенно на ул. Солнечная (скорость до 70 км/ч при норме 60 км/ч)

	Недостаточная
освещенность
	Низкая
	85% тротуаров освещены, но есть локальные проблемы

	Отсутствие тактильной
плитки
	Средняя
(для МГН)
	85% переходов не оборудованы


Таблица 1.105. – Прогнозные показатели аварийности
	Период
	Прогноз ДТП, ед./год
	Прогноз
погибших, чел./год
	Основание прогноза

	2026
	4–5
	0
	Сохранение тенденции

	2027
	3–4
	0
	После реализации мероприятий КСОДД

	2031
	2–3
	0
	Стабилизация, развитие инфраструктуры

	2041
	3–4
	0
	Рост автомобилизации, но улучшение УДС
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Таблица 1.106. – Характеристика ДТП с участием детей
	№
	Год
	Вид ДТП
	Место
	Вина
	Характер травм

	1
	2021
	Наезд на пешехода
	мкр. Школьный
(ул. Школьная)
	Ребенок выбежал на дорогу
из–за припаркованного автомобиля
	Ушибы, перелом ноги

	2
	2022
	Столкновение
(ребенок–пассажир)
	ул. Маршала Жукова,
перекресток с ул. Лесной
	Водитель не предоставил преимущество
	Сотрясение мозга

	3
	2023
	Наезд на пешехода
	ул. Солнечная
(у Торгового центра)
	Ребенок переходил дорогу
вне перехода
	Ушибы


Вывод: с 2024 г. отсутствуют ДТП с участием детей, что является положительным результатом профилактической работы и благоустройства территории у школ.

Таблица 1.107. – Места, требующие повышенного внимания (вблизи образовательных учреждений)
	Образовательное
учреждение	
	Расположение
	Обустройство 
пешеходных переходов
	Наличие ИДН
	Наличие ограждений

	Школа № 1 (МБОУ СОШ)
	мкр. Школьный
	Есть (регулируемый)
	Есть (с двух сторон)
	Частично

	Детский сад № 5
	ул. Заозерная, 26
	Есть (нерегулируемый)
	Есть (с одной стороны)
	Отсутствует

	Детский сад № 3
	ул. Маршала Жукова
	Есть (нерегулируемый)
	Отсутствует
	Отсутствует

	ДШИ
	ул. Лесная
	Есть (нерегулируемый)
	Отсутствует
	Отсутствует




Таблица 1.108. – Очаги концентрации ДТП («черные пятна»)
	№
	Местоположение
	Количество ДТП (2021–2025)
	Тип очага
	Класс опасности

	1
	ул. Солнечная, район КПП № 2 (выезд из города)
	6
	Линейный (0,5 км)
	1 (высокий)

	2
	ул. Маршала Жукова, район д. 16 (остановка «Почта»)
	4
	Точечный
(перекресток)
	1 (высокий)

	3
	ул. Заозерная, район Почты и Торгового центра
	4
	Линейный (0,3 км)
	2 (средний)

	4
	ул. Солнечная, район Торгового центра
	3
	Точечный
	2 (средний)



Таблица 1.109. – Реализованные мероприятия (2023–2025 гг.)
	Мероприятие
	Местоположение
	Год
	Эффект

	Капитальный ремонт 
дорожного покрытия
	ул. Солнечная (КПП № 2)
	2025
	Снижение аварийности на 40%

	Установка искусственных
неровностей
	перед Школой № 1, детским садом № 5
	2024
	Снижение скорости, отсутствие
ДТП с детьми

	Нанесение горизонтальной
разметки
	ул. Маршала Жукова, ул. Заозерная
	2025
	Улучшение организации движения

	Установка светофора Т7
	пешеходный переход у Почты
	2024
	Снижение наездов на пешеходов




Таблица 1.110. – Планируемые мероприятия (КСОДД, 2026–2030 гг.) 
	№
	Мероприятие
	Местоположение
	Срок
	Стоимость,
млн. руб.

	1
	Установка пешеходного ограждения
(перильного типа)
	ул. Солнечная (у перекрестка с ул. М. Жукова)
	2027
	0,25

	2
	Установка пешеходного ограждения
	Перекресток ул. М. Жукова / Цветной бульвар / Спортивная
	2027
	0,20

	3
	Организация дополнительного
пешеходного перехода
	ул. Маршала Жукова (район д. 25–27)
	2028
	0,50

	4
	Установка ИДН («лежачих полицейских»)
	ул. Солнечная (д.1–2) – 2 ДТП с пострадавшими
	2027
	0,30

	5
	Установка ИДН
	мкр. Школьный, д.4 – 1 ДТП с пострадавшим (ребенок)
	2027
	0,15

	6
	Установка тактильной плитки
	Все пешеходные переходы
	2027–2029
	1,20

	7
	Установка светофора Т7
	ул. Лесная (пешеходный переход у школы)
	2028
	0,40

	8
	Модернизация освещения
	ул. Лесная, ул. Окружная
	2028
	2,50

	9
	Установка комплекса
фотовидеофиксации
	ул. Солнечная (КПП № 2)
	2029
	1,50

	10
	Установка знака 3.24 «Ограничение
скорости» (40 км/ч)
	ул. Солнечная (на участке 0,5 км)
	2027
	0,05

	
	Итого
	
	
	7,05





–95–
Выводы
1. Уровень аварийности в Власихе значительно ниже среднеобластных и среднероссийских показателей. Это обусловлено режимом ЗАТО, невысокой интенсивностью движения и наличием КПП, ограничивающих скоростной режим при въезде.
2. С 2024 г. отсутствуют случаи гибели людей в ДТП на территории округа – это устойчивый положительный тренд.
3. Основной вид ДТП – наезд на пешехода (40%). Основная причина – переход проезжей части вне пешеходного перехода (50% случаев). Требуется установка дополнительных пешеходных ограждений и информационных щитов.
4. Очаги концентрации ДТП (класс опасности 1):
· ул. Солнечная, район КПП № 2 (6 ДТП);
· ул. Маршала Жукова, район д. 16 (остановка «Почта») (4 ДТП).
5. Детский дорожно–транспортный травматизм с 2024 г. полностью отсутствует – результат установки ИДН у образовательных учреждений и профилактической работы.
6. Планируемые мероприятия КСОДД (установка ограждений, ИДН, дополнительных переходов, фотовидеофиксации) позволят дополнительно снизить аварийность на 20%–30% к 2031 г.


Таблица 1.111. – Оценка факторов риска
	Показатель
	Значение
(2025)
	Оценка

	Количество ДТП на 10 тыс. жителей
	1,4
	Низкий

	Смертность в ДТП на 100 тыс. жителей
	0
	Отсутствует

	Доля ДТП по вине пешеходов
	33%
	Высокая (требует профилактики)

	Доля наездов на пешеходов в общем числе ДТП
	40%
	Выше среднеобластного (25% по РФ) –1

	Доля ДТП из–за превышения скорости
	23%
	Соответствует среднероссийскому (21%)

	Детский дорожно–транспортный 
травматизм
	0
	Отсутствует с 2024 г.

	Интегральный показатель 
безопасности
	0,92
	Высокий



Таблица 1.112. – Оценка эффективности работы ГИБДД и администрации
	Критерий
	Оценка

	Динамика снижения ДТП (2021–2025)
	+50% (снижение на 50%) – положительная

	Полное отсутствие смертности с 2024 г.
	Отлично

	Снижение детского травматизма до нуля
	Отлично

	Своевременность реагирования на очаги
аварийности
	Хорошо

	Реализация мероприятий КСОДД по безопасности
	Планируется (2027–2031 гг.)
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1.10. Оценка уровня негативного воздействия транспортной инфраструктуры на окружающую среду, безопасность и здоровье населения
Общая характеристика негативного воздействия
Таблица 1.113. – Основные факторы негативного воздействия транспортной инфраструктуры
	Фактор воздействия
	Источник
	Характер воздействия

	Загрязнение 
атмосферного воздуха
	Выхлопные газы
автомобилей (CO, 
NOx, CxHy, сажа, SO₂)
	Хронические заболевания 
дыхательной системы, 
сердечно–сосудистой системы, 
онкологические риски

	Шумовое загрязнение
	Двигатели, шины,
звуковые сигналы
	Нарушение сна, стресс, 
гипертония, снижение 
когнитивных способностей у детей

	Вибрационное 
воздействие
	Движение грузового
транспорта, автобусов
	Повреждение зданий, 
дискомфорт проживания

	Загрязнение почвы и водных объектов
	Стоки с дорог
(нефтепродукты, соли,
тяжелые металлы),
шинная пыль
	Деградация почв, загрязнение 
грунтовых вод, гибель водных 
организмов

	Аварийность
	ДТП с участием
транспортных средств
	Гибель и травмирование людей, ущерб имуществу, выбросы при 
горении

	Заторы и снижение
скорости движения
	Перегрузка УДС
	Дополнительные выбросы, 
потеря времени населения, 
экономические потери




Воздействие на атмосферу
Валовые выбросы загрязняющих веществ от автомобильного транспорта
Таблица 1.114. – Выбросы загрязняющих веществ по типам транспортных средств (2025 г.)
	Загрязняющее вещество
	Легковые ТС
	Грузовые ТС
	Автобусы
	Итого

	Оксид углерода (CO), т/год
	28,2
	4,2
	0,6
	33,0

	Оксиды азота (NOx), т/год
	6,3
	3,5
	0,4
	10,2

	Углеводороды (CxHy), т/год
	2,6
	0,6
	0,1
	3,3

	Сажа (C), т/год
	0,5
	1,1
	0,1
	1,7

	Диоксид серы (SO₂), т/год
	0,4
	0,1
	0,0
	0,5

	Итого
	38,0
	9,5
	1,2
	48,7



Таблица 1.115. – Динамика выбросов загрязняющих веществ (2021–2025 гг.)
	Год
	CO, т
	NOx, т
	CxHy, т
	Сажа, т
	Всего, т

	2021
	34,5
	10,8
	3,5
	1,9
	50,7

	2022
	33,8
	10,5
	3,4
	1,8
	49,5

	2023
	33,5
	10,4
	3,4
	1,8
	49,1

	2024
	33,2
	10,3
	3,3
	1,7
	48,5

	2025
	33,0
	10,2
	3,3
	1,7
	48,2



Вывод: благодаря обновлению парка автомобилей (увеличение доли экологических классов Евро–5 и выше) наблюдается ежегодное снижение выбросов на 0,5%–1,0%.
Концентрации загрязняющих веществ в зоне жилой застройки
Таблица 1.116. – Сравнение фактических концентраций с ПДК
	Зона наблюдения
	CO
(факт/ПДК)
	NO₂
(факт/ПДК)
	Взвешенные вещества
(факт / ПДК)
	Формальдегид (факт / ПДК)

	Примагистральная 
застройка (1–я линия,
10–15 м от оси дороги)
	0,8–1,2
	0,9–1,3
	0,7–1,0
	0,6–0,9

	Глубинная застройка
(2–я линия, более 50 м)
	0,5–0,7
	0,6–0,8
	0,5–0,7
	0,4–0,6

	Зоны рекреации
(парки, скверы)
	0,3–0,5
	0,4–0,6
	0,3–0,5
	0,2–0,4

	Территории образовательных учреждений 
(школы, детсады)
	0,6–0,9
	0,7–1,0
	0,5–0,8
	0,4–0,7



Зоны с превышением ПДК:
· ул. Маршала Жукова (район д. 16)	– превышение по NO₂ до 1,3 ПДК;
· ул. Солнечная (район КПП № 2) 	– превышение по CO до 1,2 ПДК;
· ул. Заозерная (район Почты) 	– превышение по CO до 1,1 ПДК.
Таблица 1.117. – Оценка риска для здоровья населения
	Загрязняющее
вещество
	Класс
опасности
	Основные эффекты воздействия
	Зона повышенного
риска

	Оксиды азота (NOx)
	2
	Раздражение дыхательных путей, снижение функции легких, бронхиты
	Примагистральная 
застройка (ул. М. Жукова)

	Оксид углерода (CO)
	4
	Головная боль, головокружение, снижение когнитивных способностей
	Примагистральная 
застройка (ул. Солнечная, ул. Заозерная)

	Сажа
(частицы PM2.5, PM10)
	2
	Сердечно–сосудистые 
заболевания, рак легких
	Участки с высокой 
долей грузового транспорта (КПП № 1)

	Формальдегид
	2
	Канцероген, раздражение слизистых
	Общегородской
фон (незначительно)



Интегральный показатель канцерогенного риска (примагистральная застройка) – 1,2×10⁻⁵ (допустимый уровень, но близкий к верхней границе).

Воздействие шума от транспортной инфраструктуры
Уровни шума в различных зонах

Таблица 1.118. – Сравнение фактических уровней шума с нормативами
	Зона наблюдения
	Фактический уровень, дБА
	Норматив
(СанПиН 1.2.3685–21), дБА
	Превышение, дБА

	День (7:00–23:00)
	
	
	

	Примагистральная застройка
(1–я линия)
	62–68
	55
	+7…+13

	Глубинная застройка (2–я линия)
	52–58
	55
	0

	Территории школ и детсадов
	55–62
	55
	0…+7

	Зоны рекреации
	48–55
	55
	0

	Ночь (23:00–7:00)
	
	
	

	Примагистральная застройка
	48–54
	45
	+3…+9

	Глубинная застройка
	40–46
	45
	0



Таблица 1.119. – Вклад различных типов транспортных средств в шумовую нагрузку
	Тип ТС
	Доля в общем шумовом фоне (примагистрально, день), %
	Особенности

	Легковые автомобили
	60
	Основной фоновый шум

	Грузовые автомобили (особенно ночью)
	25
	Низкочастотная составляющая, наибольшее беспокойство в ночное время

	Автобусы
	10
	Эпизодический, в часы «пик»

	Мотоциклы
	5
	Кратковременные пики


Таблица 1.120. – Оценка риска для здоровья от шумового воздействия
	Тип ТС
	Доля населения, проживающего в зоне превышения (L > 55 дБА день, 45 дБА ночь)

	Нарушение сна, пробуждения
	~15% (проживающие на 1–й линии магистралей)

	Повышенное артериальное давление
	~12%

	Снижение когнитивных способностей у детей (школы вдоль магистралей)
	~8%



Воздействие на почву и водные объекты
Загрязнение поверхностного стока с автомобильных дорог
Таблица 1.121. – Характеристика поверхностного стока
	Показатель
	Концентрация
в стоке, мг/л
	ПДК (рыбохозяйственное значение)
	Превышение

	Взвешенные вещества
	500–1500 (в паводок)
	10–20
	25–150 раз

	Нефтепродукты
	10–50
	0,05
	200–1000 раз

	Хлориды (зимний период)
	300–800
	300
	1–2,7 раза

	Тяжелые металлы
(свинец, кадмий)
	0,01–0,1
	0,005–0,01
	2–10 раз



Таблица 1.122. – Состояние водных объектов в зоне влияния дорог
	Водный объект
	Характер загрязнения
	Класс качества воды (по ИЗВ)

	р. Закза (ниже
дорожных сбросов)
	Нефтепродукты, взвешенные вещества, фосфаты
	4 («грязная»)

	Верхний пруд (р. Закза)
	Эвтрофикация,
нефтепродукты
	3– 4 («загрязненная»)

	Средний пруд (р. Закза)
	Заиливание,
взвешенные вещества
	3 («умеренно загрязненная»)



Основные источники загрязнения:
· смыв нефтепродуктов и противогололедных реагентов с проезжей части (ул. Маршала Жукова, ул. Солнечная);
· отсутствие организованного сбора и очистки поверхностного стока на отдельных участках (ул. Лесная, ул. Окружная).
Таблица 1.123. – Загрязнение почвы
	Зона
	Основные загрязнители
	Превышение фона

	Придорожная полоса (0–10 м)
	Свинец, кадмий,
нефтепродукты
	2–5 раз

	Газоны и зеленые зоны вдоль дорог
	Хлориды
(в зимний период)
	3–8 раз

	Обочины (места стихийных
парковок грузового транспорта)
	Нефтепродукты
	5–15 раз



Воздействие на особо охраняемые территории
Таблица 1.124. – Расположение транспортной инфраструктуры относительно ООПТ
	ООПТ
	Расположение
	Влияние транспортной инфраструктуры

	ПРК «Дубковский лес»
(особо охраняемая 
природная территория 
местного значения)
	Западная 
часть округа, 
вдоль границы
	Транспортная нагрузка минимальна
(подъезд к КПП № 1)
Основное влияние – акустическое (шум) и выбросы от транзитного транспорта, следующего на КПП № 1 и 1– е Успенское шоссе



Таблица 1.125. – Оценка воздействия на лесные массивы
	Параметр
	Значение
	Оценка

	Доля лесных массивов, примыкающих к дорогам
	35%
	Значительная

	Снижение биоразнообразия в придорожной полосе (0–50 м)
	15–25%
	Умеренное

	Захламление лесополос придорожным мусором
	5–10%
	Низкое



Воздействие ДТП на безопасность и здоровье
Таблица 1.126. – Экономический ущерб от ДТП
	Компонента
	2025 г., млн. руб.

	Потери от гибели людей
	0

	Потери от травмирования
	1,2

	Ущерб имуществу (ТС, дорожной инфраструктуре)
	0,6

	Итого
	1,8
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Таблица 1.127. – Медико–демографические потери
	№
	Показатель
	2021
	2022
	2023
	2024
	2025
	Итого

	1
	Погибло, чел
	1	Comment by Ольга Митрофанова: неверно 
	1
	1
	0
	0
	3

	2
	Ранено, чел.
	9
	8
	7
	6
	5
	35

	3
	Годы потенциальной жизни, потерянные (погибшие)
	35	Comment by Ольга Митрофанова: проверьте пожалуйста
	35
	35
	0
	0
	105

	4
	Дни временной нетрудоспособности (раненые)
	450
	400
	350
	300
	250
	1 750





–107–
Кумулятивное воздействие и комплексная оценка риска
Таблица 1.128. – Интегральный индекс негативного воздействия (по зонам)
	Зона
	Индекс воздействия
(0 – мин, 10 – макс)
	Ранжирование

	ул. Маршала Жукова
(район д.16, перекресток с ул. Лесной)
	7,5
	Наиболее высокая (шум, выбросы,
аварийность)

	ул. Солнечная (р–н КПП № 2, Торговый центр)
	6,8
	Высокая

	ул. Заозерная (р–н Почты, Торгового центра)
	5,5
	Средняя

	Цветной бульвар
	4,2
	Средняя

	мкр. Школьный
(внутриквартальные проезды)
	3,5
	Пониженная

	мкр. Солнечный (удаленная застройка)
	2,5
	Низкая

	Зоны рекреации (парки, скверы)
	2,0
	Низкая



Таблица 1.129. – Заключение о допустимости воздействия
	Показатель
	Оценка

	Превышение ПДК по 
загрязняющим веществам
	Локальное (примагистрально), до 1,3 ПДК –допустимое (не требует срочных мер)

	Превышение ПДУ по шуму
	Существенное (до +13 дБА примагистрально) –
требует мероприятий

	Загрязнение водных объектов
	Значительное (превышение до 1000 раз по нефтепродуктам) – требует мероприятий

	Воздействие на ООПТ
	Низкое – допустимое

	Аварийность
	Умеренная (0 смертей с 2024 г.) – допустимая

	Комплексная оценка
	Условно допустимое (требует локальных 
мероприятий по шуму и очистке стоков)


Мероприятия по снижению негативного воздействия
Таблица 1.130. – Мероприятия по снижению выбросов в атмосферу
	Мероприятие
	Срок
	Эффективность
	Стоимость, млн. руб.

	Замена автобусов на газомоторное топливо (маршруты 46, 477)
	2027–2028
	Снижение NOx на 30%, сажи на 50%
	45,0

	Организация «зеленых волн»
на ул. М. Жукова и Солнечной
	2028
	Снижение выбросов на 10%–15%
	2,0

	Посадка шумозащитных 
лесополос вдоль ул. М. Жукова
	2029–2030
	Снижение шума 
на 5–8 дБА
	3,5

	Итого
	
	
	50,5



Таблица 1.131. – Мероприятия по снижению шумового воздействия
	Мероприятие
	Срок
	Эффективность
	Стоимость, млн. руб.

	Установка шумозащитных экранов (участки примагистральной застройки)
	2028–2030
	Снижение шума
на 10–15 дБА
	8,0

	Применение шумопоглощающего асфальта (тип «тихий асфальт»)
	2027–2030 (при
ремонтах)
	Снижение шума
на 3–5 дБА
	Включено в ремонтные работы

	Ограничение скорости до 40 км/ч на ул. М. Жукова (ночью)
	2027
	Снижение шума
на 2–3 дБА
	0,05

	Итого
	
	
	8,05



Таблица 1.132. – Мероприятия по снижению шумового воздействия
	Мероприятие
	Срок
	Эффективность
	Стоимость, млн. руб.

	Строительство очистных сооружений поверхностного стока (ливневок) на ул. М. Жукова, ул. Солнечная
	2029–2031
	Снижение сбросов нефтепродуктов
на 80–90%
	25,0

	Обустройство лотков и песколовок на въездных группах
(КПП № 1, № 2)
	2028
	Снижение
взвешенных
веществ
	5,0

	Итого
	
	
	30,0


Выводы
Негативное воздействие транспортной инфраструктуры городского округа Власиха на окружающую среду и здоровье населения оценивается как условно допустимое (зона приемлемого риска). Приоритетными проблемами являются:
1. Шумовое загрязнение примагистральной застройки (превышение до 13 дБА);
2. Загрязнение поверхностного стока нефтепродуктами и хлоридами (отсутствие очистки);
3. Превышение ПДК по NO₂ и CO на отдельных участках (до 1,3 ПДК).
Реализация планируемых мероприятий (шумозащитные экраны, очистные сооружения ливневых стоков, замена автобусов на газомоторные) позволит к 2041 г. достичь благоприятного уровня воздействия.
Таблица 1.133. – Сводная таблица
	Показатель
	Значение
2025
	Прогноз
2031
	Целевой
показатель 2041

	Валовые выбросы загрязняющих веществ, т/год
	48,2
	42,0
	35,0

	Доля населения, проживающего в зоне превышения ПДУ по шуму
	15%
	8%
	3%

	Доля поверхностного стока, проходящего очистку
	0%
	40%
	80%

	Смертность в ДТП на 100 тыс. населения
	0
	0
	0

	Интегральная оценка воздействия
	Условно
допустимое
	Допустимое
	Благоприятное
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1.11. Характеристика существующих условий и перспектив развития и размещения транспортной инфраструктуры муниципального образования
Общая характеристика территории расселения
Таблица 1.134. – Географическое и административное положение
	Параметр
	Значение

	Муниципальное образование
	Городской округ Власиха Московской области

	Статус
	Закрытое административно–территориальное
образование (ЗАТО)

	Площадь территории
	4,39 кв. км

	Населенные пункты в составе
	1 (поселок Власиха)

	Численность постоянного
населения (2026 г.)
	28 633 чел.

	Граничит
	Одинцовский городской округ (по всему периметру)



Таблица 1.135. – Транспортно–географическое положение
	Направление
	Основные транспортные связи
	Время в пути
(ориентировочно)

	Москва (центр)
	ул. Солнечная → Красногорское шоссе → МКАД → далее
	35–45 мин (на автомобиле)

	г. Одинцово
	ул. Солнечная →
Красногорское шоссе
	10–15 мин

	ст. МЦД Одинцово
	маршрут № 46, через КПП № 2 и Красногорское шоссе
	25–30 мин (автобус)

	платф. Перхушково (МЖД)
	маршрут № 46к
	10–12 мин (автобус)

	1–е Успенское шоссе (А–106)
	КПП № 1, КПП № 6
	5–10 мин
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Таблица 1.136. – Перечень автомобильных дорог местного значения
	№
	Наименование объекта
	Протяженность, м
	Категория
	Ширина 
проезжей части
	Количество
полос

	1
	Подъезд от 1–го Успенского шоссе до КПП № 1
	1 477
	3
	7,0 м
	2

	2
	Подъезд от 1–го Успенского шоссе до КПП № 6
	200
	3
	7,0 м
	2

	3
	Подъезд к мкр. Березка
	232
	4
	6,0 м
	2

	4
	ул. Заозерная
	1 541
	2 (районная)
	10,5 м
	2

	5
	ул. Солнечная
	586
	3
	10,5 м
	2

	6
	ул. Маршала Жукова
	1 371
	2 (магистральная)
	10,5 м
	2

	7
	ул. Пешеходная
	388
	5
	5,0 м
	1

	8
	Цветной бульвар
	617
	районная
	7,0 м
	2

	9
	Проезд КПП № 2 – Красногорское шоссе
	1 182
	3
	10,5 м
	2

	10
	ул. Окружная
	863
	5
	6,0 м
	2

	11
	ул. Лесная
	773
	5
	6,0 м
	2

	12
	ул. Южная
	187
	5
	6,0 м
	2

	13
	ул. Спортивная
	570
	5
	6,0 м
	2

	
	Общая протяженность зарегистрированных дорог
	9 787
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· Тротуары вдоль дорог местного значения:		17 171 кв. м.
· Протяженность внутриквартальных проездов:	8 450 м.
Таблица 1.137. – Плотность УДС
	Показатель
	Значение
	Норматив
(РНП)
	Выполнение

	Протяженность УДС (дороги + улицы)
	9,79 км
	–
	–

	Площадь округа
	4,39 кв. км
	–
	–

	Плотность УДС
	2,23 км/кв. км
	≥ 0,47 км/кв. км
	√ выполнено



Таблица 1.138. – Контрольно–пропускные пункты (КПП)
	КПП
	Направление
	Характеристика
	Роль в транспортной системе

	КПП № 1
	Выезд на 1–е Успенское шоссе
	Круглосуточный
	Основной выезд на Рублево–Успенское направление

	КПП № 2
	Выезд на Красногорское шоссе
	Круглосуточный
	Основной выезд на Одинцово, МКАД

	КПП № 6
	Выезд на 1–е Успенское шоссе (у Успенского)
	Круглосуточный
	Вспомогательный выезд



Общественный пассажирский транспорт
Таблица 1.139. – Маршруты регулярных перевозок
	№
	Наименование маршрута
	Протяженность, км
	Перевозчик
	Суточный пассажиропоток, чел.

	46
	Власиха (Почта) – 
ст. МЦД Одинцово
	9,4
	МАП № 6
г. Одинцово
	1 800

	46к
	Платформа Перхушково – Поликлиника
	3,49
	МАП № 6
г. Одинцово
	800

	477
	Власиха – 
Москва (м. Киевская)
	24,9
	МАП № 6 
г. Одинцово
	1 700

	77
	ул. Маршала Жукова – 
Ашан–Марфино
	21,9
	Частный
перевозчик
	400



Таблица 1.140. – Контрольно–пропускные пункты (КПП)
	№
	Наименование ОП
	Маршруты
	Обустройство

	1
	Почта
	46, 46к, 477
	Павильон, карман

	2
	Торговый центр
	46, 477
	Павильон, карман

	3
	Храм
	46, 46к, 477
	Павильон, карман

	4
	Солнечная
	46, 477
	Павильон, карман

	5
	КПП (ул. М. Жукова)
	46, 46к, 477
	Павильон, карман

	6
	КПП № 2
	46
	Павильон, карман

	7
	ул. Заозерная
	46, 477
	Павильон, карман

	8
	Платформа Перхушково
	46, 46к
	Павильон, карман, расписание

	9
	ст. МЦД Одинцово
	46
	Павильон, карман, расписание



Таблица 1.141. – Парковочная инфраструктура
	Тип парковки
	Количество м/м
	Характеристика

	ГСК (гаражно–строительные
кооперативы)
	6 750
	5 крупных ГСК («Спутник», «Комета», «Космос», «Старт», «Орбита»)

	Открытые стоянки
	755
	В том числе придомовые, у социальных объектов

	Гостевые парковки
	1 650
	На придомовых территориях

	Итого
	9 155
	

	Требуется по нормативу
(90% от числа авто)
	11 918
	Дефицит: 2 763 м/мест



Таблица 1.142. – Парковочная инфраструктура
	Тип транспорта
	Наличие на 
территории
	Ближайшие объекты (за пределами округа)

	Железнодорожный транспорт
	×
	Платформа Перхушково (1 км от границы), ст. МЦД Одинцово (3 км)

	Воздушный транспорт
	×
	Аэропорт Внуково (18 км)

	Водный транспорт
	×
	–

	Трубопроводный транспорт
	×
	Магистральный газопровод (2 км к югу от границы)



Таблица 1.143. – Объекты транспортной инфраструктуры местного значения
	Тип объекта
	Наименование / расположение
	Характеристика

	Автостанция
	ул. Маршала Жукова (у перекрестка с Цветным б–ром)
	Отсутствует организованная стоянка; требует реконструкции

	Места отстоя 
коммунальной техники
	Территория МУП «Благоустройство и развитие» (ул. Окружная)
	Обслуживание 38 ед.
техники

	Парковки
перехватывающего типа
	Отсутствуют
	–

	Велоинфраструктура
	Отсутствует
	–



Планируемые мероприятия по развитию УДС (КСОДД, Генплан)
Таблица 1.144. – Реконструкция и строительство дорог
	Улица / участок
	Мероприятие
	Параметры
	Срок
	Стоимость, млн. руб.

	ул. Солнечная (КПП № 2 – ул. М. Жукова)
	Реконструкция
	Расширение 
до 4 полос (15 м)
	2027
	15,0

	ул. Маршала Жукова
(на всем протяжении)
	Реконструкция
	Расширение 
до 4 полос (15 м)
	2027–2029
	50,0

	ул. от мкр. Березки 
до КПП № 1
	Реконструкция
	2 полосы (7 м)
	2028
	50,0

	Цветной бульвар
	Реконструкция
	2 полосы (7 м), парковка
	2027
	15,0

	ул. Окружная
(участок до КПП № 1)
	Реконструкция
	2 полосы (7 м)
	2028
	15,0

	Новые улицы в 
мкр. Лесной и Заозерный
	Строительство
	2 полосы
(6–7 м), 2,0 км
	2029–2030
	60,0

	Итого:
	
	
	
	205,0



Таблица 1.145. – Планируемые мероприятия по развитию общественного транспорта
	Мероприятие
	Срок
	Эффект
	Стоимость, 
млн. руб.

	Сокращение интервала движения маршрутов 46 и 477 до 15 мин в часы «пик»
	2027
	Повышение качества
обслуживания
	10,0

	Приобретение 3 дополнительных автобусов (ЛиАЗ–5292, газомоторные)
	2027–2028
	Снижение наполнения, экологический эффект
	45,0

	Реконструкция автостанции на ул. Маршала Жукова
	2028–2029
	Организация отстоя, стоянки такси
	15,0

	Итого:
	
	
	70,0


Таблица 1.146. – Планируемые мероприятия по развитию парковочного пространства
	Местоположение
	Тип парковки
	Количество м/м
	Срок
	Стоимость,
млн. руб.

	мкр. Лесной
	Подземная
(многоуровневая)
	1 200
	2027–2028
	180,0

	мкр. Школьный
	Наземная
(двухуровневая)
	800
	2027–2028
	96,0

	Цветной бульвар
	Околотротуарная
	150
	2027
	0,75

	ул. Маршала Жукова
	Околотротуарная
(со смещением оси)
	200
	2027
	0,75

	Итого:
	
	2 350
	
	277,5



Таблица 1.147. – Планируемые мероприятия по развитию пешеходной и велосипедной инфраструктуры
	Мероприятие
	Местоположение
	Протяженность,
км
	Срок
	Стоимость,
млн. руб.

	Установка пешеходных ограждений
	ул. Солнечная, перекресток ул. М. Жукова / Цветной бульвар
	–
	2027
	0,45

	Ремонт тротуаров с тактильной плиткой
	ул. Лесная, 
ул. Окружная
	1,2
	2027–2028
	3,5

	Благоустройство набережной «Верхнего» пруда
(пешеходная зона)
	р. Закза
	0,65
	2028–2029
	15,0

	Организация рекреационного веломаршрута
	Вдоль водоема между ул. Заозерной и 
Цветным бульваром
	1,0
	2027–2028
	5,0

	Итого:
	
	
	
	23,95



Таблица 1.148. – Планируемые мероприятия по развитию инфраструктуры для грузового транспорта
	Мероприятие
	Местоположение
	Срок
	Стоимость, млн. руб.

	Установка знаков 3.4 «Движение грузовых автомобилей запрещено»
	Перед КПП № 2
	2027
	0,75

	Организация отстойно–разворотной площадки для грузового транспорта
	В районе КПП № 2
(за пределами жилой зоны)
	2029–2030
	5,0

	Итого:
	
	
	5,75



Таблица 1.149. – Планируемые объекты федерального и регионального значения (вне границ округа, но влияющие на подъезды)
	Объект
	Характеристика
	Влияние на Власиху

	Реконструкция автомобильной дороги А–106 «Рублево–Успенское шоссе»
	1 категория, 4 полосы
	Улучшение подъезда к КПП № 1 и № 6

	Строительство автомобильной дороги «Одинцово – Кубинка»
	1 категория, 4 полосы
	Альтернативный выезд из округа (через КПП № 2)



Таблица 1.150. – Прогноз транспортного спроса
	Показатель
	2026
	2031
	2041

	Численность населения, тыс. чел.
	28,63
	30,0
	31,53

	Уровень автомобилизации, авт. / 1 000 чел.
	356
	420
	550

	Количество автомобилей, ед.
	10 192
	12 600
	17 341

	Суточный пассажиропоток (ОТ), чел.
	4 700
	5 100
	5 550



Таблица 1.151. – Планируемые объекты федерального и регионального значения (вне границ округа, но влияющие на подъезды)
	Ограничение 
	Характеристика
	Влияние на развитие

	Режим ЗАТО
	Въезд по пропускам, отсутствие транзита
	Сдерживает развитие дорожной сети, но снижает нагрузку

	Наличие земель Министерства обороны РФ
	Значительная часть территории
	Ограничивает возможность строительства новых дорог и парковок

	Зоны санитарной охраны источников водоснабжения
(ЗСО г. Москвы)
	2 пояс ЗСО
	Требует согласования мероприятий с Мосводоканалом

	Охранные зоны объектов культурного наследия
	Защитная зона Преображенской церкви
	Ограничения на строительство вблизи границы округа



Итоговая характеристика и перспективы
Таблица 1.152. – Сводная таблица
	Показатель
	Существующее
положение (2026)
	Первая очередь
(2027–2031)
	Расчетный срок (2041)

	Протяженность УДС, км
	9,79
	12,5
	15,0

	Плотность УДС, км/кв. км
	2,23
	2,85
	3,42

	Количество маршрутов ОТ
	4
	4
	4

	Средний интервал движения (мин)
	20–30
	15–20
	15–20

	Количество парковочных мест
	9 155
	11 505
	15 600

	Обеспеченность парковками
(от числа авто)
	90%
	91%
	90%

	Протяженность велодорожек, км
	0
	1,0
	2,0

	Интегральная оценка транспортного обслуживания
	Удовлетворительное
	Хорошее
	Хорошее


Выводы
Существующая транспортная инфраструктура в целом обеспечивает потребности населения, но требует модернизации (расширение магистралей, увеличение парковочных мест, реконструкция автостанции).
Ключевые проблемы:
· дефицит парковочных мест (особенно в мкр. Школьный и Лесной);
· недостаточная пропускная способность ул. Маршала Жукова и ул. Солнечной (2 полосы);
· отсутствие организованной велосипедной инфраструктуры;
· отсутствие отстойно–разворотной площадки для грузового транспорта.
Перспективы развития включают:
· расширение магистральных улиц до 4 полос;
· строительство подземных и наземных паркингов (2 350 м/мест до 2030 г.);
· организацию веломаршрута (1,0 км);
· реконструкцию автостанции.
Внешние транспортные связи будут усилены за счет реконструкции А–106 «Рублево–Успенское шоссе» и строительства дороги «Одинцово – Кубинка».
Основные ограничения связаны с режимом ЗАТО и необходимостью согласования с Минобороны РФ и ФГКУ «УЛХиП».

1.12. Оценка нормативно–правовой базы, необходимой для функционирования и развития транспортной инфраструктуры муниципального образования
Структура нормативно–правовой базы
Таблица 1.153. – Нормативно–правовая база, обеспечивающая функционирование и развитие транспортной инфраструктуры городского округа Власиха, представляет собой трехуровневую систему
	Уровень
	Субъект нормотворчества
	Характер документов

	1 уровень
	Российская Федерация
	Кодексы, федеральные законы, постановления Правительства РФ, приказы федеральных органов власти, технические регламенты, ГОСТы

	2 уровень
	Московская область
	Законы Московской области, постановления Правительства МО, приказы министерств (транспорта, архитектуры), региональные нормативы

	3 уровень
	Муниципальное образование (г.о. Власиха)
	Устав, муниципальные программы, постановления администрации, ПОДД, КСОДД, ПКРТИ, правила благоустройства



Кодексы и федеральные законы
Таблица 1.154. – Основные федеральные законодательные акты
	№
	Нормативный правовой акт
	Сфера регулирования
	Ключевые положения

	1
	Градостроительный кодекс РФ
	Территориальное планирование, ПКРТИ
	Статья 23 (состав материалов по обоснованию), требования к генеральным планам

	2
	Федеральный закон № 196–ФЗ от 10.12.1995 «О безопасности дорожного движения»
	Безопасность на дорогах
	Основные требования к организации движения, полномочия органов власти

	3
	Федеральный закон № 257–ФЗ от 08.11.2007 «Об автомобильных дорогах и о дорожной деятельности»
	Дорожная деятельность
	Классификация дорог, полномочия собственников, требования к содержанию

	4
	Федеральный закон № 443–ФЗ от 29.12.2017 «Об организации дорожного движения»
	Планирование и организация движения
	Полномочия органов власти, требования к КСОДД, мониторинг движения

	5
	Федеральный закон № 220–ФЗ от 13.07.2015 «Об организации регулярных перевозок пассажиров и багажа»
	Общественный транспорт
	Маршрутные сети, перевозчики, паспорта маршрутов

	6
	Федеральный закон № 7–ФЗ от 10.01.2002 «Об охране окружающей среды»
	Экологическое нормирование
	Требования к выбросам, шуму, охране водных объектов

	7
	Федеральный закон № 3297–1 от 14.07.1992 «О закрытом административно–территориальном образовании»
	Особый режим ЗАТО
	Ограничения въезда, пропускной режим, требования к транспортному обслуживанию

	8
	Федеральный закон № 131–ФЗ от 06.10.2003 «Об общих принципах организации местного самоуправления»
	Компетенция муниципалитетов
	Вопросы местного значения (дорожная деятельность, транспортное обслуживание)



Постановления Правительства Российской Федерации
Таблица 1.155. – Ключевые постановления
	№
	Нормативно–правовой акт
	Сфера регулирования

	1
	Постановление Правительства РФ № 655 от 26.06.1998 «Об обеспечении особого режима в ЗАТО с объектами Минобороны»
	Пропускной режим, согласование транспортных проектов

	2
	Постановление Правительства РФ № 138 от 11.03.2010 «Об утверждении Федеральных правил использования воздушного пространства»
	Ограничения на размещение объектов в приаэродромной территории (аэропорт Внуково)

	3
	Постановление Правительства РФ № 160 от 24.02.2009 «О порядке установления охранных зон объектов электросетевого хозяйства»
	Охранные зоны ЛЭП вдоль дорог

	4
	Постановление Правительства РФ № 878 от 20.11.2000 «Об утверждении Правил охраны газораспределительных сетей»
	Охранные зоны газопроводов (влияет на размещение дорожных объектов)



Приказы и нормативные документы федеральных органов исполнительной власти
Таблица 1.156. – Документы Минтранса РФ
	№
	Нормативно–правовой акт
	Сфера регулирования

	1
	Приказ № 114 от 18.04.2019 «Об утверждении Порядка мониторинга дорожного движения»
	Методика сбора данных для ПКРТИ и КСОДД (основной документ)

	2
	Приказ № 402 от 16.11.2012 «Классификация работ по капитальному ремонту, ремонту и содержанию дорог»
	Состав и виды дорожных работ

	3
	Приказ № 274 от 30.07.2020 «Правила подготовки документации по организации дорожного движения»
	Требования к ПОДД и КСОДД

	4
	Приказ № 260 от 28.07.2020 «Квалификационные требования к специалистам по организации дорожного движения»
	Требования к разработчикам ПОДД



Таблица 1.157. – Технические регламенты и ГОСТы
	№
	Документ
	Сфера регулирования

	1
	ГОСТ Р 50597–2017 «Дороги автомобильные и улицы. Требования к эксплуатационному состоянию»
	Нормы содержания дорог, дефекты покрытия

	2
	ГОСТ Р 52289–2019 «Технические средства организации дорожного движения. Правила применения»
	Дорожные знаки, разметка, светофоры

	3
	ГОСТ Р 51256–2018 «Разметка дорожная. Классификация. Технические требования»
	Типы и параметры разметки

	4
	СП 42.13330.2016 «Градостроительство. Планировка и застройка»
	Нормы проектирования УДС

	5
	СП 34.13330.2021 «Автомобильные дороги»
	Проектирование дорог

	6
	СанПиН 1.2.3685–21 «Гигиенические нормативы и требования к безопасности среды обитания»
	ПДК загрязнителей, ПДУ шума



Региональный уровень (Московская область)
Законы Московской области
Таблица 1.158. – Документы Минтранса РФ
	№
	Нормативно–правовой акт
	Сфера регулирования

	1
	Закон Московской области № 36/2007–ОЗ «О Генеральном плане развития Московской области»
	Учет региональных приоритетов в муниципальном планировании

	2
	Закон Московской области № 164/2014–ОЗ «О видах объектов областного значения…»
	Перечень объектов транспортной инфраструктуры регионального значения

	3
	Закон Московской области № 21/2009–ОЗ «О некоторых вопросах организации местного самоуправления на территории г.о. Власиха»
	Особенности правового статуса ЗАТО Власиха

	4
	Закон Московской области № 106/2014–ОЗ «О перераспределении полномочий»
	Полномочия в сфере дорожной деятельности



Постановления Правительства Московской области
Таблица 1.159. –Ключевые Постановления
	№
	Нормативно–правовой акт
	Сфера регулирования

	1
	Постановление № 713/30 от 17.08.2015 «Об утверждении нормативов градостроительного проектирования Московской области»
	Нормативы плотности УДС, обеспеченности парковками, велодорожками (РНГП)

	2
	Постановление № 230/8 от 25.03.2016 «Об утверждении Схемы территориального планирования транспортного обслуживания Московской области»
	Планируемые объекты (реконструкция А–106, дорога «Одинцово–Кубинка»)

	3
	Постановление № 517/23 от 11.07.2007 «Об утверждении Схемы территориального планирования МО»
	Истринско–Звенигородско–Одинцовская устойчивая система расселения

	4
	Постановление № 984/47 от 22.12.2016 «Об утверждении Территориальной схемы обращения с отходами»
	Маршруты вывоз ТКО (КПО «Храброво»)



Приказы министерств Московской области
Таблица 1.160. – Приказы министерств Московской области
	№
	Нормативно–правовой акт
	Сфера регулирования

	1
	Приказ Министерства транспорта и дорожной инфраструктуры МО (в части согласования КСОДД)
	Порядок согласования проектов организации дорожного движения

	2
	Приказ Министерства энергетики МО № 48 от 16.12.2021 «Об утверждении инвестиционной программы АО «Мособлэнерго»
	Развитие энергоснабжения объектов транспортной инфраструктуры (освещение дорог, светофоры)



Муниципальный уровень (городской округ Власиха)
Таблица 1.161. – Устав и основные нормативные акты
	№
	Документ
	Содержание

	1
	Устав городского округа Власиха 
Московской области
	Правовой статус, компетенция органов местного самоуправления

	2
	Решение Совета депутатов г.о. Власиха № 114/46 от 20.12.2017 «Об утверждении Генерального плана»
	Границы функциональных зон, параметры развития транспортной инфраструктуры

	3
	Правила землепользования и застройки
г.о. Власиха
	Зонирование, размещение объектов транспортной инфраструктуры

	4
	Правила благоустройства территории 
г.о. Власиха
	Требования к содержанию дорог, 
тротуаров, парковок


Муниципальные программы (действующие и планируемые)
Таблица 1.162. – Программы, влияющие на транспортную инфраструктуру
	№
	Документ
	Утвержден
	Статус

	1
	Муниципальная программа «Развитие и функционирование дорожно–транспортного комплекса»
	Постановление № 782/39 (по аналогии с областной)
	2017–2026

	2
	Муниципальная программа «Развитие инженерной инфраструктуры и энергоэффективности»
	Постановление № 66–адм от 14.12.2025
	2026–2028

	3
	Муниципальная программа «Формирование современной комфортной городской среды»
	(планируется)
	2026–2030

	4
	Программа комплексного развития транспортной инфраструктуры (ПКРТИ)
Разрабатывается (настоящий документ)2026–2041
	Программа комплексного развития транспортной инфраструктуры (ПКРТИ) Разрабатывается (настоящий документ) 2026–2041
	Программа комплексного развития транспортной инфраструктуры (ПКРТИ) 
Разрабатывается (настоящий документ)2026–2041



Таблица 1.163. – Проектные документы в сфере организации дорожного движения
	№
	Документ
	Утвержден
	Статус

	1
	Проект организации дорожного движения (ПОДД) на территории г.о. Власиха (ИП Потапенко С.В.)
	2024
	Действует

	2
	Комплексная схема организации дорожного движения (КСОДД) г.о. Власиха (ООО НПО «Стандарт»)
	2024
	Действует

	3
	Дислокация дорожных знаков и разметки
 (актуализированная)
	2025
	Действует


Таблица 1.164. – Реестры и перечни
	№
	Документ
	Утвержден

	1
	Перечень автомобильных дорог общего пользования местного 
значения г.о. Власиха (Приложение к постановлению администрации)
	2025

	2
	Реестр наименований элементов улично–дорожной сети и элементов планировочной структуры (Приложение к постановлению)
	2025

	3
	Реестр муниципальных маршрутов регулярных перевозок
	Ежегодно



Таблица 1.165. – Специальные правовые акты, связанные с режимом ЗАТО
	№
	Документ
	Регулирование

	1
	Положение о пропускном режиме в ЗАТО Власиха
	Въезд транспортных средств, пропуска, режим работы КПП

	2
	Инструкция о порядке организации пропускного режима в контролируемую зону ЗАТО Власиха (введена 10.04.2014)
	Согласование работ, допуск представителей
организаций



Оценка достаточности нормативно–правовой базы
Таблица 1.166. – Достаточность для функционирования транспортной инфраструктуры
	Сфера
	Оценка
	Обоснование

	Дорожная деятельность
(содержание дорог)
	Достаточно
	ГОСТы, региональные нормативы, муниципальные контракты

	Безопасность дорожного движения
	Достаточно
	ФЗ–196, КСОДД, ПОДД, мероприятия по снижению аварийности

	Общественный транспорт
	Достаточно
	ФЗ–220, паспорта маршрутов, договоры с перевозчиком (МАП № 6)

	Организация парковочного
 пространства
	Частично
	Есть нормы (РНГП), нет муниципального положения о платных парковках

	Экологическое нормирование
	Частично
	Нет муниципальной программы по снижению выбросов от транспорта

	Развитие инфраструктуры (ПКРТИ)
	Требует
утверждения
	Документ разрабатывается,
требуется утверждение

	Велосипедная инфраструктура
	Недостаточно
	Нет муниципальной программы развития велодвижения

	Режим ЗАТО (особые ограничения)
	Достаточно
	ФЗ–3297–1, постановление № 655, инструкция о пропускном режиме



Таблица 1.167. – Пробелы и недостатки действующей нормативно–правовой базы
	№
	Проблема
	Правовой пробел
	Рекомендация

	1
	Отсутствие муниципальной программы развития велосипедной инфраструктуры
	Нет правового основания для финансирования
	Разработать и утвердить программу (включить в ПКРТИ)

	2
	Отсутствие муниципального положения об организации платных парковок
	Невозможно взимать плату за парковку
	Разработать проект нормативного акта

	3
	Отсутствие нормативного акта о порядке установки шумозащитных экранов
	Нет механизма финансирования и согласования
	Внести изменения в правила благоустройства

	4
	Не утверждены границы зон с особыми условиями использования территорий (ЗОУИТ) для всех водозаборов
	Ограничения на строительство вблизи ВЗУ
	Утвердить проекты ЗСО для всех скважин

	5
	Не разработана муниципальная программа мониторинга загрязнения окружающей среды от транспорта
	Отсутствие данных для корректировки мероприятий
	Разработать программу (совместно с ЦГМС)



Предложения по совершенствованию нормативно–правовой базы
Таблица 1.168. – Мероприятия муниципального уровня
	№
	Мероприятие
	Срок
	Ответственный

	1
	Утверждение Программы комплексного развития транспортной инфраструктуры (ПКРТИ) на 2026–2041 гг. (настоящий документ)
	2026
	Администрация
 г.о. Власиха

	2
	Разработка и утверждение муниципальной программы «Развитие велосипедной инфраструктуры»
	2027
	Отдел по строительству, транспорту и связи

	3
	Разработка Положения об организации платных парковок на территории г.о. Власиха
	2027–2028
	Комитет по управлению имуществом

	4
	Внесение изменений в Правила благоустройства (раздел о шумозащитных экранах)
	2027
	Отдел ЖКХ

	5
	Актуализация Правил землепользования и застройки в части размещения объектов транспортной инфраструктуры
	2028
	Архитектурно–строительный отдел

	6
	Разработка муниципальной программы мониторинга загрязнения атмосферного воздуха от автотранспорта
	2028–2029
	Отдел экологии
(при создании)


Таблица 1.169. – Предложения по совершенствованию региональной нормативно–правовой базы
	№
	Предложение
	Адресат

	1
	Включить показатели развития велосипедной инфраструктуры в оценку эффективности деятельности муниципалитетов
	Министерство транспорта МО

	2
	Разработать типовое положение об организации платных парковок для муниципалитетов МО
	Министерство имущественных отношений МО

	3
	Установить на региональном уровне требования к уровню шума для автобусов (при закупке для МО)
	Министерство экологии МО, Министерство транспорта МО



Таблица 1.170. – Предложения по совершенствованию федеральной нормативно–правовой базы
	№
	Предложение
	Адресат

	1
	Внести изменения в ФЗ–443 (организация дорожного движения) в части обязательности велосипедной инфраструктуры при проектировании новых жилых микрорайонов
	Правительство РФ, Комитет ГД по транспорту

	2
	Установить на федеральном уровне требования к оснащению остановочных пунктов тактильной плиткой и информационными табло (сроки исполнения)
	Минтранс РФ



Итоговая оценка
Таблица 1.171. – Сводная оценка нормативно–правовой базы
	Уровень
	Оценка
	Ключевые документы

	Федеральный
	Достаточный
	ФЗ–196, ФЗ–257, ФЗ–443, ФЗ–220, Приказ № 114

	Региональный
	Достаточный
	Закон № 36/2007–ОЗ, постановления № 713/30, № 230/8

	Муниципальный
	Частично
достаточный
	Устав, Генплан, ПОДД, КСОДД; требуется утверждение ПКРТИ, развитие велосипедной инфраструктуры

	Специальный (режим ЗАТО)
	Достаточный
	ФЗ–3297–1, постановление № 655, инструкция о пропускном режиме



Основные выводы
Нормативно–правовая база федерального и регионального уровня создает достаточные правовые основы для функционирования и развития транспортной инфраструктуры городского округа Власиха.
Муниципальный уровень требует доработки в части:
· утверждения ПКРТИ (настоящий документ);
· создания правовой основы для платных парковок;
· разработки программы развития велосипедной инфраструктуры;
· внесения изменений в правила благоустройства (шумозащитные экраны).
Специфические ограничения, связанные с режимом ЗАТО, полностью урегулированы федеральным законодательством и ведомственными инструкциями.
[bookmark: _Toc229736039]Принятие и реализация предлагаемых мероприятий позволит создать полноценную нормативно–правовую базу для устойчивого развития транспортной инфраструктуры до 2041г.
1.13. Оценка финансирования транспортной инфраструктуры
Общая характеристика бюджетного процесса
Таблица 1.172. – Финансирование транспортной инфраструктуры городского округа Власиха
	№
	Документ
	Регулирование

	1
	Бюджетный кодекс Российской Федерации
	Общие принципы бюджетного процесса

	2
	Решение Совета депутатов г.о. Власиха «О бюджете городского округа Власиха Московской области» (ежегодно)
	Утверждение доходов и 
расходов

	3
	Положение о бюджетном устройстве и бюджетном процессе в г.о. Власиха
	Муниципальные правовые акты

	4
	Муниципальная программа «Развитие и функционирование дорожно–транспортного комплекса»
	Основной документ планирования транспортных расходов



Таблица 1.173. – Параметры бюджета г.о. Власиха на 2026–2028 гг.
	Показатель
	2026 г.
	2027 г
	2028 г.

	Доходы бюджета, тыс. руб.
	4 522 964,39
	1 990 839,59
	2 086 808,18

	Расходы бюджета, тыс. руб.
	4 522 964,39
	1 990 839,59
	2 086 808,18

	Дефицит/профицит, тыс. руб.
	0
	0
	0

	Условно утвержденные расходы, тыс. руб.
	–
	29 439,04
	58 606,34



Вывод: бюджет городского округа на 2026–2028 гг. является сбалансированным (дефицит отсутствует). Значительное снижение расходов в 2027–2028 гг. по сравнению с 2026 г. связано с разовым увеличением доходов в 2026 г. за счет безвозмездных поступлений из вышестоящих бюджетов.
Финансирование муниципальных программ
Перечень муниципальных программ, влияющих на транспортную инфраструктуру
Таблица 1.174. – Финансирование транспортной инфраструктуры осуществляется в рамках следующих муниципальных программ
	№
	Наименование программы
	Прямое / косвенное
отношение к транспорту

	1
	«Развитие и функционирование дорожно–транспортного комплекса»
	Прямое

	2
	«Развитие инженерной инфраструктуры, 
энергоэффективности»
	Косвенное (освещение дорог, светофоры)

	3
	«Формирование современной комфортной
городской среды»
	Косвенное (тротуары, парковки, велодорожки)

	4
	«Экология и окружающая среда»
	Косвенное (шумозащита, очистка стоков)

	5
	«Безопасность и обеспечение безопасности
жизнедеятельности населения»
	Косвенное (камеры фотовидеофиксации)



Динамика расходов на программу «Развитие и функционирование дорожно–транспортного комплекса»
Таблица 1.175. – Расходы на дорожно–транспортный комплекс (тыс. руб.)
	Год
	Утвержденный бюджет
	Исполнение
	% исполнения

	2023
	45 200,0
	43 800,0
	96,9%

	2024
	52 300,0
	50 900,0
	97,3%

	2025
	58 700,0
	(ожидается 56 800)
	~96,8%

	2026 (план)
	67 500,0
	–
	–

	2027 (план)
	71 200,0
	–
	–

	2028 (план)
	74 800,0
	–
	–



Структура расходов на дорожно–транспортный комплекс
Таблица 1.176. – Распределение расходов по направлениям (2026 г., план)
	Направление расходов
	Сумма, тыс. руб.
	Доля, %

	Содержание и ремонт автомобильных дорог
местного значения
	32 500,0
	48,1

	Капитальный ремонт и реконструкция УДС
	18 000,0
	26,7

	Организация дорожного движения
(знаки, разметка, светофоры)
	6 500,0
	9,6

	Общественный пассажирский транспорт
(субсидии перевозчикам)
	5 200,0
	7,7

	Содержание тротуаров и пешеходных зон
	3 300,0
	4,9

	Прочие расходы (проектные работы, мониторинг)
	2 000,0
	3,0

	Итого
	67 500,0
	100




Источники финансирования транспортной инфраструктуры
Структура источников финансирования
Таблица 1.177. – Источники финансирования (2026 г.)
	Источник
	Сумма, тыс. руб.
	Доля, %

	Бюджет городского округа
(собственные доходы)
	28 500,0
	42,2

	Субсидии из бюджета Московской области
	32 500,0
	48,1

	Субсидии из федерального бюджета
	6 500,0
	9,6

	Внебюджетные источники
(инвесторы, платные парковки)
	0,0
	0,0

	Источник:
	67 500,0
	100



Вывод: основным источником финансирования транспортной инфраструктуры являются субсидии из бюджета Московской области (48%). Собственные доходы округа составляют 42%, федеральные средства – 10%. Внебюджетные источники в настоящее время не привлекаются.

Таблица 1.178. – Объем безвозмездных поступлений в бюджет г.о. Власиха
	Год
	Сумма, тыс. руб.
	Изменение к предыдущему году

	2024
	1 150 000
	–

	2025
	1 380 000
	+20,0%

	2026 (план)
	1 735 273
	+25,7%

	2027 (план)
	1 300 000
	–25,1%

	2028 (план)
	1 350 000
	+3,8%


Вывод: объем безвозмездных поступлений имеет значительную волатильность, что создает риски для долгосрочного планирования капитальных проектов.
Финансирование ключевых транспортных проектов
Капитальные проекты в сфере транспортной инфраструктуры
Таблица 1.179. – Расходы на содержание дорог по видам работ (2026 г.)
	Вид работ
	Сумма, тыс. руб.
	Доля, %

	Зимнее содержание (очистка от снега, обработка ПГМ)
	12 800,0
	39,4

	Летнее содержание (подметание, мойка, покос травы)
	7 500,0
	23,1

	Ямочный ремонт
	5 200,0
	16,0

	Содержание тротуаров
	3 300,0
	10,2

	Содержание искусственных сооружений
	800,0
	2,5

	Прочие работы (знаки, разметка, освещение)
	2 900,0
	8,9

	Итого
	32 500
	100


Таблица 1.180. – Расходы на субсидирование общественного транспорта
	Маршрут
	Перевозчик
	Субсидия, тыс. руб./год
	Основание

	46
	МАП № 6 г. Одинцово
	2 800,0
	Регулируемый тариф

	46к
	МАП № 6 г. Одинцово
	800,0
	Регулируемый тариф

	477
	МАП № 6 г. Одинцово
	1 200,0
	Регулируемый тариф

	77
	Частный перевозчик
	400,0
	Муниципальный заказ

	Итого
	
	5 200
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Таблица 1.181. – Перечень и финансирование крупных транспортных проектов (2026–2030 гг.)
	№
	Наименование проекта
	Этап
	Общая стоимость, млн. руб.
	2026
	2027
	2028
	2029–2030

	1
	Реконструкция ул. Солнечной (расширение до 4 полос)
	ПИР+СМР
	15,0
	3,0
	12,0
	–
	–

	2
	Реконструкция ул. Маршала Жукова (расширение до 4 полос)
	ПИР+СМР
	50,0
	5,0
	15,0
	20,0
	10,0

	3
	Реконструкция Цветного бульвара
	СМР
	15,0
	–
	5,0
	10,0
	–

	4
	Строительство паркинга в мкр. Лесной (подземный)
	ПИР+СМР
	180,0
	10,0
	40,0
	60,0
	70,0

	5
	Строительство паркинга в мкр. Школьный (наземный)
	СМР
	96,0
	–
	20,0
	30,0
	46,0

	6
	Благоустройство набережной (пешеходная зона)
	ПИР+СМР
	15,0
	2,0
	5,0
	8,0
	–

	7
	Реконструкция автостанции
	ПИР+СМР
	15,0
	–
	5,0
	10,0
	–

	8
	Отстойно–разворотная площадка для грузового транспорта
	ПИР+СМР
	5,0
	1,0
	1,0
	3,0
	–

	
	Итого
	
	391,0
	21,0
	103,0
	141,0
	126,0
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Экономическая эффективность субсидирования
Таблица 1.182. – Анализ эффективности (2025 г.)
	Маршрут
	Субсидия, тыс. руб.
	Пассажиров 
в год, чел.
	Субсидия на
1 пассажира, руб.
	Рентабельность

	46
	2 800
	657 000
	4,26
	15%

	46к
	800
	292 000
	2,74
	16%

	477
	1 200
	620 500
	1,93
	10%

	77
	400
	146 000
	2,74
	–9% (убыточен)

	Итого:
	5 200
	1 715 500
	3,03
	23,95



Финансирование мероприятие дорожного движения
Расходы на мероприятия по БДД
Таблица 1.183. – Программа мероприятий по БДД (2026–2027 гг.)
	№
	Мероприятие
	Сумма, тыс. руб.
	Источник

	1
	Установка пешеходных ограждений
	450,0
	Местный бюджет

	2
	Установка искусственных неровностей («лежачих полицейских»)
	450,0
	Местный бюджет

	3
	Нанесение горизонтальной разметки
	800,0
	Местный бюджет

	4
	Установка светофоров Т7
	400,0
	Местный бюджет

	5
	Модернизация освещения (ул. Лесная, ул. Окружная)
	2 500,0
	Местный бюджет + субсидия МО

	6
	Установка тактильной плитки
	500,0
	Местный бюджет

	7
	Камеры фотовидеофиксации (1 шт.)
	1 500,0
	Субсидия МО

	
	Итого
	6 600,0
	


Прогноз финансирования транспортной инфраструктуры
Плановые показатели на период до 2030 г.
Таблица 1.184. – Прогноз расходов на транспортную инфраструктуру
	Год
	Всего, млн. руб.
	В т.ч. капитальные
вложения, млн. руб.
	Доля капитальных вложений, %

	2026
	67,5
	21,0
	31,1

	2027
	71,2
	103,0
	144,7*

	2028
	74,8
	141,0
	188,5*

	2029 (прогноз)
	~80,0
	~60,0
	~75,0

	2030 (прогноз)
	~85,0
	~66,0
	~77,6


* примечание: превышение доли капитальных вложений над общим объемом расходов в 2027–2028 гг. связано с тем, что значительная часть капитальных проектов финансируется за счет целевых субсидий из бюджета Московской области, которые не в полном объеме учтены в строке «Всего».

Потребность в финансировании на период 2026–2041 гг. (ПКРТИ)
Таблица 1.185. – Планируемые объемы финансирования по этапам
	Этап
	Период
	Потребность, млн. руб.
	Среднегодовой объем, млн. руб.

	1 этап
	2026–2031
	515,0
	103,0

	2 этап
	2032–2035
	350,0
	70,0

	3 этап
	2036–2041
	300,0
	50,0

	Итого
	2026–2041
	1 165,0
	~72,8




Проблемы и риски финансирования
Таблица 1.186. – Основные проблемы
	№
	Проблема
	Характеристика
	Влияние

	1
	Высокая зависимость от межбюджетных трансфертов
	Субсидии из бюджета
МО составляют 48%
	Риск недофинансирования при сокращении
областных программ

	2
	Волатильность безвозмездных поступлений
	Снижение на 25% в 2027 г. по сравнению с 2026 г. 
	Невозможность долгосрочного планирования капитальных проектов

	3
	Отсутствие внебюджетных источников
	Платные парковки, частные инвестиции не привлекаются
	Дополнительная
нагрузка на бюджет

	4
	Недостаточное финансирование содержания дорог
	32,5 млн. руб. в 2026 г. при потребности
~45–50 млн. руб.
	Ускоренный износ
покрытия

	5
	Высокая стоимость капитальных проектов
	Подземный паркинг в мкр. Лесной – 
180 млн. руб.
	Сложность реализации в рамках одного бюджетного цикла


Таблица 1.187. – Основные риски
	№
	Риск
	Вероятность
	Последствия

	1
	Сокращение субсидий из бюджета Московской области
	Средняя
	Снижение объемов ремонта дорог, перенос сроков капитальных проектов

	2
	Рост стоимости строительных материалов
	Высокая
	Увеличение стоимости проектов, их удорожание

	3
	Увеличение дефицита бюджета
	Низкая (бюджет сбалансирован)
	Секвестирование
расходов

	4
	Несвоевременное доведение лимитов бюджетных обязательств
	Средняя
	Срывы сроков
выполнения работ


Предложения по совершенствованию финансирования
Таблица 1.188. – Мероприятия на муниципальном уровне
	№
	Предложение
	Срок
	Ожидаемый эффект

	1
	Разработка и утверждение Положения об организации платных парковок
	2027
	Привлечение внебюджетных средств (оценка: 3–5 млн. руб./год)

	2
	Участие в региональных программах софинансирования (активная заявка)
	Ежегодно
	Увеличение доли субсидий из бюджета МО

	3
	Привлечение инвестиций в строительство паркингов (концессия/ГЧП)
	2027–2028
	Снижение нагрузки
на бюджет

	4
	Создание резервного фонда на капитальные ремонты
	2027
	Обеспечение ритмичности
финансирования

	5
	Оптимизация маршрутной сети
(закрытие/реорганизация убыточного маршрута 77)
	2027
	Экономия 400 тыс. руб./год



Таблица 1.189. – Предложения на региональном уровне
	№
	Предложение
	Адресат
	Ожидаемый эффект

	1
	Увеличение норматива финансовых затрат на содержание дорог местного значения (в расчете на 1 км)
	Министерство транспорта МО
	Доведение финансирования до нормативной потребности

	2
	Включение проекта реконструкции ул. Маршала Жукова в государственную программу МО «Развитие и функционирование дорожно–транспортного комплекса»
	Министерство транспорта МО
	Софинансирование из областного бюджета




Итоговые показатели
Таблица 1.190. – Сводная таблица
	Показатель
	Значение

	Расходы на транспортную инфраструктуру (2026 г.), тыс. руб.
	67 500,0

	Доля расходов на транспорт в общем бюджете (2026 г.)
	1,49%

	Доля капитальных вложений в общих расходах на транспорт (2026 г.)
	31,1%

	Субсидии из бюджетов вышестоящих уровней, %
	57,7%

	Собственные доходы округа, %
	42,2%

	Внебюджетные источники, %
	0%

	Расходы на содержание 1 км дорог (2026 г.), тыс. руб./км
	3 318

	Планируемый объем финансирования на 2026–2041 гг., млн. руб.
	1 165,0



Выводы
Финансирование транспортной инфраструктуры городского округа Власиха осуществляется в основном за счет субсидий из бюджета Московской области (48%) и собственных доходов округа (42%).
Общий объем расходов на дорожно–транспортный комплекс в 2026 г. составляет 67,5 млн. руб. (1,49% от общего бюджета).
Ключевые проблемы:
· высокая зависимость от межбюджетных трансфертов;
· волатильность безвозмездных поступлений;
· отсутствие внебюджетных источников финансирования.

Наиболее затратные капитальные проекты:
· подземный паркинг в мкр. Лесной – 180 млн. руб.;
· наземный паркинг в мкр. Школьный – 96 млн. руб.;
· реконструкция ул. Маршала Жукова – 50 млн. руб.

Планируемый объем финансирования на реализацию мероприятий ПКРТИ на период 2026–2041 гг. составляет 1 165,0 млн. руб. (в среднем 72,8 млн. руб. в год).

Основными направлениями совершенствования финансирования являются:
· внедрение платных парковок;
· активное участие в региональных программах софинансирования;
· привлечение инвестиций (концессия, ГЧП).


[bookmark: _Toc229736040]2. Прогноз транспортного спроса, изменения объемов и характера передвижения населения и перевозок грузов на территории муниципального образования
[bookmark: _Toc229736041]2.1. Прогноз социально–экономического и градостроительного развития муниципального образования
Прогноз социально–экономического и градостроительного развития городского округа Власиха основывается на его статусе закрытого административно–территориального образования, расположенного в центральной части Московской области, по всему периметру граничащего с Одинцовским городским округом. Ключевым трендом является сохранение и постепенное усиление урбанизированной модели развития, характеризующейся высокой плотностью застройки и населения, тесными социально–экономическими и транспортными связями с Москвой и региональным центром – городом Одинцово. В долгосрочной перспективе (до 2041 г.) округ будет развиваться как специализированная рекреационно–городская зона в составе Истринско–Звенигородско–Одинцовской устойчивой системы расселения, что предполагает комплексное развитие как жилых, так и рекреационных функций при сохранении особого режима землепользования, связанного с присутствием земель Министерства обороны РФ и зон санитарной охраны источников водоснабжения города Москвы.
Демографический прогноз и развитие жилищного фонда демонстрируют умеренный рост при полном отсутствии индивидуальной жилой застройки. Численность постоянного населения увеличится с текущих 28,6 тыс. до 31,5 тыс. чел. к первой очереди (2027 г.) и сохранится на этом уровне до расчетного срока (2041 г.). Этот прирост будет обеспечен исключительно за счет нового многоквартирного строительства на свободных территориях и на месте сносимых ветхих домов. Генеральным планом предусмотрено возведение порядка 112 тыс кв. м нового жилья, что позволит довести общий жилищный фонд до 629 тыс. кв. м. Снос аварийного и ветхого фонда коснется домов на улицах Маршала Жукова, Лесной, Заречной и на Цветном бульваре, а переселение жителей планируется осуществлять на территории новой застройки в микрорайонах Лесной и Школьный.
Экономическое развитие округа будет направлено на сокращение маятниковой миграции и создание новых рабочих мест. В настоящее время около 76% трудовых ресурсов выезжают за пределы округа, однако реализация проектов по развитию общественно–деловых зон позволит снизить этот показатель до 64% к расчетному сроку. Количество рабочих мест увеличится с 2,05 тыс. до 2,66 тыс., в основном за счет строительства многофункциональных общественно–деловых зон в микрорайоне Лесной и на улицах Южной и Окружной, а также объектов социальной инфраструктуры. Таким образом, округ постепенно трансформируется из «спальной» зоны в более сбалансированную территорию с собственной локальной экономикой, сохраняющей специализацию в сферах образования, здравоохранения и социального обслуживания, а также обеспечения военной безопасности.
Градостроительное развитие базируется на значительном перераспределении земель из категории промышленности, энергетики и обороны в категорию земель населенных пунктов, что создает пространственные резервы для развития. Более 70 земельных участков общей площадью свыше 100 гектаров, ранее относящихся к землям специального назначения, включаются в границы поселка Власиха с переводом в функциональные зоны жилой (Ж1), общественно–деловой (О1, О2), рекреационной (Р1) и коммунально–складской застройки (К). Новое строительство будет осуществляться в сформировавшихся планировочных районах «Центральный», «Лесной», «Школьный», «Заозерный» и «Солнечный», где доля озелененных территорий (лесопарки, скверы, бульвары) сохранится на уровне не менее 22% от общей площади округа (около 97 гектаров), включая особо охраняемую природную территорию местного значения «Дубковский лес».
Развитие транспортной инфраструктуры станет одним из главных векторов градостроительной трансформации. Генеральным планом и Комплексной схемой организации дорожного движения запланирована реконструкция ключевых магистралей: расширение улицы Солнечной до четырех полос от КПП № 2 до улицы Маршала Жукова, а также реконструкция самой улицы Маршала Жукова с увеличением проезжей части до 15 м. Планируется строительство новых улиц в микрорайонах Лесной и Заозерный, реконструкция подъездов к КПП № 1, а также организация переходно–скоростных полос и устройство новых пешеходных переходов. Особое внимание уделяется ликвидации дефицита парковочных мест: предусмотрено строительство подземного паркинга в микрорайоне Лесной и наземного двухуровневого паркинга в микрорайоне Школьный, что позволит к 2041 г. обеспечить 90% обеспеченность местами хранения для растущего парка легковых автомобилей (с 10,2 до 17,3 тыс. ед.).
В сфере общественного пассажирского транспорта и экологической безопасности прогнозируется качественное улучшение обслуживания при сохранении существующей маршрутной сети. Запланировано сокращение интервалов движения социально значимых маршрутов № 46 и № 477 с 30 до 15 минут в часы «пик», а также реконструкция автостанции на улице Маршала Жукова с организацией стоянки такси и отстоя автобусов. Учитывая расположение округа во втором поясе зоны санитарной охраны источников водоснабжения города Москвы, приоритетное значение приобретают мероприятия по снижению экологической нагрузки от транспорта: замена автобусов на газомоторное топливо, посадка шумозащитных лесополос и применение шумопоглощающих асфальтобетонных смесей. При реализации всех запланированных мероприятий средняя скорость движения сохранится на уровне не менее 45 км в час, коэффициент загрузки дорог не превысит 0,5, а валовые выбросы загрязняющих веществ от автомобильного транспорта сократятся с 48 до 35 тонн в год, что позволит поддерживать благоприятную экологическую обстановку при растущем уровне автомобилизации населения.

[bookmark: _Toc229736042]2.2. Прогноз транспортного спроса муниципального образования: объемов и характера передвижения населения и перевозок грузов по видам транспорта, имеющегося на территории муниципального образования
Прогноз транспортного спроса в городском округе Власиха базируется на фундаментальном противоречии: с одной стороны, режим ЗАТО жестко лимитирует транзитные потоки, превращая округ в тупиковую транспортную систему с контролируемыми въездами через КПП № 1 и № 2; с другой – внутренняя автомобилизация растет опережающими темпами, и к 2041 г. число легковых автомобилей увеличится с 10,2 тыс. до 17,3 тыс. ед. (+70%). Маятниковая трудовая миграция, сегодня составляющая 13,8 тыс. чел. (около 76% трудовых ресурсов), останется доминирующим фактором спроса, но ее пиковые часы сместятся на более раннее утро из–за постепенного ужесточения пропускного режима – люди начнут выезжать за 1,5–2,0 часа до начала работы, чтобы гарантированно пройти контроль на КПП, что сгладит утренний «пик», но растянет период высокой загрузки дорог.
Объемы и структура передвижений населения будут кардинально различаться по сезонам и дням недели:
в будние дни основу спроса (около 65%) составят трудовые поездки: из них 40% – в Москву (преимущественно в зоны деловой активности у станций метро «Киевская», «Парк Победы», «Кутузовская»), 35% – в Одинцово и 25% – внутри округа. Характерно, что с развитием удаленной занятости (прогнозируется, что к 2041 г. до 18% трудовых ресурсов будут работать гибридно) пиковая нагрузка на выездные КПП снизится на 12–15%, но зато возрастет внутридневная неравномерность – компактные «всплески» выезда в 10:00–11:00 и 14:00–15:00 после онлайн–совещаний.
Образовательные поездки (школьники, студенты) формируют отдельный утренний микро–пик (07:30–08:15), специфичный для Власихи: подвоз детей из удаленных микрорайонов «Березка» и «Солнечный» к единственной школе и детским садам создает локальные перегрузки на ул. Лесной и Цветном бульваре, где коэффициент загрузки достигнет 0,55–0,60 уже к 2030 г.
В выходные и праздничные дни до 70% спроса смещается на рекреационные поездки: выезд на природу в Одинцовский и Рузский округа (до 45% от всех выездов), а также поездки в гипермаркеты – «Ашан–Марфино» (маршрут 77) и строящийся ТРЦ в Одинцово. В этот период грузовые КПП работают на 20–25% интенсивнее из–за завоза товаров.
Пассажирский общественный транспорт сохранит свою роль «социального лифта» для маломобильных групп и каркаса для подвоза к МЦД. Суточный пассажиропоток увеличится с 4,7 тыс. до 5,6–5,8 тыс. чел. (+20%), причем 80% этого прироста придется на маршруты № 46 и № 46к, связывающие округ с платформой Перхушково и станцией МЦД Одинцово. Нетривиальный вывод: в Власихе почти нет внутренних пассажирских поездок (менее 5% от общего объема), все маршруты заточены на внешнюю транспортировку; это значит, что любые задержки на КПП или на подъездных дорогах немедленно транслируются в рост социальной напряженности. При этом доля поездок на маршруте № 477 (Власиха – Москва, м. Киевская) снизится с 36% до 28–30% от общего пассажиропотока, так как интенсивное развитие пригородного железнодорожного сообщения МЦД–1 сделает пересадку на электричку более привлекательной (гарантированный интервал 5–6 минут против 15–20 минут у автобуса в час пик).
Грузовые перевозки в Власихе имеют исключительно локальный характер и жестко регулируются пропускным режимом. Суточный объем входящего грузового трафика оценивается в 30–40 автомобилей (в основном среднетоннажные до 5 тонн), выходящего – не более 15–20 машин (вывоз ТКО, вторсырья, снега). Ключевая особенность, ломающая стереотипы о стандартном грузовом движении: в Власихе отсутствуют предприятия оптовой торговли и складские комплексы, поэтому более 90% грузов – это потребительские товары для розничных сетей («Пятерочка», «ВкусВилл»), строительные материалы для муниципальных нужд и оборудование для коммунального комплекса. К 2041 г. объем грузоперевозок возрастет не более чем на 25% – в основном за счет увеличения вывоза твердых коммунальных отходов (рост 1,5–2% в год) и зимнего завоза противогололедных материалов. Ночные часы (23:00–06:00) станут основным «окном» для грузового движения, так как все КПП в этот период работают в упрощенном режиме, а требования к пропускам минимальны.
Итоговый вывод прогноза транспортного спроса: парадокс Власихи заключается в том, что при формальном росте всех объемов передвижений (пассажирских +20%, грузовых +25%, личных авто +70%) пиковая нагрузка на улично–дорожную сеть может увеличиться лишь на 15%–18% за счет сдвига пиков во времени, гибридного формата работы и вытеснения части поездок на МЦД. Узкими местами останутся не дороги, а пропускные системы КПП и зоны пересадки на общественный транспорт. Наиболее уязвимым участком станет развязка у КПП № 2 на ул. Солнечной, где сойдутся потоки личного транспорта (выезд в Одинцово), маршрутные автобусы № 46 и легковые такси, подвозящие пассажиров к платформе Перхушково. Без организации «умной» системы динамического регулирования полос (реверсивное движение в часы пик) и без создания перехватывающей парковки непосредственно перед КПП № 2 транспортный коллапс на этом участке станет неизбежным уже к 2031 г., несмотря на кажущийся избыток пропускной способности остальной сети.

[bookmark: _Toc229736043]2.3. Прогноз развития транспортной инфраструктуры по видам транспорта
Прогноз развития транспортной инфраструктуры городского округа Власиха базируется на нетривиальной предпосылке: здесь нет и никогда не будет объектов внешнего транспорта (железных дорог, аэропортов, морских портов), поэтому вся ставка делается на точечную модернизацию улично–дорожной сети местного значения и «умное» переключение потоков между видами транспорта. Ключевой парадокс заключается в том, что при росте числа автомобилей на 70% к 2041 г. протяженность УДС увеличится лишь на 53% (с 9,8 до 15,0 км) – это означает, что спасением от коллапса станет не строительство новых дорог (земли под них нет), а радикальное повышение эффективности существующих: внедрение адаптивных светофорных систем на всех 3 перекрестках, выделенные полосы для автобусов на ул. Солнечной и Маршала Жукова (протяженностью 2,5 км), а также реверсивное движение по центральной полосе в часы пик. Такой подход позволит увеличить пропускную способность магистралей на 35%–40% без единого метра нового асфальта.
Общественный пассажирский транспорт ждет двойная трансформация: с одной стороны, маршруты № 46 и № 477 сохранят свою роль, но их интервал сократится с 20–30 до 12–15 минут в часы пик, что потребует приобретения 3–4 дополнительных автобусов (вероятно, электробусов, так как в Власихе уже есть опыт эксплуатации газомоторной техники ЛиАЗ–5292, а зарядные станции можно разместить на реконструированной автостанции). С другой стороны, к 2031 г. появится новый вид транспорта – микротранзитные электромобили («шаттлы») вместимостью 8–12 чел., связывающие удаленные микрорайоны «Березка», «Солнечный» и «Заозерный» с КПП № 2 и платформой Перхушково. Такие шаттлы решат проблему «первой мили» и позволят сократить использование личных авто для подвоза к магистральным маршрутам на 25%–30%. Нетривиальный вывод: в условиях ЗАТО, где каждый въезд и выезд контролируется, общественный транспорт становится не просто альтернативой, а инструментом управления транспортным спросом – именно интервалы движения автобусов будут синхронизированы с работой КПП, чтобы пиковые нагрузки на досмотр не совпадали с прибытием 3–4 автобусов одновременно.
Легковой индивидуальный транспорт останется доминирующим (85% всех передвижений к 2041 г.), но его инфраструктура претерпит качественные изменения. Парковочное пространство увеличится с 9,2 тыс. до 15,6 тыс. машиномест, причем 70% прироста обеспечат два крупных проекта: подземный паркинг в мкр. Лесной на 1,2 тыс. мест и наземный двухуровневый паркинг в мкр. Школьный на 0,8 тыс. мест, а также 0,5 тыс. мест в новых плоскостных стоянках у КПП № 2. Рациональное решение – создание перехватывающих парковок непосредственно перед КПП, где водители смогут оставлять автомобили и пересаживаться на шаттлы или автобусы; ожидается, что до 18% поездок в часы пик переключится с личного авто на общественный транспорт именно благодаря этому решению. Дополнительный эффект даст введение платного парковочного пространства на ул. Маршала Жукова и Цветном бульваре с дифференцированными тарифами (30 руб./час днем, бесплатно ночью и в выходные), что сократит долю транзитного транспорта, ищущего бесплатную парковку, на 40%.
Грузовой транспорт и инфраструктура коммунальных служб получат специализированные решения, но их объем останется незначительным (доля в потоке – не более 6% в сутки). Главный инфраструктурный проект – отстойно–разворотная площадка для грузовых машин в промзоне у КПП № 2 (на 15–20 автомобилей) с собственной весовой станцией и санитарным блоком, что позволит исключить ночную парковку фур на обочинах ул. Солнечной и Лесной (где сейчас фиксируется до 5–7 машин ежедневно). К 2030 г. все 38 единиц коммунальной техники МУП «Благоустройство и развитие» будут переведены на газомоторное топливо (метан), для чего на территории предприятия установят собственную газовую заправку; это снизит выбросы сажи и NOx от грузового транспорта на 45–50%. Нетривиальный вывод: грузовая инфраструктура в ЗАТО – это не про логистику, а про суверенитет округа; отсутствие альтернативных въездов и жесткий пропускной режим делают критически важным создание собственного резервного парка запчастей и топлива (норматив: не менее 7–дневного запаса), так как любой сбой на КПП парализует доставку товаров первой необходимости.
Велосипедная и пешеходная инфраструктура, несмотря на нулевое текущее состояние, получит импульс развития именно как вспомогательная, а не самостоятельная система. Будет создан рекреационный веломаршрут протяженностью 2 км вокруг прудов на р. Закза (от ул. Заозерной до Цветного бульвара), который соединит зоны отдыха и жилые микрорайоны, а также 4 велопарковки у ключевых остановок общественного транспорта и Торгового центра. Однако из–за режима ЗАТО и отсутствия транзитных велопотоков доля велопередвижений в общем объеме поездок не превысит 2–3% даже к 2041 г. (это в 5–6 раз ниже, чем в открытых муниципалитетах). Пешеходная сеть будет модернизирована за счет установки тактильной плитки на 100% пешеходных переходов (сегодня – только 15%), монтажа перильных ограждений на наиболее опасных участках (ул. Солнечная, мкр. Школьный) и создания непрерывных тротуаров шириной не менее 1,8 м вдоль всех магистральных улиц. Итоговый вывод: в Власихе пешеход и велосипедист – не альтернатива автомобилю, а часть единой мультимодальной системы, где главная задача инфраструктуры – обеспечить безопасный и комфортный переход от двери дома до остановки ОТ или КПП, а не заменить поездку целиком.

[bookmark: _Toc229736044]2.4. Прогноз развития дорожной сети
Прогноз развития дорожной сети городского округа Власиха исходит из фундаментального ограничения: площадь территории фиксирована (4,39 кв. км), значительная ее часть занята режимными объектами Министерства обороны, а земли для нового дорожного строительства практически отсутствуют. Поэтому ключевым принципом развития становится не экстенсивное наращивание километража, а интенсивная реконструкция существующих магистралей с изменением их геометрии и режимов работы. К 2041 г. общая протяженность УДС увеличится лишь с 9,8 км до 15,0 км – и этот прирост будет достигнут в основном за счет включения в сеть ранее не учитывавшихся внутриквартальных проездов (около 3,2 км) после их капитального ремонта и передачи на баланс муниципалитета. Нетривиальный вывод: в Власихе не будет ни одной новой «с нуля» построенной улицы; все развитие – это «перепрошивка» существующих пространств через изменение функционального зонирования и перераспределение ширины проезжей части
Реконструкция двух главных артерий – ул. Маршала Жукова и ул. Солнечной – станет «яблоком раздора» и одновременно точкой роста. ул. Маршала Жукова будет расширена с 10,5 м до 15 м на всем протяжении (1,37 км), что позволит организовать 4 полосы движения (по 2 в каждую сторону) вместо нынешних 2. Это увеличит пропускную способность с 1 800 до 3 200 приведенных единиц в час – ровно на столько, чтобы «переварить» прогнозируемый к 2041 г трафик в 1 480 ед./час (запас 54%). Однако оптимальное решение – не просто расширить, а перераспределить ширину: за счет уменьшения тротуаров с 2,0 м до 1,5 м и ликвидации газонов на разделительной полосе удастся выиграть дополнительные 1,2 м для проезжей части, не затрагивая красных линий застройки: ул. Солнечная (участок от КПП № 2 до ул. М. Жукова, 0,58 км) будет расширена до 4 полос с выделенной полосой для маршрутных автобусов шириной 3,5 м – это беспрецедентное решение для ЗАТО такого размера, но оно критически необходимо, поскольку именно здесь проходят маршруты № 46 и № 46к, а также находится основной въезд в округ.
Второстепенные улицы – Цветной бульвар, Лесная и Окружная – получат преимущественно «точечную» реконструкцию без расширения за счет оптимизации парковочного пространства и организации карманов для разъезда. На Цветном бульваре (0,62 км) будет введена односторонняя схема движения с устройством 150 мест околотротуарной парковки; это снизит конфликтность встречных потоков и увеличит пропускную способность на 25%. На ул. Лесной (0,77 км) и ул. Окружной (0,86 км) – типичных «тропах» с шириной проезжей части 6 м – появится 8 дополнительных карманов для разъезда (по 2 на каждом перегоне), а также будут уширены обочины до 1,0 м для безопасной парковки. Нетривиальный вывод: в Власихе «второстепенные» улицы функционально важнее магистральных – именно они обеспечивают подвоз к школам, детсадам и соцобъектам, и их реконструкция по принципу «медленных зон» (ограничение 30 км/ч, приподнятые пешеходные переходы, сужения) принесет больший социальный эффект, чем расширение магистралей.
Контрольно–пропускные пункты (КПП) станут «узкими горлышками», которые невозможно решить стандартными дорожными методами. КПП № 2 на ул. Солнечной будет реконструирован с увеличением числа полос для досмотра с 2 до 4 (2 на въезд, 2 на выезд), организацией «быстрого коридора» для автобусов и спецтранспорта, а также установкой системы автоматического распознавания номеров (без остановки для жителей округа). Пропускная способность КПП № 2 увеличится с 300 до 700 автомобилей в час, что позволит ликвидировать очереди в утренний час пик, которые сегодня достигают 15–20 машин. КПП № 1 будет модернизирован по облегченному сценарию – 2 полосы (1+1) с автоматическим шлагбаумом, поскольку поток через него почти в 3 раза меньше. Важный вывод: в ЗАТО транспортная политика – это не про дороги, а про КПП; даже идеальная УДС теряет смысл, если контрольно–пропускная система работает как «бутылочное горлышко». Поэтому синхронизация режимов работы КПП с расписанием движения автобусов и школьных маршрутов может сократить задержки на 30–40% без какого–либо строительства.
Особого внимания заслуживает прогноз развития перекрестков: все 3 ключевых узла (Маршала Жукова – Цветной бульвар – Спортивная, Маршала Жукова – Лесная, Солнечная – Маршала Жукова) будут переведены на адаптивное светофорное регулирование с детекторами транспорта. Это позволит динамически перераспределять «зеленую волну» в зависимости от фактической загрузки направлений, что снизит среднюю задержку на 25–30% по сравнению с фиксированными циклами. На пересечении ул. Маршала Жукова и ул. Лесной будет устроен круговой перекресток с диаметром центрального острова 12 м и приоритетом для главной дороги – это нестандартное решение для ЗАТО, но оно позволит обойтись без дорогостоящего светофора при сохранении пропускной способности на уровне 1 500 ед./час. Нетривиальный вывод: круговое движение в условиях высокой доли грузового транспорта (9% на подъезде к КПП № 1) оказывается даже эффективнее светофорного, так как исключает резкие торможения и ускорения, снижая выбросы сажи на 20–25%.
Финальный аккорд прогноза – создание «сухой» и «мокрой» сетей дорог с разными эксплуатационными нормативами. «Сухая» сеть (ул. Маршала Жукова, Солнечная, подъезды к КПП) будет обслуживаться по 1 категории с немедленной очисткой от снега и обработкой противогололедными реагентами в течение 2 часов после снегопада. «Мокрая» сеть (внутриквартальные проезды, ул. Лесная, Окружная) получит гравийно–песчаное покрытие в зонах, где невозможно обеспечить водоотвод, и будет очищаться по остаточному принципу (не более 12 часов). Это позволит сконцентрировать 80% дорожного бюджета на 30% наиболее нагруженных дорог, не распыляя средства на все 15 км без разбора. Итог: к 2041 г. дорожная сеть Власихи станет не самой длинной, но одной из самых эффективных среди малых ЗАТО Подмосковья – с коэффициентом загрузки V/C не выше 0,41, долей дорог с ровным покрытием 95% и полным отсутствием перегруженных участков.

[bookmark: _Toc229736045]2.5. Прогноз уровня автомобилизации, параметров дорожного движения
Прогноз уровня автомобилизации в городском округе Власиха демонстрирует классический для Подмосковья тренд, но с уникальной для ЗАТО поправкой: к 2041 г. количество легковых автомобилей на 1 000 жителей увеличится с 356 до 550 (+54%), что даст абсолютный прирост парка с 10,2 тыс. до 17,3 тыс. ед. Однако ключевая особенность – автомобилизация здесь упирается не в покупательную способность (она выше средней по МО из–за высокой доли военнослужащих и сотрудников оборонных предприятий), а в физический лимит парковочного пространства и пропускную способность КПП. Расчеты показывают: при текущей инфраструктуре КПП № 2 может «пропустить» через себя не более 15 тыс. автомобилей в сутки, а к 2041 г. утренний пиковый поток достигнет 2,1 тыс. машин в час – это ровно та точка, после которой даже идеальная улично–дорожная сеть перестает работать, потому что транспорт упирается в шлагбаум. Нетривиальный вывод: реальный предел автомобилизации в Власихе: 480–490 автомобилей на 1000 жителей, и превышение этого порога сделает неизбежным введение квотирования въезда в часы пик или обязательного использования перехватывающих парковок вне территории ЗАТО.
Параметры дорожного движения претерпят разнонаправленные изменения в зависимости от реализации запланированных мероприятий. При инвестиционном сценарии (Вариант 3) средняя скорость движения по сети сохранится на уровне 44–46 км/ч, а коэффициент загрузки (v/c) не превысит 0,41 – это зона устойчивого свободного движения (уровень обслуживания «А–B»). Но парадокс заключается в том, что даже при таком комфортном среднем показателе локальные всплески загрузки будут достигать 0,65–0,70 на подходах к КПП № 2 в утренний час пик: в интервале 8:00–8:30 сюда будут стекаться потоки с ул. Солнечной, ул. Маршала Жукова и внутриквартальных проездов, создавая «эффект воронки» – 4 полосы движения на подъезде сужаются до 2 полос досмотра на КПП. Рациональное решение, заложенное в прогноз, – организация накопительной полосы длиной 300 м перед КПП № 2 с динамическим изменением направления движения (реверсом) в зависимости от того, какой поток (въезжающий или выезжающий) доминирует в данный момент. Это позволит увеличить пропускную способность узла на 25% без капитального расширения.
Плотность транспортного потока – самый недооцененный параметр – изменится кардинально. Сегодня средняя плотность составляет 14 автомобилей на километр полосы, что соответствует интервалам между машинами 70–80 м. К 2041 г. плотность увеличится до 28–32 авт./км в часы пик (интервалы сократятся до 30–35 м), и это принципиально изменит характер взаимодействия водителей: обгоны станут невозможны, а любые резкие торможения будут немедленно транслироваться назад по потоку в виде «волн заторов». Прогноз учитывает, что доля грузовых автомобилей в потоке снизится с 6% до 4% за счет перевода части перевозок на ночное время (23:00–06:00), что несколько компенсирует рост плотности – грузовики создают в 1,8–2,0 раза большее «возмущение» потока, чем легковушки, из–за худшей динамики разгона и больших дистанций безопасности. Нетривиальный вывод: при плотности выше 25 авт./км стандартные методы борьбы с заторами (установка светофоров, нанесение разметки) перестают работать – требуется переход к системам адаптивного круиз–контроля и кооперативного движения (C–ITS), где автомобили обмениваются данными о скорости и торможении. В условиях Власихи это может быть реализовано уже к 2031 г. как пилотный проект для служебного транспорта Минобороны.
Суточная и сезонная динамика параметров движения в Власихе имеет ярко выраженную специфику. Зимой (декабрь–февраль) средняя скорость падает на 15–18% из–за снегопадов и гололедицы, причем наиболее чувствительны к погоде не магистрали, а внутриквартальные проезды мкр. Школьный и Солнечный – здесь скорость снижается до 18–20 км/ч, что сопоставимо со скоростью пешехода. В летние месяцы (июнь–август) наблюдается обратный эффект: до 8% жителей переключаются на велосипеды (после создания веломаршрута) и электросамокаты, что снижает автомобильную нагрузку на 5–7%. По будням четко выделяются три пика: утренний (8:00–9:30, выезд на работу), дневной (12:30–13:30, возврат на обед части работников местных предприятий и учреждений) и вечерний (17:30–19:00, возвращение из Москвы и Одинцово). При этом вечерний пик более пологий и растянутый (2,5–3 часа), так как люди возвращаются домой в разное время, а утренний – острый (1 час), поскольку все стремятся попасть на работу к началу рабочего дня. Прогноз показывает, что сдвиг начала рабочего дня в местных учреждениях с 9:00 на 9:30 или 10:00 позволит снизить утреннюю пиковую нагрузку на КПП № 2 на 12–15% – это пример нетранспортного решения транспортной проблемы.
Состав потока по целям поездок – еще один скрытый резерв оптимизации, который заложен в прогноз. К 2041 г. доля поездок «дом–работа» сократится с 62% до 48% (за счет гибридной занятости), а доля поездок «дом–образование» останется стабильной (12–14%). При этом увеличится доля поездок «дом–торгово–развлекательные центры» (с 10% до 18%) и «дом–рекреация» (выезд на природу, с 8% до 14%). Это означает, что пиковые нагрузки сместятся с буднего утра на пятничный вечер и субботнее утро, причем на этих направлениях водители будут более терпимы к задержкам (цель поездки – не работа, а отдых), поэтому порог критической загрузки для них выше – v/c до 0,8 воспринимается как «терпимо». Интегральный вывод: прогноз параметров дорожного движения в Власихе – это не столько расчет скоростей и плотностей, сколько прогноз транспортного поведения разных социальных групп. Достаточно важный результат заключается в том, что решающий вклад в будущий транспортный коллапс внесет не рост числа автомобилей сам по себе, а неэластичность пикового спроса в утренние часы будних дней – когда 80% выезжающих делают это в интервале 8:00–9:30 и не готовы сдвинуть свое время отправления даже на 15 минут из–за жесткой привязки к началу рабочего дня в Москве и Одинцово. Именно эта жесткость делает неизбежным введение в долгосрочной перспективе гибких графиков работы для бюджетников и поощрения (налоговыми льготами) предприятий, практикующих скользящий график.

[bookmark: _Toc229736046]2.6. Прогноз показателей безопасности дорожного движения
Прогноз показателей безопасности дорожного движения в городском округе Власиха исходит из фундаментального парадокса: при росте числа автомобилей на 70% и увеличении интенсивности движения на 40% количество дорожно–транспортных происшествий может сократиться вдвое – с 4–5 до 2–3 в год к 2041 г. Этот неочевидный вывод основан на эффекте «сдерживающей среды»: в условиях ЗАТО все внешние факторы аварийности (транзитный трафик, нелегальные мигранты за рулем, грузовики без пропусков) жестко отсекаются на КПП, а внутренние факторы – скорость, дисциплина, состояние дорог – поддаются управлению. Ключевой нетривиальный момент: пик аварийности в Власихе смещен с ночных и вечерних часов (как в среднем по России) на утренние (8:00–10:00) и дневные (14:00–16:00) – это прямое следствие высокой доли маятниковой миграции, когда уставшие водители возвращаются домой уже в «спокойном» режиме, а наиболее опасные поездки совершаются в состоянии «утреннего стресса» (спешка, недосып, рискованное поведение на КПП). Именно этот паттерн станет мишенью для профилактических мероприятий.
Смертность в дорожно–транспортных происшествиях, по прогнозу, останется на нулевом уровне (0 человек на 100 тыс. нас.) на всем расчетном периоде 2026–2041 гг. – это достижимый целевой показатель, так как с 2024 г. на территории округа уже не было зафиксировано ни одного смертельного ДТП. Однако тяжелый травматизм (ранения, потребовавшие госпитализации) будет «плавать» в диапазоне 2–4 случаев в год с тенденцией к снижению. Важный вывод заключается в том, что в условиях малого ЗАТО традиционный показатель «смертность на 100 тыс. населения» теряет статистическую значимость (одно событие меняет картину на годы), поэтому более релевантным индикатором становится число дней без ДТП с пострадавшими. Прогноз: к 2031 г. этот показатель достигнет 300 дней в году, а к 2041 г. – 330 дней (то есть 11 месяцев из 12 на дорогах округа не будет ни одного ДТП с ранеными или погибшими). Такой результат станет возможным благодаря внедрению системы фото–видеофиксации на всех въездах/выездах и на трех перекрестках, а также обязательному оснащению автобусов маршрута № 46 тахографами и системой контроля «мертвых зон».
Очаги аварийности, согласно прогнозу, сместятся из «классических» локаций (ул. Солнечная у КПП № 2, перекресток ул. М. Жукова и Цветного бульвара) в новые зоны концентрации. После реконструкции ул. М. Жукова с расширением до 4 полос главным проблемным участком станет не магистраль, а внутриквартальные проезды микрорайонов Лесной и Школьный – здесь, наоборот, произойдет рост числа ДТП на 30–40% в первые 2–3 года после ввода нового жилья. Причина – резкое увеличение плотности застройки при сохранении узких (6–7 м) проездов без тротуаров, что неизбежно приведет к конфликтам пешеходов и автомобилей, особенно в зонах остановок общественного транспорта и выездов из подземных паркингов. Прогноз рекомендует превентивное устройство «лежачих полицейских» перед каждым выездом из паркинга (всего 8 штук) и введение ограничения скорости до 20 км/ч во всех новых микрорайонах с соответствующим знаковым и разметочным оформлением – эти меры позволят удержать аварийность на уровне не выше 0,5 ДТП в год на 1000 жителей.
Детский дорожно–транспортный травматизм, который уже два года находится на нуле, сохранит эту тенденцию при условии реализации трех ключевых проектов: обустройства всех подходов к школам и детским садам ограждениями перильного типа (высота 1,1 м, длина 1,2 км), установки искусственных неровностей на расстоянии 10–15 м от каждого образовательного учреждения (всего 12 неровностей) и организации «школьных автобусов» для микрорайонов Березка и Солнечный, удаленных от школы № 1 на 1,5–2 км. Нетривиальный вывод: в Власихе, где почти нет детей, добирающихся до школы без сопровождения взрослых (доля самостоятельных маршрутов менее 15%), основной риск для детей представляет не переход проезжей части, а высадка из школьного автобуса. Поэтому прогнозируется, что 70% всех потенциальных ДТП с детьми будет предотвращено именно за счет устройства безопасных «островков» высадки – приподнятых платформ шириной 2,5 м, отделенных от проезжей части зеленой зоной или барьером.
Особый прогнозный вывод касается аварийности с участием грузового транспорта. Несмотря на то, что доля грузовиков в потоке не превысит 5% даже к 2041 г., их вклад в тяжесть последствий ДТП останется непропорционально высоким – до 60% всех госпитализаций при столкновениях будет приходиться на ДТП с участием грузовых автомобилей (из–за большей массы). Увеличение числа грузового транспорта, заезжающих ночью для разгрузки в торговые сети (с 5–7 до 12–15 машин в сутки), потребует жесткого регламента их движения: прогнозируется введение обязательного сопровождения легковым автомобилем для грузовых машин длиннее 8 м, а также установка на въездных КПП системы весового и габаритного контроля, отсекающей перегруженный транспорт. Рациональное решение – перенос 80% грузовых операций на территорию за КПП № 2, где будет построен склад временного хранения (на 5–7 автомобилей) и отстойно–разворотная площадка, чтобы грузовики не маневрировали в жилой застройке.
Прогноз влияния погодных и сезонных факторов показывает, что наиболее опасным периодом в Власихе станут не зима (как обычно), а «межсезонье» – ноябрь и март–апрель, когда перепады температур вызывают гололедицу и ухудшение видимости из–за туманов. Именно в эти месяцы будет происходить до 40% всех ДТП с пострадавшими, причем пик придется на утренние часы (7:00–9:00), когда водители еще не адаптировались к скользкой дороге, а КПП работают в штатном режиме без обработки. Прогноз рекомендует сезонное изменение режима работы КПП в «рисковые» месяцы: открытие дополнительной полосы для въезда (чтобы снизить плотность очереди и предотвратить наезды сзади) и обязательную обработку подъездных путей песко–соляной смесью за 2 часа до рассвета.
Интегральный показатель безопасности – социальный риск (вероятность гибели в ДТП для жителя округа за год) – будет устойчиво стремиться к нулю. Если в 2020 г. этот риск составлял 3,5×10⁻⁵ (один шанс на 28 500), то к 2041 г. он снизится до 2,5×10⁻⁶ (один шанс на 400 000). Это ставит Власиху в один ряд с самыми безопасными муниципалитетами Европы. Важный вывод прогноза – парадоксальный: улучшение дорожной инфраструктуры и снижение аварийности приводит к росту средней скорости, что, в свою очередь, увеличивает тяжесть ДТП при их возникновении. Поэтому компенсирующей мерой станет повсеместное внедрение жестких разделительных барьеров (а не просто разметки) на всех участках с разрешенной скоростью выше 50 км/ч, а также установка демпферных систем на опорах освещения и знаков вдоль магистральных улиц. Только сочетание «пассивной безопасности» (смягчение последствий) и «активной безопасности» (предотвращение ДТП) позволит выйти на нулевую смертность в долгосрочном периоде, несмотря на неизбежный рост интенсивности и плотности потока.

[bookmark: _Toc229736047]2.7. Прогноз негативного воздействия транспортной инфраструктуры на окружающую среду и здоровье населения
Прогноз негативного воздействия транспортной инфраструктуры на окружающую среду и здоровье населения в городском округе Власиха демонстрирует нетривиальную динамику: при росте числа автомобилей на 70% и увеличении интенсивности движения на 40% суммарные выбросы загрязняющих веществ сократятся с 48,2 до 32–35 тонн в год (на 27–34%). Этот парадокс объясняется опережающим обновлением парка: к 2041 г. доля автомобилей экологического класса «Евро–5» и выше увеличится с 30% до 85%, а грузовых машин «Евро–4» и выше – с 50% до 95%. Важный вывод заключается в том, что решающий вклад внесет не столько технологическая модернизация, сколько структурные изменения: массовый перевод автобусов маршрутов № 46 и № 477 на газомоторное топливо (метан) и электрическую тягу (электробусы для внутриквартальных перевозок) позволит снизить выбросы сажи и NOx в 2,5–3 раза именно в зонах жилой застройки – там, где люди проводят 80% времени.
Шумовое воздействие станет главной экологической проблемой Власихи к 2030 г., обогнав по значимости загрязнение воздуха. Даже при реализации всех мероприятий по расширению магистралей и устройству шумозащитных экранов доля населения, проживающего в зоне превышения ПДУ (L > 55 дБА днем), снизится лишь с 15% до 8–10% к 2041 г. Причина – рост доли шинного шума, который не снижается с улучшением экологического класса двигателей. На скоростях выше 40 км/ч (а именно с такой скоростью движутся потоки на ул. Маршала Жукова и Солнечной) основной вклад в шум вносят не моторы, а шины и аэродинамика: даже полный переход на электромобили даст выигрыш не более 3–4 дБА. Нетривиальный вывод: в Власихе наиболее эффективной мерой шумоподавления станет не замена двигателей, а укладка «тихого асфальта» (пористого покрытия с размером щебня 5–8 мм) на всех участках со скоростью выше 50 км/ч. Такой асфальт снижает шум на 5–7 дБА, но его срок службы на 30% короче, что потребует увеличения периодичности ремонтов с 6 до 4 лет и удорожания содержания на 15–20%.
Загрязнение водных объектов от поверхностного стока с дорог останется «скрытой угрозой», недооцениваемой общественностью, но наиболее опасной для экосистемы. Прогнозируется, что даже при строительстве очистных сооружений ливневых стоков на ул. М. Жукова и Солнечной (запланировано на 2029–2031 гг.) концентрация нефтепродуктов в р. Закза будет превышать рыбохозяйственные ПДК в 50–100 раз (вместо нынешних 200–1000 раз). Причина – рассеянный характер загрязнения от парковок и внутриквартальных проездов, которые не подключены к ливневой канализации. Рациональное решение: организация замкнутого цикла мойки дорог с использованием оборотной воды и отдельным сбором первых 10–15 мм осадков («грязный» сток, который уносит 80% загрязнений) с последующей подачей на компактные нефтеуловители, установленные на каждом выпуске в дренажную сеть. Это позволит снизить годовую эмиссию нефтепродуктов в водные объекты с 1,2 до 0,3 тонны, но потребует ежегодных эксплуатационных расходов порядка 1,5 млн. руб. только на обслуживание локальных очистных устройств (более 20 штук по всему округу).
Воздействие на здоровье населения будет иметь отложенный характер и проявится не столько в росте острых заболеваний, сколько в увеличении хронической патологии. Прогноз показывает, что к 2041 г. частота бронхиальной астмы и аллергических ринитов у детей, проживающих в примагистральной застройке (1–я линия на ул. М. Жукова и Солнечной), может увеличиться на 15–20% по сравнению с глубинными микрорайонами – и этот разрыв не сократится даже при снижении валовых выбросов, поскольку «пиковые» концентрации ультрадисперсных частиц (PM2.5) от тормозных колодок и износа шин останутся высокими. Нетривиальный вывод: стандартные ПДК для взвешенных веществ (0,5 мг/м³) совершенно не отражают риски, поскольку основную опасность представляют не средние концентрации, а короткие (15–30 минут) пики выбросов во время «утреннего прогрева» двигателей и заторов на КПП. Поэтому прогноз рекомендует установку датчиков PM2.5 в 3 точках (КПП № 2, перекресток ул. М. Жукова/Цветного б–ра, мкр. Школьный) с передачей данных в открытый доступ и автоматическим оповещением населения при превышении порога 25 мкг/м³ (среднесуточный норматив ВОЗ). Готовность жителей закрывать окна и ограничивать прогулки с детьми в такие периоды может снизить респираторную заболеваемость на 25–30% без каких–либо инженерных решений.
Основной вывод прогноза – парадокс «зеленой инфраструктуры»: зеленые насаждения вдоль дорог, которые традиционно считаются средством снижения загрязнения, в условиях Власихи могут усугублять ситуацию. Плотная посадка деревьев и кустарников на разделительных полосах и обочинах снижает скорость ветра и ухудшает проветривание примагистральных территорий, что приводит к накоплению загрязняющих веществ (эффект «уличного каньона»). Прогноз рекомендует не сплошную, а разреженную посадку с чередованием кустарников и открытых пространств, а также использование видов с высокой газопоглотительной способностью (липа мелколистная, клен остролистный, сирень венгерская). Такой подход при той же стоимости озеленения снизит концентрации NOx и CO у поверхности земли на 15–20%. Интегральный вывод: негативное воздействие транспортной инфраструктуры в Власихе к 2041 г. будет существенно ниже, чем в среднем по Московской области (благодаря режиму ЗАТО и отсутствию транзита), но шум и ультрадисперсные частицы останутся проблемами № 1 и № 2. Их решение лежит не в плоскости технологических прорывов, а в системном изменении транспортного поведения (сдвиг пиков, развитие удаленной работы, отказ от личных автомобилей для коротких поездок). Именно эти поведенческие сдвиги, а не «чудо–фильтры», дадут основной вклад в здоровье жителей к концу прогнозного периода.


[bookmark: _Toc229736048]3. Укрупненная оценка принципиальных вариантов развития транспортной инфраструктуры и выбор предлагаемого к реализации варианта осуществляются с использованием методов моделирования функционирования транспортной инфраструктуры, оценки вариантов изменения транспортного спроса и установленных целевых показателей (индикаторов) развития транспортной инфраструктуры, а также сравнения целевых показателей (индикаторов) развития транспортной инфраструктуры каждого варианта с базовыми показателями, за которые могут быть приняты показатели, характеризующие существующее состояние транспортной инфраструктуры или состояние транспортной инфраструктуры в период реализации Программы (без учета реализации предлагаемых в рамках Программы мероприятий (инвестиционных проектов) по проектированию, строительству, реконструкции объектов транспортной инфраструктуры)
Цель оценки вариантов развития транспортной инфраструктуры
Оценка принципиальных вариантов развития транспортной инфраструктуры проводится с целью определения оптимального сценария, обеспечивающего:
· достижение установленных целевых показателей (индикаторов) развития транспортной инфраструктуры;
· максимальную эффективность использования бюджетных средств;
· сбалансированное развитие всех видов транспорта;
· повышение безопасности и качества транспортного обслуживания населения.
Методология оценки
Оценка вариантов осуществляется с использованием следующих методов.
Таблица 3.1. – Методология оценки
	№
	Метод
	Применение

	1
	Микромоделирование транспортных 
узлов (программный комплекс PTV Vissim)
	Оценка пропускной способности, 
загрузки, очередей

	2
	Макромоделирование транспортных
потоков (PTV Visum)
	Прогноз распределения
транспортного спроса

	3
	Оценка вариантов изменения
транспортного спроса
	Анализ по 4 группам поездок: «дом–работа», «дом–учеба», «деловые / культурно–бытовые»

	4
	Сравнение целевых показателей
с базовыми
	Сопоставление вариантов по 12 ключевым индикаторам

	5
	Экономическая оценка
	NPV, срок окупаемости, 
бюджетная эффективность



Базовый период для сравнения
За базовые показатели принято состояние транспортной инфраструктуры на 01.01.2026 г. («существующее положение»), а также инерционный сценарий («без реализации мероприятий»), рассчитанный на прогнозный период до 2041 г. (включительно)
Таблица 3.2. – Базовые показатели транспортной инфраструктуры (2026 г.)
	№
	Показатель
	Ед. изм.
	Значение

	1
	Протяженность УДС
	км
	9,79

	2
	Плотность УДС
	км / кв. км
	2,23

	3
	Средний коэффициент загрузки (V/C)
	отн. ед.
	0,22

	4
	Средняя скорость движения
	км / ч
	42

	5
	Количество парковочных мест
	ед.
	9 155

	6
	Обеспеченность парковками (90% от числа авто)
	%
	90%

	7
	Средний интервал движения ОТ (час пик)
	мин
	20–30

	8
	Коэффициент наполнения автобусов (час пик)
	отн. ед.
	0,86

	9
	Протяженность велодорожек
	км
	0

	10
	Количество ДТП в год
	ед.
	4

	11
	Смертность в ДТП на 100 тыс. жителей
	чел.
	0

	12
	Валовые выбросы от транспорта
	т / год
	48,2



Принципиальные варианты развития транспортной инфраструктуры
На основе анализа существующих условий, транспортного спроса и ограничений (режим ЗАТО, земли Минобороны) сформированы три принципиально разных варианта развития.
Вариант № 1 –«Инерционный» (без реализации мероприятий)
Характеристика: отказ от реализации новых инвестиционных проектов, сохранение существующей конфигурации УДС, парковочного пространства и маршрутной сети, проведение только минимально необходимого ремонта и содержания.
Таблица 3.3. – Мероприятия по Варианту № 1
	№
	Тип мероприятий
	Содержание

	1
	Содержание дорог
	Текущее содержание (летнее / зимнее)

	2
	Ремонт дорог
	Ямочный ремонт (без капитального)

	3
	Общественный транспорт
	Сохранение существующих маршрутов и интервалов

	4
	Парковки
	Без строительства новых

	5
	Безопасность
	Только текущее содержание ТСОДД



Вариант № 2 – «Оптимизационный» (локальные улучшения)
Характеристика: реализация мероприятий, не требующих значительных капитальных вложений: оптимизация работы светофоров, изменение маршрутной сети, нанесение разметки, организация парковок, установка ограждений. Капитальное строительство новых объектов не предусмотрено.
Таблица 3.4. – Мероприятия по Варианту № 2
	№
	Тип мероприятий
	Содержание

	1
	Организация движения
	Сокращение интервалов маршрутов 46, 477 до 15 мин (пик)

	2
	Организация движения
	Установка знаков 3.4 (грузовым запрещено)

	3
	Безопасность
	Установка пешеходных ограждений, ИДН

	4
	Безопасность
	Установка тактильной плитки

	5
	Парковки
	Околотротуарные парковки (Цветной бульвар,
ул. М. Жукова)

	6
	Парковки
	Околотротуарные парковки (Цветной бульвар, 
ул. М. Жукова)



Вариант № 3 – «Инвестиционный» (капитальное развитие)
Характеристика: реализация полного комплекса мероприятий, включая капитальное строительство и реконструкцию: расширение магистральных улиц, строительство паркингов, реконструкцию автостанции, развитие пешеходной и велосипедной инфраструктуры, требует значительных бюджетных вложений.
Таблица 3.5. – Мероприятия по Варианту № 3
	№
	Тип мероприятий
	Содержание

	1
	Реконструкция УДС
	ул. Солнечная (4 полосы), 
ул. М. Жукова (4 полосы)

	2
	Реконструкция УДС
	Цветной бульвар, ул. Окружная, ул. Лесная

	3
	Строительство паркингов
	Подземный (мкр. Лесной), 
наземный (мкр. Школьный)

	4
	Реконструкция автостанции
	Организация отстоя и стоянки такси

	5
	Отстойно–разворотная площадка
	Для грузового транспорта у КПП № 2

	6
	Благоустройство набережной
	Пешеходная зона

	7
	Мероприятия Варианта 2
	Полностью


Моделирование функционирования транспортной инфраструктуры
Таблица 3.6. – Характеристики использованных моделей
	Параметр
	Макромодель
	Микромодель

	Программный комплекс
	PTV Visum
	PTV Vissim

	Область моделирования
	Вся УДС округа (9,79 км)
	Ключевые узлы (4 шт.)

	Расчетные периоды
	Утро 8–9, день 14–15, вечер 18–19
	Утро 8–9, вечер 18–19

	Типы ТС
	Легковые, грузовые, автобусы
	Легковые, грузовые,
автобусы

	Калибровка
	По данным натурных замеров (апрель 2024 г.)
	По данным макромодели



.
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Таблица 3.7. – Прогнозные параметры движения по вариантам (2041 г.)
	Параметр
	Базовый (2026)
	Вариант № 1
	Вариант № 2
	Вариант № 3

	Интенсивность, привед. ед./час
	
	
	
	

	– ул. Маршала Жукова (пик)
	802
	1 650
	1 520
	1 480

	– ул. Солнечная (пик)
	462
	950
	870
	850

	Коэффициент загрузки V/C
	
	
	
	

	– ул. Маршала Жукова
	0,33
	0,69
	0,63
	0,41

	– ул. Солнечная
	0,26
	0,53
	0,48
	0,30

	– средний по сети
	0,22
	0,48
	0,43
	0,27

	Коэффициент загрузки V/C
	
	
	
	

	– ул. Маршала Жукова
	42
	28
	32
	44

	– ул. Солнечная
	48
	36
	40
	52

	– средняя по сети
	42
	32
	36
	46

	Средняя длина очереди, м
	
	
	
	

	– перекресток М. Жукова / Цветной бульвар
	8
	35
	22
	12
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Ключевые выводы моделирования:
· Вариант № 1 приводит к критической загрузке магистральных улиц (V/C до 0,69), снижению скорости до 28 км/ч и образованию очередей до 35 м.
· Вариант№ 2 улучшает ситуацию, но загрузка остается высокой (V/C до 0,63), а скорость на отдельных участках падает до 32 км/ч.
· Вариант № 3 обеспечивает комфортные параметры движения: V/C не выше 0,41, скорость 44–52 км/ч, очереди до 12 м.

Оценка вариантов изменения транспортного спроса
Таблица 3.8. – Факторы изменения транспортного спроса
	Фактор
	Базовое значение (2026)
	Прогноз (2041)

	Численность населения, тыс. чел.
	28,63
	31,53

	Уровень автомобилизации, авт. / 1 000 чел.
	356
	550

	Количество автомобилей, ед.
	10 192
	17 341

	Количество рабочих мест, тыс.
	2,05
	2,66

	Суточный пассажиропоток ОТ, чел.
	4 700
	5 550




Оценка вариантов изменения транспортного спроса
Моделирование проведено для четырех групп поездок (дом–работа, дом–учеба, деловые, культурно–бытовые) с учетом прогнозного роста.
Таблица 3.9. – Удовлетворенность транспортного спроса по вариантам
	Группа поездок
	Вариант № 1
	Вариант № 2
	Вариант № 3

	Дом–работа
	65% (рост заторов, переполнение ОТ)
	78%
	92%

	Дом–учеба
	70%
	82%
	95%

	Деловые
	55%
	70%
	88%

	Культурно–бытовые
	60%
	75%
	90%

	Интегральный индекс
	62%
	76%
	91%
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Таблица 3.10. – Целевые показатели (индикаторы)
	№
	Показатель
	Ед. изм.
	Базовое значение (2026)
	Целевое значение (2041)

	1
	Протяженность УДС
	км
	9,79
	≥15,0

	2
	Плотность УДС
	км/кв км
	2,23
	≥3,4

	3
	Средний коэффициент загрузки (V/C)
	отн. ед.
	0,22
	≤0,5

	4
	Средняя скорость движения
	км/ч
	42
	≥45

	5
	Доля дорог, работающих в режиме перегрузки (V/C > 0,7)
	%
	0
	0

	6
	Количество парковочных мест
	ед.
	9 155
	≥15 600

	7
	Обеспеченность парковками (90% от числа авто)
	%
	90
	≥90

	8
	Средний интервал движения ОТ (час пик)
	мин
	20–30
	≤15

	9
	Коэффициент наполнения автобусов (час пик)
	отн. ед.
	0,86
	≤0,85

	10
	Протяженность велодорожек
	км
	0
	≥2,0

	11
	Количество ДТП в год
	ед.
	4
	≤2

	12
	Смертность в ДТП на 100 тыс. жителей
	чел.
	0
	0

	13
	Валовые выбросы от транспорта
	т/год
	48,2
	≤35,0




Таблица 3.11. – Достижение целевых показателей по вариантам
	№
	Показатель
	Целевое значение
	Вариант № 1
	Вариант № 2
	Вариант № 3

	1
	Протяженность УДС (км)
	≥15,0
	9,79 ×
	9,79 ×
	15,0 √

	2
	Плотность УДС (км/кв. км)
	≥3,4
	2,23 ×
	2,23 ×
	3,42 √

	3
	Средний V/C
	≤0,5
	0,48 √
	0,43 √
	0,27 √

	4
	Средняя скорость (км/ч)
	≥45
	32 ×
	36 с
	46 √

	5
	Доля перегруженных дорог
	0%
	12% ×
	5% ×
	0% √

	6
	Количество парковочных мест (ед.)
	≥15 600
	9 155 ×
	11 505 ×
	15 600 √

	7
	Интервал ОТ (мин)
	≤15
	20–30 ×
	15 √
	15 √

	8
	Коэф. наполнения автобусов
	≤0,85
	0,92 ×
	0,84 √
	0,80 √

	9
	Протяженность велодорожек (км)
	≥2,0
	0 ×
	1,0 ×
	2,0 √

	10
	Количество ДТП (ед./год)
	≤2
	8 ×
	5 ×
	2 √

	11
	Выбросы от транспорта (т/год)
	≤35,0
	52,0 ×
	44,0 ×
	32,0 √

	
	Количество достигнутых показателей (из 11)
	1
	3
	11
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Интегральный индекс развития транспортной инфраструктуры
Таблица 3.12. – Интегральный индекс (0 – мин, 100 – макс)
	Показатель
	Вес
	Базовый (2026)
	Вариант № 1
	Вариант № 2
	Вариант № 3

	Техническое состояние УДС
	0,20
	75
	65
	70
	90

	Пропускная способность
	0,25
	85
	55
	65
	95

	Парковочное обеспечение
	0,15
	60
	45
	60
	90

	Общественный транспорт
	0,15
	70
	50
	80
	90

	Безопасность
	0,10
	85
	50
	70
	95

	Экология
	0,10
	75
	45
	60
	85

	Велоинфраструктура
	0,05
	0
	0
	30
	80

	Интегральный индекс
	1,00
	74
	54
	67
	91



Экономическая оценка вариантов
Затраты на реализацию вариантов
Таблица 3.13. – Объемы финансирования по вариантам
	Период
	Вариант № 1
	Вариант № 2
	Вариант № 3

	Всего на период 2026–2041 гг., млн. руб.
	1 280
	1 360
	1 730

	– в т.ч. капитальные вложения, млн. руб.
	0
	80
	515

	– текущие расходы (содержание), млн. руб.
	1 280
	1 280
	1 215

	Среднегодовой объем, млн. руб./год
	80,0
	85,0
	108,1




Экономическая эффективность
Затраты на реализацию вариантов
Таблица 3.14. – Показатели экономической эффективности
	Период
	Вариант № 1
	Вариант № 2
	Вариант № 3

	Общественные выгоды (2026–2041 гг.),
млн. руб.
	–
	420
	1 150

	– экономия времени
	–
	250
	680

	– снижение ДТП
	–
	70
	190

	– снижение выбросов
	–
	50
	120

	– прочее
	–
	50
	160

	Чистая приведенная стоимость (NPV),
млн. руб.
	(базовый)
	210
	590

	Срок окупаемости, лет
	–
	4,5
	6,2

	Бюджетная эффективность (рост налогов),
млн. руб.
	0
	85
	210

	Социальная эффективность (предотвращенный ущерб), млн. руб.
	0
	335
	940




Комплексная оценка вариантов
Комплексная оценка по критериям
Таблица 3.15. – Комплексная оценка по критериям
	Показатель
	Вес
	Вариант № 1
	Вариант № 2
	Вариант № 3

	Достижение целевых показателей (из 11)
	0,30
	1 (0,09)
	3 (0,27)
	11 (1,00)

	Интегральный индекс развития
	0,25
	54 (0,59)
	67 (0,74)
	91 (1,00)

	Среднегодовые затраты
(обратная шкала)
	0,20
	80 (1,00)
	85 (0,94)
	108 (0,74)

	NPV (чистая приведенная стоимость)
	0,15
	0 (0,00)
	210 (0,36)
	590 (1,00)

	Социальная эффективность
	0,10
	0 (0,00)
	335 (0,36)
	940 (1,00)

	Взвешенная сумма
	1,00
	0,43
	0,56
	0,93



Таблица 3.16. – Ранжирование вариантов
	№
	Вариант
	Взвешенная сумма
	Оценка

	1
	Вариант № 3
(Инвестиционный)
	0,93
	Наиболее эффективный: обеспечивает достижение всех целевых показателей. Требует значительных, но экономически обоснованных вложений.

	2
	Вариант № 2
(Оптимизационный)
	0,56
	Промежуточный: решает локальные проблемы, но не обеспечивает долгосрочного развития.

	3
	Вариант № 1
(Инерционный)
	0,43
	Неэффективный: приводит к деградации транспортной системы.




Выбор предлагаемого к реализации варианта
Обоснование выбора
На основании комплексной оценки, включающей:
· достижение целевых показателей;
· результаты транспортного моделирования;
· оценку изменения транспортного спроса;
· экономическую и социальную эффективность;
предлагается к реализации Вариант – «Инвестиционный» (полное капитальное развитие транспортной инфраструктуры).
Таблица 3.17. – Ключевые преимущества Варианта № 3
	№
	Преимущество
	Характеристика

	1
	Достижение всех целевых показателей
	11 из 11 индикаторов достигаются к 2041 г.

	2
	Сохранение комфортных условий
движения
	V/C ≤0,41; скорость ≥44 км/ч

	3
	Устранение дефицита парковок
	Строительство 5 600 новых м/мест

	4
	Развитие устойчивых видов транспорта
	Велодорожки (2 км), благоустройство пешеходных зон

	5
	Снижение аварийности
	ДТП снижается до 2 ед./год (на 50%)

	6
	Экологический эффект
	Снижение выбросов на 34% (с 48,2 до
32,0 т/год)

	7
	Экономическая эффективность
	NPV = 590 млн. руб., положительная социальная и бюджетная эффективность




Таблица 3.18. – Календарный план реализации
	Этап
	Период
	Основные мероприятия
	Объем
финансирования, млн. руб.

	2 этап
	2026–2030
	Реконструкция
ул. Солнечной,
Цветной бульвар;
строительство паркингов
(мкр. Лесной, Школьный); 
организация веломаршрута
	515,0

	2 этап
	2031–2035
	Реконструкция 
ул. Маршала Жукова
(4 полосы),
реконструкция
автостанции,
отстойно–разворотная
площадка
	350,0

	3 этап
	2036–2041
	Развитие велосетей,
благоустройство
набережных,
текущее развитие
	300,0

	Итого
	2026–2041
	
	1 165,0




Выводы
Предлагается к реализации Вариант № 3 – «Инвестиционный» (полное капитальное развитие транспортной инфраструктуры).
Вариант обеспечивает:
· достижение всех целевых показателей развития транспортной инфраструктуры;
· устойчивое функционирование УДС на расчетный срок (до 2041 г.);
· высокую экономическую и социальную эффективность вложений;
· снижение негативного воздействия на окружающую среду и повышение безопасности дорожного движения.
Реализация Варианта № 3 требует утверждения Программы комплексного развития транспортной инфраструктуры (ПКРТИ) и включения предусмотренных мероприятий в муниципальные программы и адресные инвестиционные программы.
Таблица 3.19. – Сводная таблица выбора варианта
	Показатель
	Вариант № 1
	Вариант № 2
	Вариант № 3

	Достижение целевых показателей (из 11)
	1
	3
	11 √

	Интегральный индекс развития (0–100)
	54
	67
	91 √

	NPV, млн. руб.
	0
	210
	590 √

	Срок окупаемости, лет
	–
	4,5
	6,2

	Социальная эффективность
	0
	335
	940 √

	Объем финансирования (всего), млн. руб.
	1 280
	1 360
	1 730

	Комплексная оценка (взвешенная сумма)
	0,43
	0,56
	0,93 √
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[bookmark: _Toc229736051]4.1.1. Мероприятия по развитию транспортной инфраструктуры по видам транспорта
Мероприятия по развитию транспортной инфраструктуры в городском округе Власиха предусмотрены как многоуровневая система, где действия по каждому виду транспорта усиливают друг друга, а не конкурируют за бюджет. Ключевой нетривиальный принцип: нет ничего «с нуля», только реконструируют, перепрофилируют или модернизируют существующее. Для легкового индивидуального транспорта главным мероприятием станет не расширение дорог (оно уже предусмотрено), а создание сети перехватывающих парковок на подходах к КПП № 1 и № 2, а также у платформы Перхушково: на 750–1000 мест каждая. Рациональное решение: парковка у КПП № 2 будет трехуровневой (наземная + два подземных этажа) с бесплатным первым часом для жителей и тарифом 50 руб./час для всех остальных, а также с прямой трансляцией свободных мест в навигационные приложения. Дополнительно вводится система динамического ценообразования: в часы пик (7:30–9:30 и 17:30–19:30) тариф повышается на 30%, чтобы стимулировать переключение на общественный транспорт. Именно эта мера, по расчетам, пересадит с личного авто на автобусы до 18% пассажиров.
Общественный пассажирский транспорт получит три пакета мероприятий, каждый из которых направлен на сокращение интервалов и повышение предсказуемости.
1. Во–первых, маршрут № 46 (Власиха – ст. МЦД Одинцово) будет разделен на два: экспресс (без остановок на промежуточных пунктах, время в пути 18 минут вместо 25) и локальный (с остановками, интервал 20 минут). Экспресс запустят в часы пик с интервалом 10 минут – это некапиталоемкое решение, требующее лишь согласования с перевозчиком и перенастройки расписания, но оно повысит скорость доставки на 28%.
2. Во–вторых, маршрут № 46к (платформа Перхушково – Поликлиника) будет продлен до нового микрорайона Лесной, где построят конечную станцию с разворотной площадкой и диспетчерским пунктом – это единственное «капитальное» строительство на маршрутной сети. 
3. В–третьих, появится микротранзитная линия на электромобилях вместимостью 8 человек, связывающая мкр. Березка, Солнечный и Заозерный с КПП № 2 в режиме «по требованию» (вызов через мобильное приложение, гарантированное время подачи 7 минут). Важный вывод: себестоимость такой линии (амортизация электромобилей + зарплата водителей) на 20%–25% ниже себестоимости автобусного сообщения на малозагруженных направлениях, а главное – она дает возможность полностью отказаться от убыточного маршрута № 77, высвобождая 400 тыс. руб. субсидий ежегодно.
Грузовой транспорт и коммунальная техника получат специализированную инфраструктуру, которая сейчас отсутствует. Первое мероприятие – строительство отстойно–разворотной площадки на 20 машиномест для грузовых автомобилей у КПП № 2 (за пределами жилой застройки, на территории бывшей промзоны). Площадка будет оснащена весовым контролем, санитарным блоком и навесом для ожидания (время разгрузки часто занимает 2–3 часа из–за пропускного режима, и фуры сейчас стоят на обочинах ул. Солнечной, создавая помехи и аварийные ситуации). Второе мероприятие – создание муниципального оператора по перевозке опасных грузов (в основном для нужд очистных сооружений и котельных), который будет иметь 3 собственных автомобиля повышенной экологической категории (Евро–6) и лицензию на перевозку хлора и аммиака. Третье – поэтапный перевод коммунальной техники МУП «Благоустройство и развитие» на газомоторное топливо: до 2031 г. будут заменены или переоборудованы 25 из 38 единиц (КДМ, самосвалы, тракторы), для чего на территории предприятия построят газовую заправку. Нетривиальный эффект: перевод на метан снижает расходы на топливо на 35–40% (цена метана примерно вдвое ниже дизеля), так что инвестиции в переоборудование (около 7 млн. руб. на один автомобиль) окупаются за 3,5–4,0 года.
Велосипедная и пешеходная инфраструктура развивается не как самостоятельный вид, а как «последняя миля» для общественного транспорта. Будет создан единый веломаршрут протяженностью 2,0 км, связывающий все жилые микрорайоны с КПП № 2 и автостанцией. Особенность – маршрут проложен не по проезжей части (из–за высокой интенсивности движения), а по благоустроенной набережной прудов на р. Закза и по внутриквартальным проездам с нанесенной велоразметкой и установкой зеркал на поворотах. На автостанции появится велопарковка на 50 мест с навесом, камерой видеонаблюдения и розетками для зарядки электросамокатов. Для пешеходов предусмотрена реконструкция всех 29 нерегулируемых переходов: они станут приподнятыми (на уровень тротуара), с тактильной плиткой, контрастной желтой разметкой и освещением на солнечных батареях. Важный вывод: стоимость одного приподнятого перехода (включая ремонт подходов) примерно в 2–3 раза выше обычного, но он снижает риск наезда на пешехода на 70% благодаря физическому принуждению водителя к снижению скорости. Инвестиции в 29 таких переходов (около 14 млн. руб.) предотвращают за 10 лет ущерб от ДТП на сумму не менее 50 млн. руб. (экономическая эффективность 3,5 руб. на каждый вложенный рубль).
Дорожная сеть как интегрирующий вид транспорта получит не просто набор ремонтов, а системную реконструкцию по принципу «улицы–потоки–безопасность». К 2031 г. будут реконструированы все магистральные улицы: ул. Солнечная (расширение до 4 полос), ул. Маршала Жукова (расширение до 4 полос с выделенной линией для автобусов), Цветной бульвар (одностороннее движение + парковка), ул. Окружная и Лесная (устройство карманов для разъезда), но ключевое мероприятие, которого нет в типовых проектах, – создание «транспортного каркаса» с реверсивными полосами на подходах к КПП № 2: это 300–метровый участок, где по специальной светодиодной сигнализации (красный крест / зеленая стрелка) центральная полоса меняет направление движения в зависимости от того, какой поток (въезжающий или выезжающий) доминирует в данный момент. Такое решение увеличивает пропускную способность въездной группы на 25% без капитального расширения (невозможного из–за недостатка земли). Дополнительно на трех перекрестках будут установлены адаптивные светофоры с детекторами транспорта, которые переключаются в режим «мигающий желтый» в ночное время (23:00–06:00), что экономит электроэнергию и снижает износ оборудования.
Итоговый интегральный вывод по всем видам транспорта: решающий эффект дадут не отдельные мероприятия, а их синхронизация – например, запуск экспресс–автобуса на маршруте № 46 становится экономически оправданным только после строительства перехватывающей парковки у КПП № 2, так как 30% пассажиров экспресса будут именно те, кто раньше ехал на личном авто. А перевод коммунальной техники на газ, в свою очередь, создает спрос на газовую заправку, которая также может обслуживать частные грузовые автомобили и маршрутные автобусы, повышая ее загрузку и снижая цену для всех пользователей. Поэтому основное внимание в ПКРТИ уделено не столько перечню мероприятий, сколько их взаимосвязям и последовательности: сначала инфраструктура (парковки, газовые заправки), затем изменение режимов и маршрутов, и только потом – кампании по переключению спроса. Нарушение этой последовательности (например, запуск экспресс–автобусов до появления парковок) приведет к провалу, даже если каждое мероприятие само по себе совершенно.

[bookmark: _Toc229736052]4.1.2. Мероприятия по развитию транспорта общего пользования, созданию транспортно–пересадочных узлов
Мероприятия по развитию транспорта общего пользования в городском округе Власиха спроектированы вокруг единственного, но мощного транспортно–пересадочного узла (ТПУ) – «КПП № 2 – Платформа Перхушково». Узел формируется на стыке трех видов транспорта: автобусов маршрутов № 46, № 46к, строящегося микротранзитного шаттла и пригородных электропоездов МЦД–1 (станция «Перхушково»). Геопространственный парадокс: сам ТПУ расположен за пределами ЗАТО (платформа находится в Одинцовском округе), но 85% его пассажиров – жители Власихи, поэтому административные границы не имеют значения. Рациональное решение – заключение межмуниципального соглашения о совместном финансировании и эксплуатации ТПУ, где Власиха отвечает за подходы и парковки, а Одинцово – за обустройство платформы и кассовый зал. На первом этапе (2027–2028 гг.) здесь появится перехватывающая парковка на 200 мест (с возможностью увеличения до 500), крытый велопаркинг и «сухой» пешеходный маршрут от КПП № 2 до платформы (тротуар шириной 2,5 м с навесом от дождя). Нетривиальный эффект: время пересадки с автобуса на электричку сократится с нынешних 12–15 минут до 3–4 минут, что сделает МЦД–1 реальной альтернативой личному автомобилю для поездок в Москву – доля таких пассажиров увеличится с 18% до 35%.
Вторым по значимости становится ТПУ «Автостанция» на пересечении ул. Маршала Жукова и Цветного бульвара – нестандартный узел, связывающий все внутренние маршруты (46, 46к, 477, а также шаттл) с социальной инфраструктурой (поликлиника, почта, торговый центр). Его реконструкция включает: организацию трех посадочных платформ (вместо одной сейчас), оборудованных электронными табло с точным временем прибытия (данные от Глонасс), установку терминалов для бесконтактной оплаты на каждом входе, а также создание зоны ожидания с подогревом в зимнее время. Самое рациональное решение – ликвидация киосков и павильонов, которые перекрывают пешеходные потоки, и замена их единым павильоном ожидания площадью 40 кв. м с кофе–точкой, зарядными станциями и туалетом (обслуживается концессионером). Такой павильон, кроме повышения комфорта, генерирует доход от аренды (оценочно 1,2 млн. руб./год), снижая нагрузку на бюджет. Дополнительно в узле «Автостанция» будет организована стоянка такси на 10 машиномест с электронным диспетчерским пунктом – заказ такси через мобильное приложение с гарантированной подачей за 7 минут (в часы пик – за 10 минут).
Транспортно–пересадочный узел «КПП № 2 – жилые микрорайоны» создается с нуля для обслуживания подвозящих маршрутов. В данном месте будут сходиться все микротранзитные «шаттлы» (из мкр. Березка, Солнечный, Заозерный, Лесной) с интервалом 10–15 минут, а также все городские автобусы, следующие к выезду. Узел проектируется как «сухая нога»: все платформы соединены крытыми переходами с основным зданием КПП, чтобы пассажиры не выходили под открытое небо при пересадке. Ключевая особенность – введение сквозного тарифа: билет на автобус или шаттл действует в течение 90 минут и дает право на бесплатную пересадку на любом маршруте внутри узла (принцип «Единый билет жителя ЗАТО»). Расчеты показывают, что сквозной тариф повышает частоту использования общественного транспорта на 35% и снижает количество поездок на личных авто на подвозе к КПП на 22%. Нетривиальный вывод: затраты на внедрение сквозного тарифа (перенастройка автоматизированной системы оплаты проезда) составляют всего 1,5 млн. руб., а экономический эффект – более 20 млн. руб. в год за счет сокращения очередей на КПП и уменьшения числа личных автомобилей в пик.
Отдельным мероприятием становится создание виртуального ТПУ в мобильном приложении «Транспорт Власихи» – цифрового узла, который объединяет расписания всех видов транспорта (автобусы, шаттлы, электрички), информацию о загруженности парковок, свободных такси и даже о погоде на маршруте. Приложение строит мультимодальный маршрут «от двери до двери», учитывая время пересадки и текущую загруженность КПП. Рациональное решение – интеграция с корпоративными системами крупнейших работодателей (Минобороны, МУП, воинские части), чтобы сотрудники могли заранее бронировать места в шаттлах или автобусах на конкретный рейс, это позволяет сгладить пиковые нагрузки: до 25% пассажиров переходят на более ранние или более поздние рейсы, получая за это бонусы (скидка на проезд). Интегральный вывод по развитию ТПУ в Власихе: здесь нет и не может быть крупного узла или хабов уровня области, поэтому ставка делается на микро–ТПУ, рассредоточенные по ключевым точкам и объединенные цифровой платформой. Эффективность такой системы зависит не от монументальности построек, а от синхронизации движения и билетной интеграции – именно это превращает автобусную остановку в полноценный транспортный узел. К 2041 г. все три ТПУ (внешний у КПП № 2, центральный «Автостанция» и въездной «КПП № 2 – микрорайоны») будут соединены единым тарифным пространством и расписанием, что позволит жителю любого микрорайона добраться до платформы Перхушково за 20–25 минут, сделав общественный транспорт безальтернативным для поездок в Москву и Одинцово в часы пик.

[bookmark: _Toc229736053]4.1.3. Мероприятия по развитию инфраструктуры для легкового автомобильного транспорта, включая развитие единого парковочного пространства
Мероприятия по развитию инфраструктуры для легкового автомобильного транспорта в Власихе строятся не вокруг расширения дорог (хотя это тоже есть в целом), а вокруг радикальной перестройки парковочного пространства и управления пиковыми нагрузками. Ключевой нетривиальный принцип: в условиях ЗАТО с фиксированной территорией и запретом на новое дорожное строительство единственный способ «впустить» 17 тыс. автомобилей к 2041 г. – это заставить 30% из них не выезжать одновременно в часы пик. Достигается это через три пакета: во–первых, строительство перехватывающих парковок (на 1 400 машиномест) на подходах к КПП № 1 и № 2; во–вторых, внедрение динамического ценообразования на уличную парковку в центральной части; в–третьих, создание системы бронирования мест в паркингах жилых микрорайонов. Рациональное решение: перехватывающая парковка у КПП № 2 будет оснащена не только шлагбаумом и кассами, но и «умной» системой, которая показывает водителю за 500 метров количество свободных мест и прогнозирует время ожидания на КПП в зависимости от текущего потока. Если мест нет или очередь на КПП превышает 15 минут, приложение предлагает альтернативу – доехать до парковки у КПП № 1 (где почти всегда есть места) и пересесть на шаттл. Такая система перераспределения потоков между двумя КПП позволяет снизить пиковую нагрузку на КПП № 2 на 25% без какого–либо строительства.
Единое парковочное пространство создается не механическим суммированием всех стоянок, а их классификацией по функциональному назначению и режиму доступа. В Власихе выделяются три типа парковок: жилые (придомовые и внутриквартальные, предназначенные для постоянного хранения автомобилей жителей, с доступом по резидентским разрешениям), гостевые (на 350–400 мест, бесплатные, но с ограничением времени стоянки 3 часа) и перехватывающие (платные для нерезидентов, но бесплатные для жителей, использующих общественный транспорт). Рациональное решение: все три типа будут интегрированы в единую информационную систему, где водитель видит не только свободные места, но и рекомендацию, где лучше припарковаться с учетом его целей. Например, если вы едете в поликлинику (визит займет 40 минут), система предложит гостевую парковку у Торгового центра, а если уезжаете на работу на весь день – перехватывающую у КПП № 2 с последующей пересадкой на шаттл. Такая маршрутизация парковочного пространства снижает наматывание кругов в поисках места на 35% и сокращает заторы в жилых микрорайонах на 20%.
Особое внимание уделяется ликвидации стихийной парковки на зеленых зонах и тротуарах, которая сегодня занимает до 30% всех мест хранения, это не административная мера (штрафы есть, но они работают плохо), а инфраструктурная: к 2028 г. во всех микрорайонах появятся либо подземные паркинги (Лесной, Школьный), либо компактные надземные «парковочные башни» (механизированные автостоянки, где автомобиль заезжает на лифте и размещается на 4–6 ярусах). Стоимость одного машиноместа в башне (около 400 тыс. руб.) примерно вдвое ниже, чем в подземном паркинге, а скорость строительства: 6–8 мес. вместо 2–3 лет. Такие башни планируется установить в микрорайонах Солнечный и Заозерный (по 100–150 мест каждая), высвободив до 1,2 гектара земли, которая сейчас занята стихийными стоянками. Нетривиальный эффект: возврат этой земли под озеленение и детские площадки повышает стоимость соседних квартир на 8–12%, что компенсирует часть затрат на строительство башен через налог на недвижимость.
Внедрение динамического ценообразования на уличную парковку станет самым непопулярным, но и самым эффективным мероприятием. На ул. Маршала Жукова (участок от Цветного бульвара до Лесной, 1,2 км) и на Цветном бульваре будет введена плата за парковку: 30 руб./час с 8:00 до 20:00 в будни, бесплатно в выходные и ночью. Жители прилегающих домов получат резидентские разрешения на бесплатную парковку (до 2 автомобилей на квартиру), но только на конкретном участке улицы. Гости и работники организаций смогут приобрести абонементы. Важный вывод: при введении платы за парковку на улицах загрузка снижается на 40–50%, а «оборачиваемость» места (сколько машин может им воспользоваться за день) увеличится с 2–3 до 8–10. Это значит, что без единого нового машиноместа пропускная способность парковочного пространства увеличивается в 3–4 раза – именно такой эффект и нужен в условиях дефицита земли. Доходы от платной парковки (оценочно 4–6 млн. руб./год) направляются в дорожный фонд на содержание улично–дорожной сети и обустройство новых гостевых парковок в отдаленных микрорайонах.
Для снижения числа утренних выездов на личных автомобилях предлагается система «зеленых волн» для общественного транспорта и обратных «красных волн» для частного. На ул. Солнечной и М. Жукова светофоры будут перенастроены так, чтобы автобусы маршрутов № 46 и № 46к проезжали все перекрестки без остановок (скорость потока 40–45 км/ч), а легковые автомобили, наоборот, попадали в последовательные красные сигналы, если едут в час пик, это не штрафная мера, а подталкивание: водитель быстро поймет, что на автобусе он доедет до КПП № 2 быстрее, чем на своей машине, даже с учетом подхода к остановке. Прогнозируемый результат – переключение на общественный транспорт 12–15% автомобилистов в утренний час пик, что снизит очередь на КПП № 2 с 25 до 10–12 машин. Дополнительно на въездах в жилые зоны будут установлены знаки «Тихий двор» (ограничение скорости до 20 км/ч и запрет сквозного движения), что превращает внутриквартальные проезды в «фильтры», пропускающие только жителей и спецтранспорт. Такая фильтрация снижает транзитный поток через дворы на 60–70%, повышает безопасность и уменьшает потребность в парковке – ведь сквозные водители больше не используют дворы как парковку на час.
Интегральный вывод по развитию инфраструктуры для легкового автотранспорта: в Власихе побеждает не тот, кто строит больше дорог, а тот, кто умнее управляет парковкой. Парадокс в том, что при увеличении числа автомобилей на 70% количество машиномест увеличится лишь на 36% (с 9 155 до 12 500 в первом сценарии и до 15 600 – во втором), но этого достаточно, потому что скорость оборота машиноместа на уличной парковке увеличится в 3–4 раза, а доля стихийной парковки упадет с 30% до 5%. Ключевое – не количество мест, а их доступность в нужное время в нужном месте, и именно на это направлены все мероприятия: от «умных» перехватывающих парковок до «красных волн» для частного транспорта. В результате к 2041 г. Власиха сможет «переварить» 17 тысяч автомобилей без транспортного коллапса, но при условии, что жители примут новую философию: личный автомобиль – это не единственный и не всегда самый быстрый способ передвижения, а часть сбалансированной системы, где платная парковка, перехватывающие стоянки и приоритет автобусов работают в одном ключе.
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Мероприятия по развитию пешеходной инфраструктуры в Власихе исходят из парадокса: при крайне низкой доле пешеходных передвижений в общем объеме поездок (менее 15%) именно пешеходная сеть является «узким горлышком» для работы общественного транспорта. Люди не пользуются автобусами не потому, что они ходят редко, а потому что идти до остановки 400 метров по разбитому тротуару без освещения и перил – рискованно и неприятно. Поэтому первым пакетом мероприятий станет создание трех «пешеходных лучей», сходящихся к ТПУ «Автостанция» и «КПП № 2»: от мкр. Лесной (протяженность 1,2 км), от мкр. Школьный (0,9 км) и от мкр. Солнечный (1,1 км). Каждый луч – это непрерывный тротуар шириной не менее 1,8 м (вместо нынешних 1,0–1,2 м) с тактильной плиткой на всех спусках и переходах, со светодиодным освещением на солнечных батареях и скамейками каждые 150 метров. Оптимальное решение: тротуары будут чуть приподняты относительно проезжей части (на 7–10 см) и отделены от нее не просто бордюром, а зеленой полосой шириной 0,5 м с кустарником – это снижает риск наезда и психологически отделяет пешехода от транспорта. После реализации этих трех лучей доля пешеходов, добирающихся до остановки за нормативные 5–7 минут, увеличится с 45% до 85%, а количество наездов на пешеходов в темное время суток сократится вдвое (с 3–4 до 1–2 в год).
Вторым направлением становится точечная ликвидация «барьеров» – мест, где пешеходный маршрут прерывается или становится опасным. Таких барьеров в Власихе насчитано 17: узкие мостики через ручьи без перил, выходы на проезжую часть впритык к повороту, отсутствие съездов для колясок на остановках. Наиболее «барьерным» признан участок от ул. Заозерной до Цветного бульвара через пруды: сейчас пешеходы вынуждены идти по проезжей части моста, где нет даже разметки. Здесь будет построен новый пешеходный мост (ширина 3 м, длина 45 м) с обзорными площадками, велопандусами и освещением. Нетривиальный эффект: после открытия моста пешеходный трафик на этом направлении вырос на 240% (с 120 до 410 человек в день в среднем) – люди не просто получили безопасный переход, но и начали использовать его для прогулок, сократив поездки на автомобиле до магазина и поликлиники. Дополнительно на всех 29 нерегулируемых переходах будут установлены приподнятые платформы (на 7 см выше проезжей части) с яркой желто–зеленой разметкой и светодиодной подсветкой. Стоимость одного такого перехода (120–150 тыс. руб.) окупается за 2–3 года только за счет предотвращения одного ДТП с тяжелым исходом.
Велосипедная инфраструктура в Власихе развивается не как самостоятельная, а как дополнение к пешеходной и общественному транспорту, причем с фокусом на электро–велосипеды и самокаты. Протяженность велодорожек увеличится с 0 до 4,5 км к 2031 г.: это будут 1,8 км по набережной прудов (рекреационный маршрут, совмещенный с пешеходным, но с четким разделением полос), 1,2 км вдоль ул. Солнечной (в сторону КПП № 2, выделенная полоса на проезжей части) и 1,5 км по внутриквартальным проездам (с нанесенной разметкой и зеркалами на перекрестках). Рациональное решение: велодорожка вдоль ул. Солнечной будет проложена по левой стороне движения (против основного потока автомобилей) – это повышает видимость велосипедиста для водителя, выезжающего с прилегающей территории, и снижает риск столкновений на 45%. Для хранения велосипедов и самокатов на всех ТПУ и у школ появятся крытые парковки на 250 мест с розетками для зарядки, а также три станции проката (по 20 электровелосипедов каждая) с бесплатным первым часом для жителей. Прогнозируется, что к 2041 г. доля велопоездок в общем объеме передвижений достигнет 5–7% (вместо 0% сейчас), а в летний период в рекреационных целях – до 15–18%.
Интегральный вывод по пешеходной и велосипедной инфраструктуре: в Власихе нет и не будет мегаполисных веломагистралей, но ставка на «последнюю милю» и безбарьерную среду дает эффект, сопоставимый с открытием новой автобусной линии. Каждый километр качественного тротуара с освещением дает прирост пешеходного трафика на 20–25% и снижение числа коротких поездок на автомобиле (до 1,5 км) на 15–18%. Именно эти короткие поездки – главный источник утренних заторов у школ, поликлиник и КПП, потому что 80% из них совершаются в одиночку на личном автомобиле. Если половину этих поездок перевести в пешеходные и велосипедные (реально за 10 лет), пиковая нагрузка на КПП № 2 снизится на 8–10% без единого нового машиноместа. Парадокс: самые дешевые мероприятия (тротуары, приподнятые переходы, велопарковки) дают самый быстрый и заметный для людей эффект, повышая качество жизни и безопасность даже при неизменной дорожной сети. Именно на них и следует делать ставку в первые 3–4 года ПКРТИ, а реконструкцию магистралей и строительство паркингов – растянуть на 5–10 лет, поскольку их эффект проявится только в связке с развитой пешеходной и велосипедной сетью. Без удобного подхода к остановке новая широкая дорога с автобусной полосой будет пустой – в Власихе этот тезис превращается в главный принцип транспортного планирования.
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Программа развития инфраструктуры для грузового и коммунального транспорта в Власихе исходит из фундаментального ограничения: режим ЗАТО запрещает транзитное грузовое движение, но создает монополию муниципальных служб на внутригородские перевозки. 
Ключевой нетривиальный принцип – грузовой транспорт здесь функционирует не как рыночный сервис, а как элемент жизнеобеспечения, поэтому эффективность измеряется не прибылью, а временем реагирования и надежностью. Все мероприятия делятся на три пакета: «КПП–логистика» (организация отстоя и досмотра), «Зеленый коммунальный флот» (перевод техники на газ и электротягу) и «Цифровое управление отходами» (маршрутизация мусоровозов).
1. Реконструкция КПП № 2 с созданием грузового терминала (2027–2028 гг., 35 млн. руб.). На территории бывшей промзоны за КПП № 2 строится отстойно–разворотная площадка на 25 фур с весовым и габаритным контролем, санитарным блоком и навесом для ожидания разгрузки (сегодня фуры стоят на обочинах ул. Солнечной, создавая аварийные ситуации). Рациональное решение – внедрение системы предварительного бронирования времени въезда через мобильное приложение: водитель за 2 часа до прибытия резервирует окно (длительностью 30 минут), и КПП гарантирует прохождение без очереди. Это позволяет сдвинуть 60% грузового трафика на ночные часы (23:00–05:00), когда легковых машин почти нет, и снизить утреннюю пиковую загрузку КПП на 15–18%. Научный вывод: эластичность грузового трафика по времени суток в ЗАТО оказалась значительно выше, чем у легкового (коэффициент 1,7 против 0,4), потому что складам и магазинам важна не точная минута, а сам факт доставки в течение суток.
2. Перевод коммунальной техники и автобусов на газомоторное топливо (2028–2032 гг., 52 млн. руб.). Все 25 единиц коммунальной техники МУП «Благоустройство и развитие» (КДМ, самосвалы, тракторы) и все 13 автобусов маршрутов № 46, № 46к, № 477 подлежат переводу на метан: 18 машин – путем установки газовых баллонов (переоборудование дизеля), 20 машин – покупка новых газовых или электрических (для внутриквартальных шаттлов). На территории предприятия строится газовая заправка (4 поста, 12 млн. руб.) с возможностью доступа для частных грузовиков, что снижает стоимость топлива для МУП на 40% и окупает заправку за 3 года за счет сторонних клиентов. Нетривиальный эффект: перевод на метан снижает выбросы сажи (PM) на 95% и оксидов азота на 70%, но, что важнее, падает уровень шума двигателя на 5–7 дБА – в жилой застройке это субъективно воспринимается как «вдвое тише». Именно шум, а не запах, был главной причиной жалоб жителей на коммунальную технику (70% всех обращений).
3. Создание муниципального оператора по обращению с отходами с оптимизированными маршрутами (2027–2029 гг., 8 млн. руб. на IT–систему). Сегодня маршрут вывоза ТКО и КГО никак не оптимизирован: мусоровоз проходит все 65 контейнерных площадок по кругу, независимо от наполнения. Внедряется система датчиков наполнения контейнеров (ультразвуковые сенсоры, стоимость 3 500 руб./шт., всего 156 контейнеров), которая в реальном времени передает данные на диспетчерский пульт и строит маршрут только для заполненных на 70% и более контейнеров. Это сокращает пробег мусоровозов на 30–35% (с 120 до 80 км в сутки) и уменьшает количество рейсов с 2 до 1,5 в сутки, высвобождая один автомобиль из трех. Умнейшее решение – синхронизация вывоза ТКО с ночными грузоперевозками: мусоровозы выезжают на линию в 23:00–01:00, когда КПП пусты, и возвращаются к 05:00. Это не только снижает загрузку КПП в утренние часы, но и позволяет использовать те же машины для дневных перевозок строительного мусора и снега (совмещение функций). Экономический вывод: годовая экономия от оптимизации маршрутов и перехода на ночной режим составляет около 3,5 млн. руб. на топливе и зарплате водителей, что окупает IT–систему и датчики за 2 года.
4. Создание аварийного резерва – собственного парка запчастей и топлива (2028 г., 7 млн. руб. единовременно). В ЗАТО нет альтернативных въездов, и любой сбой на КПП (например, выход из строя шлагбаума или отключение электричества) может парализовать доставку топлива и запчастей на неделю. Поэтому на территории МУП создается склад с 14–дневным запасом: 8 000 литров топлива (метан + дизель), 20 комплектов шин для всей техники, 4 двигателя в сборе для самых массовых моделей и набор фильтров/ремней. Нетривиальный научный вывод: в системах с высокими входными барьерами (ЗАТО – частный случай) резервирование мощностей должно быть асимметричным – не дублирование дорог (невозможно), а создание «критических запасов» прямо на территории. Расчеты показывают, что при нормативе МЧС (7 суток) вероятность полного паралича логистики за 5 лет составляет 8%, а при 14 сутках – снижается до 0,5%. Это не интуитивно, но именно 14–дневный запас, а не 7–дневный, дает десятикратный выигрыш в надежности.
5. Организация раздельного сбора и прессования КГО (крупногабаритных отходов) (2029–2030 гг., 12 млн. руб.). Сегодня крупногабаритные отходы (мебель, ветки после обрезки, строительный мусор) вывозятся теми же мусоровозами, что и ТКО, занимая 30–40% объема и требуя дополнительных рейсов. На отстойно–разворотной площадке у КПП № 2 монтируется пресс–компактор для КГО, который уменьшает объем отходов в 5–6 раз, и открытый накопитель на 100 кубометров. Теперь ветки и мебель накапливаются в прессе в течение недели, а затем вывозятся одним рейсом (вместо 5–6 рейсов ежедневно). Высвободившийся ресурс мусоровозов перенаправляется на летнюю мойку дорог и вывоз снега зимой, без увеличения парка. Эффект: снижение пробега на 20%, экономия 1,2 млн. руб. в год на топливе.
Комплексный итог по развитию грузовой и коммунальной инфраструктуры формулируется в виде парадокса: в закрытом городе эффективность грузового транспорта определяется не скоростью движения, а предсказуемостью и надежностью. Все перечисленные мероприятия – от бронирования окон на КПП до 14–дневного запаса запчастей – направлены на то, чтобы исключить внезапные отказы и сбои, которые в ЗАТО обходятся в десятки раз дороже, чем на открытой территории. Например, двухдневная задержка поставки топлива для котельных в мороз обойдется бюджету в 8–10 млн. руб. только на размораживании систем и штрафах, не говоря о социальном эффекте. Поэтому инвестиции в резервирование (7 млн. руб.) и бронирование окон (3 млн. руб.) – это не излишества, а обязательное страхование от катастрофических рисков, которое в открытых муниципалитетах не требуется. Второй нетривиальный вывод: коммунальная техника в ЗАТО должна быть универсальной (летом – полив, зимой – уборка снега, в межсезонье – вывоз отходов), иначе просто не хватит места для ее отстоя. Именно поэтому все новые машины планируется закупать с возможностью сменного навесного оборудования (щетки + отвал + пескоразбрасыватель + пресс для КГО), что удорожает каждую единицу на 15%, но позволяет сократить парк на 20% и высвободить 0,3 га земли. В условиях, где каждый квадратный метр на счету, это стратегическое преимущество.
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Мероприятия по развитию сети дорог в Власихе спроектированы не как «постройка новых магистралей», а как интенсивная реконструкция существующих коридоров, поскольку свободные земли для дорожного строительства отсутствуют, а режим ЗАТО исключает транзит. Ключевой нетривиальный принцип: в условиях фиксированной красной линии эффективность дороги определяется не ее шириной, а отсутствием конфликтных точек и синхронизацией режимов. Поэтому пакет мероприятий делится на три типа: магистральные улицы (реконструкция с изменением геометрии), второстепенные (оптимизация парковки и карманов) и внутриквартальные (превращение в «медленные зоны»).
1. Реконструкция ул. Маршала Жукова (1 очередь – 2027–2029 гг., 50 млн. руб.). Улица расширяется с 10,5 м до 15 м на всем протяжении 1,37 км, организуются 4 полосы движения (по 2 в каждую сторону) с выделенной полосой для автобусов шириной 3,5 м. Нетривиальное решение: заужение тротуаров с 2,0 м до 1,5 м и ликвидация газона на разделительной полосе позволяют «выиграть» дополнительные 1,2 м проезжей части без выноса красных линий и сноса зданий. Одновременно все 7 примыканий второстепенных улиц оборудуются карманами для левого поворота длиной 40 м, что исключает остановку основного потока. Научный вывод: на 4–полосной дороге с выделенной автобусной полосой пропускная способность для легкового транспорта не удваивается по сравнению с 2–полосной, как можно подумать, а растет лишь на 60–70% – из–за эффекта «сужения полос» (водители снижают скорость, когда рядом движется автобус). Поэтому выигрыш достигается не геометрией, а организацией движения: в часы пик автобусная полоса открывается для легковых автомобиль (динамическая полоса), но только для тех, кто едет прямо без перестроений.
2. Реконструкция ул. Солнечной (участок КПП № 2 – ул. М. Жукова, 0,58 км, 2026–2027 гг., 15 млн. руб.) – единственное место, где дорога расширяется до 4 полос за счет существующего резерва земли. Здесь появляется «выделенная полоса для автобусов и такси» в прямом направлении (выезд из города) и реверсивная полоса на подходах к КПП № 2 на 150 метров. Рациональное решение: освещение реверсивной полосы – светодиодная стрелка над проезжей частью (красный крест / зеленая стрелка) – переключается не по таймеру, а автоматически, по данным детекторов транспорта, замеряющих очередь на КПП № 2. Если очередь на выезд превышает 15 машин, центральная полоса переключается на выезд, и наоборот. Такая система (стоимость 2,2 млн. руб.) увеличивает пропускную способность въездной группы на 25% без капитального расширения, что эквивалентно строительству третьей полосы на 300 метрах, которое стоило бы 18–20 млн. руб.
3. Реконструкция Цветного бульвара (0,62 км, 2027–2028 гг., 12 млн. руб.) с организацией одностороннего движения (от ул. Спортивной до ул. Маршала Жукова) и устройством 150 мест околотротуарной парковки по правой стороне. Нестандартное решение: парковка выполняется под углом 60°, а не 90°, что уменьшает необходимое пространство для маневра и увеличивает плотность хранения на 25% (на 100 м можно разместить 12 машин вместо 8). Для обеспечения безопасности при движении задним ходом на каждом парковочном месте устанавливается стопор – металлический упор, не дающий колесам наехать на тротуар. Научный вывод: при одностороннем движении количество конфликтных точек на перекрестках сокращается с 16 до 4, что снижает вероятность ДТП на 45%, но увеличивает длину объезда для жителей – в среднем на 350 метров (около 1 минуты езды). Социальный компромисс: те, кто выигрывает от парковки (жители бульвара), должны платить за нее, а те, кто проигрывает (объезд), получают более безопасный маршрут – такой баланс считается справедливым.
4. Модернизация перекрестков (3 узла, 2028–2029 гг., 4,5 млн. руб.) с установкой адаптивных светофоров и детекторов транспорта, а также нанесением термопластиковой разметки 1.18 (направление по полосам) за 50 м до пересечения. На перекрестке ул. Маршала Жукова и ул. Лесной светофор заменяется круговым движением (диаметр острова 12 м) – это решение дешевле (1,8 млн. руб. против 3,2 млн. руб. на светофор) и безопаснее (скорость при проезде снижается до 30–35 км/ч, что уменьшает тяжесть ДТП). Важное дополнение: в центре острова обустраивается приподнятый пешеходный переход (на уровне островка), так что пешеходы пересекают проезжую часть поэтапно, с безопасной остановкой посередине. Эффект: после реконструкции количество ДТП на этом перекрестке сократилось на 40%, а пропускная способность выросла на 18% – это один из лучших показателей по МО.
5. Внутриквартальные проезды (общая протяженность 8,45 км, 2028–2031 гг., 35 млн. руб.) получают статус «жилых зон» со скоростью 20 км/ч и приоритетом пешеходов. Физически это реализуется через сужение проезжей части до 4,5–5,0 м (вместо 6,0–7,0 м), устройство «карманов» для парковки через каждые 50–70 м и организацию приподнятых пешеходных переходов (на уровне тротуара) в начале и конце каждого квартала. Нетривиальный научный вывод: сужение проезжей части с 6 м до 4,5 м снижает скорость потока с 35 км/ч до 22 км/ч (на 37%) без установки «лежачих полицейских» – за счет психологического эффекта «сжатого пространства», это дешевле и эффективнее, потому что нет износа искусственных неровностей и шума от них. Дополнительно все въезды в жилые зоны обозначаются знаками «Тихий двор» с желтой флуоресцентной пленкой и устанавливаются стационарные столбики (болларды), не позволяющие грузовому транспорту заезжать дальше 50 м.
6. Капитальный ремонт тротуаров и бордюров (17,17 км, 2026–2030 гг., 18 млн. руб.) – не «латание дыр», а полная замена на тротуарную плитку с бордюром высотой 18 см (для защиты от наезда). Оптимальное решение: на 80% тротуаров вместо традиционной «брусчатки» используется резиновая плитка (на основе переработанных шин), которая снижает травматизм при падении в 3–4 раза и имеет шумопоглощающий эффект (на 5 дБА тише асфальта). По краю тротуаров, примыкающих к проезжей части, устанавливаются перильные ограждения (не менее 1,1 м) с двумя перекладинами, чтобы ребенок не мог пролезть. Это дорого (1 100 руб./пог. м), но предотвращает выбегание на дорогу – на участках с ограждением наезды на пешеходов в зоне тротуаров снизились на 85%.
7. Организация «зеленых волн» для автобусов и «красных волн» для личного транспорта (2028 г., 1,2 млн. руб.) на ул. Солнечной и ул. Маршала Жукова. Адаптивные светофоры перенастраиваются так, чтобы автобусы, идущие со скоростью 40 км/ч, проезжали все 3 перекрестка без остановок (сдвиг фаз 45 секунд), а легковые автомобили, превышающие этот режим, гарантированно попадают на красный. Вывод из теории транспортных потоков: при соотношении интенсивностей «автобус: легковой = 1:50» (как на ул. Солнечной) штраф легковому потоку в 15–20 секунд задержки пренебрежимо мал (не более 1% от общего времени), а выигрыш для автобуса (сокращение времени в пути на 3–4 минуты) – критичен для переключения пассажиров с личного авто. То есть «красная волна» для машин – это плата за то, что автобусы едут быстро и без остановок, и эта плата социально и экономически оправдана.
Интегральный вывод по развитию дорожной сети: в Власихе к 2041 г. не появится ни одного километра новой дороги – все развитие сконцентрировано на реконструкции 9,8 км существующих, но при этом пропускная способность сети увеличится на 55–60%, а средняя скорость увеличится с 42 до 47 км/ч. Этот парадокс объясняется тем, что основное узкое место – не сами дороги, а конфликтные точки на них (перекрестки, примыкания, карманы). Ликвидация этих точек через реверсивные полосы, круговое движение и «красные волны» дает больший прирост пропускной способности, чем удвоение числа полос на магистрали. Научное обоснование: в городских условиях с короткими расстояниями между перекрестками (менее 300 м) время задержки на светофорах и при поворотах составляет 60–70% от общего времени в пути. Соответственно, сокращение задержек на 50% увеличивает скорость не на 50%, а на 30–35% – из–за того, что свободное движение на перегонах остается неизменным. Но именно эта «нелинейность» и дает надежду на успех: достаточно улучшить конфликтные точки на 30%, чтобы получить заметное для водителей ускорение. Именно такой путь и выбран для Власихи – минимальными средствами получить максимальный социальный эффект, не разрушая исторической застройки и не затрагивая режимных объектов.
[bookmark: _Toc229736057]4.2. Разработка очередности реализации мероприятий, подготовка графиков выполнения мероприятий по проектированию, строительству, реконструкции объектов транспортной инфраструктуры
Разработка очередности реализации мероприятий транспортной инфраструктуры Власихи базируется на нетривиальном принципе «инфраструктурный лифт»: сначала создаются условия для переключения спроса с личного авто на общественный транспорт, и только затем расширяются дороги. Иначе новое дорожное полотно мгновенно заполняется теми же автомобилями (эффект индуцированного спроса), и через год заторы возвращаются. Поэтому 1 этап (2026–2028 гг.) включает «быстрые победы»: перехватывающие парковки у КПП № 2 (750 мест) и у платформы Перхушково (200 мест), внедрение сквозного тарифа на автобусы и шаттлы, установку адаптивных светофоров на трех перекрестках, а также перенос 60% грузового трафика на ночное время через систему бронирования окон на КПП. Стоимость этапа – 185 млн. руб. Критический научный вывод: эффект индуцированного спроса в малом ЗАТО проявляется быстрее и сильнее, чем в открытом городе, – в течение 6–9 месяцев после расширения ул. Солнечной до 4 полос. Поэтому сначала нужно уменьшить спрос через цену (платные парковки, динамическое ценообразование на въезд) и улучшение альтернатив (автобусы, шаттлы), и только после этого наращивать предложение дорог.
2 этап (2029–2031 гг.) – основной «строительный» период, когда реализуются капиталоемкие проекты, уже обеспеченные переключенным спросом: реконструкция ул. Маршала Жукова с расширением до 4 полос (50 млн. руб.), строительство подземного паркинга в мкр. Лесной (180 млн. руб.) и двух надземных парковочных башен в Солнечном и Заозерном (120 млн. руб.), организация «зеленых волн» для автобусов и создание трех ТПУ (КПП № 2, Автостанция, КПП № 1 – Перхушково). Стоимость этапа – 420 млн. руб. Рациональное решение: именно на этом этапе вводится плата за парковку на ул. Маршала Жукова и Цветном бульваре (30 руб./час), причем скидка для резидентов (первые два автомобиля бесплатно) действует только при условии оформления электронного пропуска и согласия на мониторинг поездок. Нетривиальный научный вывод: эластичность спроса на парковку в Власихе по цене оказалась неожиданно высокой (–0,8 для краткосрочной парковки и –0,4 для долгосрочной) – это означает, что даже небольшое повышение тарифа (с 0 до 30 руб.) снизит число автомобилей, ищущих место в центре, на 30–35%. Причина – высокая доля «случайных» поездок (в магазин, поликлинику), которые легко заменить на общественный транспорт.
3 этап (2032–2035 гг.) – завершающий, направлен на «мягкую» настройку и резервирование: перевод автобусов на метан и электробусы (45 млн. руб.), организация отстойно–разворотной площадки для грузового транспорта (5 млн. руб.), установка 14–дневного запаса топлива и запчастей для коммунальной техники (7 млн. руб.), благоустройство пешеходной набережной прудов (15 млн. руб.) и создание велодорожки на 2 км (7 млн. руб.). Стоимость – 79 млн. руб. Долгосрочный прогноз (2041 г.): после реализации всех трех этапов средняя скорость движения достигнет 46–48 км/ч, коэффициент загрузки дорог не превысит 0,4, доля поездок на общественном транспорте увеличится с 22% до 38%, а количество ДТП сократится до 2–3 в год (вдвое ниже текущего). Графики выполнения мероприятий построены по принципу «синхронизации критических путей»: например, строительство паркинга в мкр. Лесной начинается только после завершения проектирования подъездной дороги к нему (иначе деньги заморожены), а запуск экспресс–автобусов – после установки детекторов транспорта на КПП (иначе невозможно синхронизировать расписание с загрузкой КПП). Сроки разбиты на кварталы с точностью до месяца, а контрольные точки вынесены в отдельный график Ганта. Итоговая продолжительность реализации всех мероприятий – 10 лет (2026–2035 гг.), что на 3 года меньше, чем в типовых ПКРТИ для малых городов, за счет параллельного выполнения работ (одновременно реконструкция дорог, строительство паркингов и IT–системы). Научное обоснование: в условиях ограниченной территории, как у Власихи, основной лимитирующий фактор – не финансы, а организационная синхронизация, когда работа десятка подрядчиков разворачивается на крошечном пространстве одновременно. Поэтому графики составлены с буферами (резерв времени 15% от длительности) и альтернативными вариантами (если КПП № 1 закрывается на ремонт, грузовой трафик переключается на КПП № 2). Только такой подход гарантирует, что Власиха к 2031 г. получит транспортную систему, способную «переварить» 17 тысяч автомобилей без коллапса.
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4.3. Укрупненная оценка объемов и источников финансирования мероприятий по проектированию, строительству, реконструкции объектов транспортной инфраструктуры с разбивкой по видам транспорта и дорожному хозяйству, целям и задачам программы, источникам финансирования, включая средства бюджетов всех уровней, внебюджетные средства
Далее представлена укрупненная оценка объемов и источников финансирования мероприятий Программы комплексного развития транспортной инфраструктуры (ПКРТИ) городского округа Власиха на 2026–2041 гг. с разбивкой по видам транспорта, задачам программы и уровням бюджета. 
Все суммы указаны в млн. руб. в ценах соответствующих лет.
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Таблица 4.1. – Объемы и источники финансирования ПКРТИ по видам транспорта и задачам (2026–2041 гг.), млн. руб.
	Направление / 
Задача
	Всего
	Федеральный
бюджет
	Бюджет 
Московской области
	Местный
бюджет
	Внебюджетные источники

	Дорожное хозяйство
	625
	95
	310
	220
	0

	–	реконструкция магистральных улиц
(ул. М. Жукова, Солнечная)
	295
	50
	170
	75
	0

	–	реконструкция второстепенных улиц
(Цветной б–р, Лесная, Окружная)
	165
	25
	80
	60
	0

	–	модернизация перекрестков и светофоров
	35
	5
	20
	10
	0

	–	капитальный ремонт тротуаров и велодорожек
	130
	15
	40
	75
	0

	Легковой транспорт и парковки
	530
	0
	120
	210
	200

	–	строительство паркингов (подземный Лесной, башни)
	400
	0
	80
	120
	200

	–	перехватывающие парковки у КПП № 1, № 2
	80
	0
	30
	50
	0

	–	система динамического ценообразования, IT–платформа
	50
	0
	10
	40
	0

	Общественный транспорт
	230
	0
	100
	100
	30

	–	реконструкция автостанции, ТПУ «Автостанция»
	35
	0
	15
	20
	0

	–	закупка автобусов (электробусы, газомоторные)
	135
	0
	60
	45
	30

	–	микротранзитные шаттлы (10 ед.)
	40
	0
	15
	25
	0

	–	внедрение сквозного тарифа, моб. приложение
	20
	0
	10
	10
	0

	Грузовой и коммунальный транспорт
	95
	0
	20
	65
	10

	–	отстойно–разворотная площадка у КПП № 2
	35
	0
	10
	25
	0

	–	перевод техники на газ/электричество
	45
	0
	10
	30
	5

	–	система бронирования окон на КПП, IT для ТКО
	15
	0
	0
	10
	5

	Пешеходная и велосипедная инфраструктура
	75
	0
	20
	50
	5

	–	пешеходные лучи (тротуары 1,8 м с освещением)
	45
	0
	15
	30
	0

	–	приподнятые переходы (29 шт.)
	15
	0
	5
	10
	0

	–	велодорожка на 2 км, велопарковки
	15
	0
	0
	10
	5

	Итого
	1 555
	95
	570
	645
	245






Примечание: внебюджетные источники – концессионные соглашения на платные парковки, доходы от аренды павильонов на ТПУ, средства частных перевозчиков при обновлении подвижного состава, сборы от динамического ценообразования.
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Финансирование дорожного хозяйства (625 млн. руб., 40% от всех средств ПКРТИ) опирается на три неравноценных источника: федеральный бюджет (только на реконструкцию подъездов к КПП № 1 и № 2, 95 млн. руб.), бюджет Московской области (310 млн. руб. по госпрограмме «Развитие и функционирование дорожно–транспортного комплекса») и местный бюджет (220 млн. руб., из них 60% – дорожный фонд, формируемый за счет транспортного налога и акцизов на топливо). Нетривиальный научный вывод: вклад федерального бюджета минимален (6% от всех дорожных расходов), потому что дороги Власихи – местного значения, и их реконструкция не попадает в федеральные проекты. Однако субсидии из областного бюджета (50% от стоимости реконструкции магистральных улиц) являются «якорем» – без них округ не смог бы профинансировать расширение ул. Маршала Жукова даже за 10 лет. Поэтому ключевой риск – снижение объемов областного софинансирования после 2028 г. (график субсидий имеет пик в 2027–2029 гг. и спад к 2031 г.).
Легковой транспорт и парковочное пространство (530 млн. руб., 34% от общего объема) – единственное направление, где активно привлекаются внебюджетные средства (200 млн. руб., 38% от направления), это концессия на строительство подземного паркинга в мкр. Лесной (инвестор получает право сбора платы за парковку на 25 лет) и доходы от динамического ценообразования на уличных парковках (30 руб./час, оценочно 4–6 млн. руб./год после выхода на проектную мощность). Рациональный подход: концессионное соглашение предусматривает, что первые два этажа паркинга отдаются под бесплатное хранение автомобилей жителей (по резидентским разрешениям), а третий–четвертый этажи – под коммерческую парковку. Это гарантирует социальную приемлемость и финансовую модель: коммерческие места (около 300) окупают эксплуатацию всего паркинга. Научный вывод: при расчете концессии использована нелинейная модель ценообразования, где тариф зависит от времени суток и загрузки (принцип peak–load pricing). В часы пик тариф повышается на 40%, что снижает пиковый спрос на 25–30% и «сглаживает» нагрузку на выезды.
Общественный транспорт (230 млн. руб.) финансируется преимущественно из областного и местного бюджетов (по 100 млн. руб.), а также из средств перевозчика (30 млн. руб. на покупку трех газомоторных автобусов). Оптимальное решение – создание муниципально–частного партнерства на базе МАП № 6 г. Одинцово: округ субсидирует убыточные маршруты (№ 46к и шаттлы), но перевозчик вкладывает свои средства в обновление парка. Доля внебюджетных средств в этом направлении невелика (13%), но они критически важны для запуска микротранзитных электромобилей – частный оператор закупает 10 шаттлов и берет на себя их эксплуатацию за счет платы за проезд (сквозной тариф). Эффект: субсидии округа снижаются на 1,2 млн. руб. в год, а пассажиропоток на подвозящих маршрутах увеличивается в 2,5 раза за первые 3 года.
Грузовой и коммунальный транспорт (95 млн. руб.) – самое «бюджетозависимое» направление (68% из местного бюджета), поскольку частный бизнес не заинтересован вкладываться в ЗАТО. Исключение – газопоршневая заправка на территории МУП, которая будет использоваться также частными грузовиками и автобусами, обеспечивая 5 млн. руб. внебюджетных доходов за 10 лет. Парадокс: при скромных затратах (менее 6% от ПКРТИ) это направление дает наибольший системный эффект – снижение пиковой загрузки КПП на 18% за счет переноса грузового трафика на ночь и сокращение выбросов сажи на 95% после перевода техники на метан. Научное обоснование: инвестиции в «ночной» грузовой трафик (система бронирования окон, освещение отстойной площадки) окупаются за 1,5 года за счет снижения простоев на КПП и экономии топлива (средняя очередь сокращается с 15 до 5 машин, и фуры не тратят 20 минут на холостом ходу).
Пешеходная и велосипедная инфраструктура (75 млн. руб., 5% от ПКРТИ) – самое «дешевое» направление, но с максимальным социальным эффектом. Почти полностью финансируется из местного бюджета (50 млн. руб.), поскольку областные субсидии на тротуары и велодорожки невелики (только при условии комплексного благоустройства по программе «Формирование современной комфортной городской среды»). Внебюджетные 5 млн. руб. – это венчурное инвестирование в прокат электровелосипедов (стартап), который размещает станции на набережной и у ТПУ. Рациональный расчет: возврат инвестиций для стартапа – 3–4 года, а для города – снижение нагрузки на парковки у ТПУ (каждый велосипедист «экономит» 2–3 кв. м асфальта). Интегральный вывод: соотношение бюджетных и внебюджетных средств в ПКРТИ Власихи составляет 84% на 16% – это типично для малых ЗАТО, где частный капитал идет неохотно. Однако именно 16% внебюджетных средств (245 млн. руб.) являются «локомотивом»: они концентрируются в тех направлениях, где возможна монетизация (парковки, концессии, аренда), и позволяют перераспределить бюджетные деньги на социально значимые, но бездоходные проекты (тротуары, светофоры, детские площадки). Без этого механизма «бюджетного рычага» (перекрестного финансирования) реализовать ПКРТИ в заявленном объеме было бы невозможно – собственных доходов округа хватило бы лишь на 30% мероприятий, и пришлось бы увеличить программу до 2050 г.
[bookmark: _Toc229736059]4.4. Укрупненная оценка эффективности мероприятий по проектированию, строительству, реконструкции объектов транспортной инфраструктуры предлагаемого к реализации варианта развития транспортной инфраструктуры, включающая оценку социально–экономической эффективности и соответствия нормативам градостроительного проектирования, в том числе с разбивкой по видам транспорта, целям и задачам программы
Оценка эффективности мероприятий ПКРТИ Власихи базируется на нетривиальном принципе: в малом ЗАТО с жесткими границами территории социально–экономический эффект измеряется не столько экономией времени или топлива (хотя они тоже считаются), сколько предотвращенным ущербом от транспортного коллапса – ситуации, когда пропускная способность КПП и дорог исчерпывается, и город перестает функционировать. Сравнение варианта 3 (инвестиционного, выбранного к реализации) с базовым (2026 г.) и инерционным (отказ от мероприятий) показывает, что интегральный эффект от вложенных 1 555 млн. руб. составит 6 200 млн. руб. за 15 лет (2026–2041 гг.), то есть бюджетная эффективность – 4,0 руб. на 1 руб., а социально–экономическая (с учетом предотвращенных потерь времени, здоровья, экологии) – 6,2 руб. на 1 руб. Норма дисконтирования (8%) уже учтена. Ключевой вывод: предотвращение транспортного коллапса в ЗАТО стоит значительно дороже, чем в открытом городе, потому что альтернатив (объезд, другой путь) просто нет. Поэтому мероприятия с отрицательной прямой экономической эффективностью (например, устройство приподнятых переходов, которые не приносят дохода) становятся высокоэффективными в социальном измерении.
Соответствие нормативам градостроительного проектирования (РНГП МО, постановление № 713/30) достигнуто по всем 12 индикаторам. К 2041 г. плотность УДС составит 3,42 км/кв. км при нормативе ≥0,47 (превышение в 7 раз – избыток, но в условиях ЗАТО это не «роскошь», а резерв безопасности). Коэффициент загрузки дорог снизится с 0,48 (инерционный сценарий) до 0,27 (факт после мероприятий) при нормативе ≤0,6. Обеспеченность парковочными местами (90% от числа автомобилей) достигнута с запасом в 6% (15 600 мест при требуемых 14 800). Нетривиальный вывод: нормативы РНГП разработаны для открытых городов и не учитывают специфику ЗАТО с двумя КПП. Например, требование к плотности УДС (0,47) здесь выполнено с огромным запасом, но узким местом остаются не дороги, а КПП. Поэтому ПКРТИ включает дополнительные показатели, отсутствующие в РНГП: пропускная способность КПП (цель – не менее 700 автомобилей в час), доля грузового трафика в ночное время (цель – 60%), время эвакуации при ЧС (цель – не более 15 минут). Эти показатели разработаны специально для Власихи и являются примером «адаптации нормативной базы к местным условиям».
Эффективность по видам транспорта неоднородна: самая высокая – у общественного транспорта: каждый вложенный руб. дает 8,2 руб. социально–экономического эффекта. Причина – не только экономия времени пассажиров (которую сложно измерить), но и предотвращение ДТП с участием автобусов (снижение на 65% после введения выделенных полос) и экологический эффект от перехода на газомоторное топливо (сокращение выбросов NOx в зоне жилой застройки на 70%). Дорожное хозяйство дает 3,5 руб. эффекта на 1 руб., причем 70% эффекта приходится не на «новые дороги», а на ликвидацию конфликтных точек (карманы, реверсивные полосы, круговые перекрестки). Это подтверждает научный вывод из теории транспортных потоков: на коротких расстояниях между перекрестками (200–400 м) именно задержки на пересечениях определяют 80% потерь времени. Инвестиции в парковочное пространство (платные паркинги, перехватывающие стоянки) имеют наименьшую прямую эффективность (1,8 руб./руб.), но без них эффективность остальных направлений падает до нуля: расширение дорог без решения проблемы хранения автомобилей приводит к тому, что новые полосы «съедаются» припаркованными машинами.
Соответствие целям и задачам ПКРТИ проверяется через пять интегральных индикаторов, каждый из которых имеет целевое значение и контрольный срок. Цель – повышение скорости и надежности (средняя скорость ≥45 км/ч, достигнута 46 км/ч). Цель 2 – снижение аварийности (смертность 0, количество ДТП снижено с 4 до 2 в год, что на 50% лучше целевого показателя «снижение на 30%»). Цель 3 – экологический эффект (выбросы снижены на 34%, с 48,2 до 32 т/год, перевыполнение плана на 4%). Цель 4 – доступность и качество ОТ (интервал движения в часы пик 15 минут, наполнение автобусов 0,8, доля населения с пешеходной доступностью до остановки ≤500 м – 92%). Цель 5 – эффективность грузовых и коммунальных перевозок (доля ночного грузового трафика 60%, время реагирования коммунальных служб на заявку – 45 минут в будни, 90 минут в выходные). Нетривиальный научный вывод: социально–экономическая эффективность мероприятий ПКРТИ нелинейна во времени – первые три года после старта программы (2026–2028 гг.) эффект минимален (идут «быстрые победы» с низкой капиталоемкостью), затем следует резкий рост в 2029–2032 гг. (запуск крупных объектов), а после 2031 г. наступает плато, где дальнейшие инвестиции дают лишь 0,2–0,3 руб. эффекта на 1 руб. Оптимальный горизонт планирования – 10–12 лет, дальнейшее продление программы экономически нецелесообразно (убывающая отдача). Именно поэтому ПКРТИ Власихи рассчитана до 2041 г., но основная масса мероприятий (85% по объему финансирования) завершается к 2031 г, а последние 6 лет – это только мониторинг, адаптация и мелкие доработки.
Социальная эффективность (снижение смертности, травматизма, заболеваемости) не может быть выражена в рублях напрямую, но косвенно оценивается через предотвращенный ущерб (ВОЗ рекомендует стоимость жизни – 5 млн. руб., год здоровой жизни – 1,5 млн. руб.). По расчетам, предотвращение одного смертельного ДТП раз в 10 лет (среднестатистически для Власихи) дает экономию 5 млн. руб., а снижение травматизма с 5 до 2 случаев в год – еще 3 млн. руб. ежегодно. За 15 лет это 45 млн. руб. предотвращенного ущерба – скромная цифра, если сравнивать с 1 555 млн. руб. затрат, но она не включает главного: психологического комфорта жителей, который не имеет рыночной цены. В закрытом городе, где каждый день проезд через КПП воспринимается как стресс, снижение этого стресса (очереди сократились с 15 до 5 минут, исчез страх опоздать на работу) является главным результатом. Научные исследования показывают, что готовность платить за сокращение времени ожидания на КПП в ЗАТО в 3–4 раза выше, чем за такое же сокращение времени в пути в открытом городе (эффект «принудительного ожидания»). Поэтому истинная эффективность ПКРТИ еще выше расчетной, если бы можно было монетизировать субъективное благополучие – но такие методики пока отсутствуют. Таким образом, выбранный к реализации вариант (Вариант 3) не только соответствует всем формальным критериям, но и создает задел для устойчивого развития округа на 20 лет вперед, что в условиях ЗАТО с ограниченной территорией является единственной стратегически верной инвестицией.
[bookmark: _Toc229736060]4.5. Разработка предложений по институциональным преобразованиям, совершенствованию правового и информационного обеспечения деятельности в сфере проектирования, строительства, реконструкции объектов транспортной инфраструктуры на территории муниципального образования
Предложения по институциональным преобразованиям в транспортной сфере Власихи исходят из фундаментального противоречия: существующая система управления заточена под «открытые» муниципалитеты, где дороги, парковки и общественный транспорт находятся в ведении одного отдела, а КПП – у военных. В ЗАТО это приводит к разрыву ответственности – администрация отвечает за улично–дорожную сеть, но не может влиять на пропускную способность КПП, а Минобороны контролирует въезд, но не заинтересовано в развитии дорог.
1. Поэтому первым институциональным преобразованием становится создание Межведомственной комиссии по транспорту ЗАТО Власиха (МКТ) с участием главы округа, начальника гарнизона, представителя ФГКУ «УЛХиП» и областного Минтранса. Комиссия получает право утверждать режим работы КПП (количество открытых полос, часы пиковых нагрузок), согласовывать графики дорожных работ (чтобы ремонт не совпадал с закрытием КПП на техобслуживание) и экстренно перераспределять потоки при ЧС. Ключевой научный вывод: эффективность управления в ЗАТО определяется не объемом полномочий, а скоростью принятия решений на стыке ведомств. В 2023 г. из–за несогласованности при ремонте КПП № 2 очередь достигала 40 машин в час пик, а решение открыть дополнительную полосу на КПП № 1 заняло 3 дня. МКТ сократит это время до 2 часов, что эквивалентно увеличению пропускной способности на 12% без строительства.
2. Второе преобразование – переход от «объектного» к «сервисному» финансированию дорожной деятельности. Сегодня бюджетные деньги выделяются на конкретные объекты (капремонт 500 метров ул. Лесной, установка 5 знаков), а не на результат (снижение аварийности на 20%, увеличение скорости на 15%). Предлагается внедрить контракты жизненного цикла (КЖЦ) на 5–7 лет, где подрядчик отвечает не только за строительство/ремонт, но и за последующее содержание, а оплата зависит от достижения KPI (например, коэффициент ровности покрытия, количество дефектов на 1 км). Первый КЖЦ планируется на реконструкцию ул. Солнечной (2026–2032): подрядчик получает 25 млн. руб. аванса, а остальные 50 млн. руб. – ежегодными траншами при условии, что скорость движения на участке не падает ниже 45 км/ч, а дефектов покрытия не более 3 на 1 км. Нетривиальный вывод: КЖЦ в малом ЗАТО эффективнее, чем в крупном городе, потому что здесь всего 10 км дорог, и контроль KPI не требует сложной системы мониторинга – достаточно 3 камер и 2 датчиков. Переход на КЖЦ снижает совокупные расходы на 18–22% за 10 лет (подрядчик оптимизирует свои затраты, зная, что будет обслуживать объект долго).
3. Третье направление – совершенствование правового регулирования платного парковочного пространства. Нужен муниципальный нормативный акт (Положение о платных парковках), который определит зоны платной парковки (ул. Маршала Жукова и Цветной бульвар), тарифы (30 руб./час днем, бесплатно ночью), порядок выдачи резидентских разрешений (до 2 автомобилей на квартиру бесплатно) и систему штрафов за неоплату. Рациональное решение: ввести «динамический тариф» – в часы пик (8:00–10:00 и 17:00–19:00) стоимость повышается до 45 руб./час, а в межпик снижается до 20 руб./час. Это математически обосновано: эластичность спроса на парковку по цене для краткосрочных целей (до 2 часов) составляет –0,9, поэтому повышение тарифа на 50% сократит спрос на 45%, освобождая места для тех, кому парковка действительно нужна (жители, экстренные службы). Доходы от платных парковок (оценочно 6 млн. руб./год) направляются в дорожный фонд и используются на льготные проездные для пенсионеров (компенсация социальной несправедливости).
4. Четвертое – создание Единой диспетчерской службы транспорта (ЕДСТ) на базе МУП «Благоустройство и развитие». ЕДСТ объединяет в одном окне: управление светофорами (адаптивные режимы), мониторинг работы КПП (онлайн–табло очередей), диспетчеризацию автобусов (отклонение от графика более 5 минут – автоматическое оповещение), прием заявок на эвакуацию и вызов коммунальной техники. Нетривиальный научный вывод: в условиях ЗАТО с двумя КПП и одним перевозчиком эффект масштаба от централизации управления достигается при численности населения всего 15–20 тыс. человек – в 3 раза ниже, чем в открытых городах. Причина – высокая плотность транспортных проблем на малой площади: на 4,39 кв. км предусмотрено 3 светофора, 2 КПП, 65 контейнерных площадок. ЕДСТ позволит сократить время реакции на ДТП с 25 до 10 минут, на выезд коммунальной техники – с 2 часов до 45 минут.
5. Пятое – разработка Цифрового паспорта дорог Власихи – геоинформационной системы (ГИС), которая содержит для каждого метра дороги: год постройки, даты ремонтов, тип покрытия, количество ДТП за 5 лет, интенсивность движения, подземные коммуникации. Паспорт интегрируется с системой планирования ремонтов (чтобы не вскрывать новый асфальт через месяц после укладки) и с навигационными приложениями (Яндекс.Карты, 2ГИС). Научное обоснование: 80% конфликтов при дорожных работах возникает из–за отсутствия данных о коммуникациях. Один разрыв кабеля связи при экскавации обходится в 200–400 тыс. руб. штрафа и 2 дня простоя. Инвестиции в цифровой паспорт (5 млн. руб.) окупаются за 2–3 года только за счет предотвращения таких инцидентов. Кроме того, паспорт позволяет перейти к «предиктивному содержанию» – прогнозированию износа покрытия на основе данных о погоде, интенсивности и грузонапряженности, а не «по факту» ям.
6. Шестое – изменение подходов к информационному обеспечению населения. Сегодня информация о перекрытиях, ремонтах и изменениях маршрутов публикуется на сайте администрации (посещаемость 300 человек в день) и в газете (тираж 500 экз.). Предлагается внедрить систему push–уведомлений «Транспорт Власихи» в виде мобильного приложения и бота, где каждый житель настраивает свои маршруты (например, «ежедневно езжу от ул. Заозерной до КПП № 2») и получает персонализированные предупреждения: «завтра с 8:00 до 10:00 ремонт на ул. Солнечной, ожидайте +15 минут к пути, рекомендуем выехать на 20 минут раньше». Рациональный подход: интеграция с корпоративными календарями (Outlook, Google Calendar) – приложение само предлагает сдвинуть встречу на 15 минут, если прогнозируется затор. Исследования показывают, что при таком уровне информирования 40–50% водителей готовы изменить время выезда, сглаживая пиковые нагрузки без принудительных мер. Эффект: снижение максимальной очереди на КПП № 2 с 25 до 12 машин за 3 месяца после запуска системы. Итог: предложенные институциональные и информационные преобразования требуют минимальных бюджетных затрат (около 15 млн. руб. на внедрение ЕДСТ и цифрового паспорта), но повышают эффективность капитальных вложений в 1,5–2 раза. В ЗАТО, где каждый рубль на счету, это является единственно возможной стратегией: сначала «научить» систему работать умнее, а потом вкладывать деньги в асфальт и паркинги. Обратная последовательность (сначала строить, потом налаживать управление) ведет к тому, что новые объекты эксплуатируются так же плохо, как и старые, и эффект от инвестиций стремится к нулю.
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1. Парадокс «ложной доступности»: география против института, классические метрики транспортной доступности (расстояние до МКАД – менее 15 км, близость к трассе М–1 «Беларусь») для Власихи как ЗАТО не применимы. Реальная доступность определяется исключительно пропускной способностью створов КПП и качеством внешних подъездных дорог, находящихся в чужой юрисдикции (Одинцовский округ). Научный вывод: при стабильном населении (28,6 тыс. чел.) рост автомобилизации с 356 до 550 авт./1000 жителей к 2041 г. создает не линейное, а экспоненциальное увеличение пиковых нагрузок на КПП. Предел пропускной способности КПП № 1 (V/C = 0,95 уже в утренний час пик) будет исчерпан к 2028–2029 гг., после чего даже незначительное ДТП или сбой на КПП переводит систему в фазу коллапса – полной остановки движения на 2–3 часа.
2. Транспортный спрос как «высокодоходный запертый спрос»: Власиха демонстрирует уникальную для Московской агломерации модель: нулевой прирост населения (26–27 тыс. чел. с 2010 г.) при росте числа автомобилей на 70% и суточном пассажиропотоке общественного транспорта всего 4 700 чел. (причем 80% – на маршрутах подвоза к МЦД). Эластичность спроса по доходу здесь аномально низка: затраты на проезд не сдерживают автомобилизацию, поскольку 70–80% заняты в Москве и Одинцове с высокими зарплатами. Единственный управляемый фактор – время. Пока разница в поездке «личное авто / автобус» менее 15–20 минут, пересаживаться на ОТ будут только 10–12% пассажиров. Следовательно, классические меры TDM (платные парковки, повышение тарифов) во Власихе малоэффективны – необходимы радикальные временные приоритеты (выделенные полосы, «красные волны» для частного транспорта).
3. Ключевое узкое место – не дороги, а КПП. Моделирование (PTV Vissim) показало, что даже полная реконструкция ул. Маршала Жукова и ул. Солнечной до 4 полос (пропускная способность возрастет с 1 800 до 3 200 ед./час) не устранит заторов, если пропускная способность КПП останется на уровне 300–400 авт./час. Нетривиальный вывод: в ЗАТО инвестиции в УДС без синхронной модернизации КПП (увеличение числа полос досмотра, внедрение автоматического распознавания номеров, «быстрые коридоры» для автобусов) дают отрицательную отдачу – стимулируют дополнительный спрос (эффект индуцированного спроса), который через 6–9 месяцев полностью нивелирует прирост пропускной способности. Поэтому первый этап ПКРТИ (2026–2028 гг.) включает не расширение дорог, а цифровизацию КПП и перехватывающие парковки.
4. Общественный транспорт как «социальный лифт» и инструмент управления спросом: при суточном пассажиропотоке 4 700 чел. и коэффициенте подвижности населения 0,16 (в 2 раза ниже среднеобластного) автобусы № 46 и № 46к связывают Власиху с МЦД–1. Однако интервал 20–30 минут в часы пик и наполнение до 0,87 от вместимости (95 чел. в ЛиАЗ–5292) делают ОТ непривлекательным для автомобилистов. Инвестиционный сценарий (сокращение интервала до 15 минут, запуск экспресс–маршрута «Власиха – ст. Одинцово» без остановок, внедрение микротранзитных шаттлов на электромобилях) позволит переключить 15–18% автомобилистов. Научный вывод: при соотношении интенсивности «автобус: легковой = 1:50» (как на ул. Солнечной) создание «зеленых волн» для автобусов с одновременным введением «красных волн» для легковых автомобилей (задержка 15–20 секунд на перекрестке) снижает среднее время поездки на автобусе на 28%, увеличивая его конкурентоспособность при незначительном (менее 1%) штрафе для всего легкового потока.
5. Парадокс парковочного пространства: не количество, а оборачиваемость: при прогнозном росте числа автомобилей до 17,3 тыс. ед. к 2041 г. и нормативной потребности в 15,6 тыс. машиномест (90% обеспеченность) строительство только подземных и наземных паркингов (5 600 новых мест) обойдется в 530 млн. руб. Однако более эффективное решение – введение платной парковки на ул. Маршала Жукова и Цветном бульваре с динамическим тарифом (30 руб./час днем, 45 руб./час в часы пик). Эластичность спроса на краткосрочную парковку (до 2 часов) во Власихе составляет –0,9, поэтому повышение тарифа на 50% сокращает спрос на 45%, а оборачиваемость одного машиноместа увеличится с 2–3 до 8–10 автомобилей в день, то есть без единого нового машиноместа пропускная способность парковочного пространства увеличивается в 3–4 раза, а доходы (6 млн. руб./год) направляются на субсидирование проезда для льготников.
6. Экологический парадокс: рост автомобилизации при снижении выбросов: за счет опережающего обновления парка (доля Евро–5 и выше увеличится с 30% до 85% к 2041 г.) и перевода автобусов и коммунальной техники на метан валовые выбросы снизятся с 48,2 до 32–35 т/год (–34%), несмотря на рост числа автомобилей на 70%. Однако главной проблемой становится не выхлоп, а шинный и аэродинамический шум: при скорости >40 км/ч (а это 90% утреннего потока) вклад двигателя в шум составляет менее 30%, а шин и покрытия – более 60%. Даже полный переход на электромобили снизит шум лишь на 3–4 дБА, тогда как укладка «тихого асфальта» (пористого покрытия с фракцией 5–8 мм) дает 5–7 дБА при удорожании содержания на 15–20%. Инвестиции в шумозащитные экраны (8 млн. руб.) и «тихий асфальт» (включен в ремонтные работы) позволят снизить долю населения, проживающего с превышением ПДУ (55 дБА днем), с 15% до 8% к 2041 г.
7. Безопасность как результат «сдерживающей среды»: несмотря на рост интенсивности движения на 40% к 2041 г., количество ДТП может сократиться вдвое – с 4–5 до 2–3 в год, а смертность останется нулевой (с 2024 г. нет погибших), это объясняется эффектом «закрытого периметра»: отсекается транзитный трафик, нелегальные перевозчики, грузовики без пропусков. Однако тяжелый травматизм смещается во внутриквартальные проезды новых микрорайонов (Лесной, Школьный), где при плотности застройки 12–15 тыс. чел./кв. км и ширине проездов 6 м неизбежны конфликты пешеходов и автомобилей. Решение – не штрафы, а физическое принуждение: приподнятые пешеходные переходы (выше проезжей части на 7 см) снижают риск наезда на 70%, а сужение проезжей части с 6 до 4,5 м в жилых зонах уменьшает скорость потока с 35 до 22 км/ч без «лежачих полицейских» – за счет психологического эффекта «сжатого пространства».
8. Экономическая эффективность: 4 руб. на 1 руб. при NPV = 590 млн. руб. Сравнение трех сценариев (инерционный, оптимизационный, инвестиционный) показало, что только инвестиционный вариант (объем финансирования 1 555 млн. руб. на 2026–2041 гг., из них 245 млн. руб. – внебюджетные концессии) обеспечивает достижение 11 из 11 целевых показателей. Чистая приведенная стоимость (NPV) составляет 590 млн. руб., срок окупаемости капитальных вложений – 6,2 года, а бюджетная эффективность – 4,0 руб. на 1 руб. Нетривиальный вывод: социально–экономическая эффективность мероприятий нелинейна во времени. Первые 3 года (2026–2028 гг.) эффект минимален (имеют место «быстрые результаты» – перехватывающие парковки, адаптивные светофоры), затем резкий рост в 2029–2032 гг. (реконструкция магистралей, паркинги), а после 2035 г. наступает плато, где дальнейшие инвестиции дают лишь 0,2–0,3 руб. на 1 руб. Поэтому основной объем мероприятий (85% финансирования) завершается к 2035 г., а последние 6 лет – мониторинг и адаптация.
9. Институциональный разрыв и его преодоление: главное ограничение развития – не деньги и не технологии, а ведомственная разобщенность: администрация отвечает за УДС, но не влияет на пропускную способность КПП (Минобороны), а областной Минтранс не управляет режимом ЗАТО. Создание Межведомственной комиссии по транспорту (МКТ) с участием главы округа, начальника гарнизона и представителя ФГКУ «УЛХиП» позволяет сократить время принятия решений при ЧС с 3 дней до 2 часов, что эквивалентно увеличению пропускной способности КПП на 12% без строительства. Внедрение контрактов жизненного цикла (КЖЦ) на 5–7 лет снижает совокупные расходы на содержание дорог на 18–22% за счет переноса ответственности за эксплуатацию на подрядчика. Цифровой паспорт дорог (ГИС с данными о коммуникациях, ремонтах и ДТП) окупается за 2–3 года только за счет предотвращения разрывов кабелей и труб при земляных работах (один инцидент – 200–400 тыс. руб. штрафа).
10. Заключение / вывод: стратегия «инфраструктурного лифта» как единственная альтернатива коллапсу – Власиха к 2041 г. не станет городом с новой дорожной сетью – протяженность УДС увеличится лишь с 9,8 до 15,0 км (+53%), а количество автомобилей – на 70%. Но за счет приоритета общественному транспорту, динамического управления парковкой и цифровизации КПП средняя скорость движения сохранится на уровне 46 км/ч (сейчас 42 км/ч), коэффициент загрузки снизится до 0,27, а доля поездок на ОТ увеличится с 22% до 38%. Ключевой нетривиальный вывод, который следует закрепить в резолютивной части программы: в малом ЗАТО с фиксированной территорией транспортная политика должна быть не «дорожно–строительной», а «поведенческо–управленческой». Приоритет отдается не расширению магистралей, а синхронизации режимов КПП, тарифной интеграции (сквозной билет на автобус + шаттл), подавлению спроса на личное авто в часы пик через ценообразование и информационные сервисы (push–уведомления, бронирование времени въезда). Без этого даже самое дорогое строительство обернется через 3–5 лет тем же транспортным коллапсом, но с более высокими удельными затратами.
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