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Аннотация
Цель. Провести анализ транспортных потоков и оценку автоаттрактивности микрорайо-
нов крупных российских городов. Объектом настоящего исследования является столица 
Удмуртской Республики – г. Ижевск, 20-й по численности населения город Российской 
Федерации, в котором проживает более 646 тыс. жителей.
Процедура и методы. Информационной базой исследования послужили материалы ранее 
проведённого анализа транспортных потоков в Ижевске, а также статистические данные, 
полученные в ходе работы в августе–сентябре 2021 г. Сама оценка автоаттрактивности 
проводилась с применением как традиционных (в их оригинальном виде), так и с помо-
щью модифицированных показателей и методов. Непосредственно для расчёта автоат-
трактивности был использован модифицированный гравитационный коэффициент.
Результаты. Определены автоаттрактивные участки на территории г. Ижевска, проведена 
оценка вместимости автопарковок по отдельным участкам города, выделены наиболее 
«проблемные» участки. 
Теоретическая и/или практическая значимость. Доказана возможность применения грави-
тационного коэффициента для расчётов автоаттрактивности. Последующее сопоставление 
значений автовместимости парковок и автоаттрактивности средних и крупных объектов при-
тяжения автомобилей позволило выделить наиболее проблемные участки на территории 
Ижевска, требующие от городских властей особых подходов и первоочередных мероприя-
тий. Полученные результаты были доложены на заседании Общественной палаты г. Ижевска, 
которая поддержала концепцию создания единого парковочного пространства города.

Ключевые  слова. транспортные потоки, автоцентризм, автоаттрактивность, концепция 
единого парковочного пространства, транспорт Ижевска1
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Abstract
Aim. The paper analyzes traffic flows and assesses the auto-adaptability of micro-districts of 
large Russian cities. The object of this study is the capital of the Udmurt Republic—Izhevsk, 
the twentieth most populous city of the Russian Federation with the population of more than 
646 thousand inhabitants. The subject of the study is the auto-attractiveness of point and area 
objects on the territory of Izhevsk within the framework of the concept of a single parking space 
of the city, including the determination of locations of paid parking lots.
Methodology. The study is based on the materials of the previously conducted analysis of traf-
fic flows in Izhevsk, as well as statistical data obtained directly during the work in August and 
September of 2021. The assessment of auto-attractiveness is performed using both traditional 
(in their original form) and modified indicators and methods. A modified gravity coefficient is 
used to calculate the auto-attractiveness.
Results. Auto-attractive sites on the territory of Izhevsk are identified, the capacity of car parks 
is estimated for individual districts of the city, and the most ‘problematic’ districts are outlined.
Research implications. The possibility of applying a gravitational coefficient for calculating au-
to-attractiveness has been proved. The subsequent comparison of the car parking capacity and 
auto-attractiveness of medium and large objects of car attraction has made it possible to reveal 
the most problematic districts on the territory of Izhevsk, which require special approaches and 
priority measures from the city authorities. The results were reported at a meeting of the Public 
Chamber of Izhevsk, which supported the concept of creating a single parking space in the city.

Keywords: traffic flows, autocentrism, assessment of auto-attractiveness, concept of a single 
parking space, transport of Izhevsk

Введение
Одной из важнейших составных 

частей территориального социаль-
но-экономического комплекса города 
(особенно крупного) является система 
городского пассажирского транспор-
та, которая, в свою очередь, состоит 
из двух подсистем: городского обще-
ственного транспорта и личного авто-
транспорта. Городской общественный 
транспорт (при всех своих значитель-
ных масштабах) имеет, как правило, 
2–3 владельцев и поэтому в значитель-
ной степени управляем, чего нельзя 
сказать о личном автотранспорте. 

В 2000–2020 гг. многие крупные и 
средние города России переживали 
период активной автомобилизации. 
Ижевск в этом плане не является ис-

ключением. Уровень автомобилиза-
ции населения последние годы возрас-
тает как в городе, так и в Удмуртской 
Республике в целом (рис. 1).

Увеличение числа личных авто-
мобилей требует создания всё более 
удобных условий для содержания и 
использования личного автотранспор-
та, часто принося в жертву дорогие и 
недостаточные по площади городские 
пространства под соответствующую 
автотранспортную инфраструктуру 
(строительство автодорог, сложные 
многоуровневые транспортные раз-
вязки), также большие площади выде-
ляются для создания автомобильных 
парковок. Следствием этого являются 
не только изменения в порядке вну-
тригородских перемещений людей. 
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Основное воздействие от таких терри-
ториальных преобразований получает 
городская среда, от качества которой 
напрямую зависит уровень жизни в 
городе и развитие города в целом [1; 4].

Введение ограничений на движе-
ние и парковку легковых автомобилей 
является одним из наиболее спорных 
аспектов городской транспортной по-
литики. Такие инициативы часто на-
талкиваются на противодействие от-
дельных участников транспортного 
процесса [9].

Личный автомобиль является одним 
из самых удобных и комфортных ви-

дов транспорта для человека, т. к. обе-
спечивает ему высокую мобильность, 
даёт возможность в любое время легко 
и быстро поменять свой маршрут, в 
отличие, например, от других средств 
передвижения. Все эти преимущества 
делают автомобиль одним из лучших 
видов транспорта для дальних поез-
док. Однако если речь заходит о пере-
мещении по городу, то автомобиль в 
условиях ограниченного городского 
пространства начинает терять свою 
эффективность. Автовладельцы стал-
киваются с проблемами в виде дорож-
ных заторов и нехватки парковочных 
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Рис. 1 / Fig. 1. Динамика числа личных автомобилей в расчёте на 1 тыс. жителей в 
Удмуртской Республике и РФ в целом / Dynamics of the number of personal cars per 1 
thousand inhabitants in the Udmurt Republic and the Russian Federation as a whole  

Источник: составлено авторами по данным: Регионы России. Социально-
экономические показатели // Росстат : [сайт]. 

URL: https://rosstat.gov.ru/folder/210/document/13204 (дата обращения: 06.12.2021). 
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thousand inhabitants in the Udmurt Republic and the Russian Federation as a whole 

Источник: составлено авторами по данным: Регионы России. 
Социально-экономические показатели // Росстат : [сайт]. URL: https://rosstat.gov.ru/

folder/210/document/13204 (дата обращения: 06.12.2021).



ISSN 2712-7613 Географическая среда и живые системы / Geographical Environment and Living Systems 2021 / № 4

55

мест, а пешеходы – с проблемами в 
виде загазованности и появлением 
стихийных автостоянок. Для устране-
ния этих проблем или хотя бы их осла-
бления городские власти начинают всё 
больше преобразовывать городское 
пространство для нужд автовладель-
цев, начинают проводить определён-
ную градостроительную политику – 
политику автоцентризма.

Автоцентризм понимается как гра-
достроительная политика, направлен-
ная на создание условий для удобного 
использования личного автотранспор-
та путём развития соответствующей 
требованиям дорожно-транспортной 
инфраструктуры и расширения про-
езжей части улично-дорожной сети, 
создания системы парковочных мест, 
активного внедрения автоматизиро-
ванных систем управления дорожным 
движением (АСУДД) [1; 4]. 

В России в последние годы посте-
пенно увеличивается роль и значение 
фактора автомобилизации населения в 
создании документов транспортного и 
территориального планирования. Это 
проявляется в создании и последую-
щей реализации новых методических 
документов в области развития город-
ской транспортной инфраструктуры. 
В частности, это относится к проектам 
комплексного развития транспорт-
ной инфраструктуры (ПКРТИ) и ком-
плексным схемам организации дорож-
ного движения (КСОДД). 

Реализацию политики автоцентриз-
ма затрудняет, в том числе, малоуправ-
ляемость сообщества автовладельцев. 
N-е количество автовладельцев имеет 
n-е количество пожеланий ехать по 
n-му маршруту и поставить автомо-
биль на n-ю парковку. В результате – 
некоторая хаотичность дорожного 

движения, порождающая дорожные 
заторы и повышающая уровень за-
газованности на оживлённых пере-
крестках. В приказном порядке труд-
но заставить автовладельца ехать по 
конкретному маршруту, парковаться 
в определённом месте, либо заставить 
пересесть на общественный транс-
порт. Но можно это сделать косвенны-
ми, «мягкими» методами. В качестве 
такого метода следует рассматривать 
создание единого парковочного про-
странства, на котором умелое сочета-
ние платных и бесплатных автопарко-
вок позволит в определённой степени 
регулировать направления и интен-
сивность автотранспортных потоков 
на улицах города. Или вообще снизит 
интенсивность использования лично-
го автотранспорта (особенно в цен-
тральной части города). 

В информационной базе единого 
парковочного пространства важное 
место занимают данные о направлени-
ях и интенсивности транспортных по-
токов по улично-дорожной сети (УДС) 
города, о географии и вместимости 
парковочных площадок, размещении 
участков городского пространства, в 
наибольшей степени привлекающих, 
притягивающих автовладельцев и, со-
ответственно, их автомобили. 

В данной статье показан опыт созда-
ния части информационной базы для 
реализации концепции единого парко-
вочного пространства г. Ижевска.

Оценка парковочного 
пространства г. Ижевска

Обычно привлекательность парко-
вочного пространства для транспорта 
определяется на основе количествен-
ных параметров местоположения (на-
пример, количества сотрудников или 
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торговых площадей), что применимо, 
когда рассматриваются одновремен-
но все виды транспорта. Такой под-
ход приводит к неточностям в оценке 
транспортных потоков, поскольку не 
учитывается ситуация с парковкой. 
Согласно этим моделям, привлекатель-
ные для автомобильного транспорта 
районы расположены преимуществен-
но в центре города из-за большого ко-
личества торговых площадей или боль-
шого количества сотрудников местных 
предприятий и организаций [7].

На начальном этапе исследования на 
территории Ижевска с помощью под-
счётов на местности, наземной и воз-
душной видеосъёмок была измерена 
интенсивность движения транспорт-
ных средств по направлениям в часы 
«пик», середине дня, в будние и вос-
кресные дни по всем отрезкам боль-
ших и средних улиц. Следует заметить, 
что из-за больших организационных и 
финансовых проблем регулярные на-
турные измерения транспортных по-
токов практически не проводятся.

На следующем этапе были выделе-
ны 42 операционно-территориальные 
единицы (ОТЕ), которые условно мож-
но называть микрорайонами. Выбор 
ОТЕ необходим для дифференциации 
единой территории (например, горо-
да) по величине классификационного 
признака.

ОТЕ – первичные ячейки информа-
ции, которые анализируются и рай-
онируются. По ним собирается ин-
формация. ОТЕ – условно неделимые 
источники информации.

Величина количественного призна-
ка, положенного в основу конкретной 
классификации, считается одинаковой 
на всей территории ОТЕ (независимо 
от её размеров, границ, конфигурации 

или какого-либо другого критерия). 
Выбор ОТЕ должен определяться од-
нородностью их свойств. Существуют 
разные подходы к выбору или созда-
нию ОТЕ: метод выборочной харак-
теристики, создание геометрически-
правильной сетки, учёт естественных 
границ, политико-административного 
деления, хозяйственного деления, по 
ландшафтным районам, по отдельным 
населённым пунктам, по границам 
районов и микрорайонов, использова-
ние ячеек регулярной или нерегуляр-
ной сетки и другие.

В любом случае выбор или созда-
ние ОТЕ зависит от целей и объекта 
исследования. В качестве ОТЕ могут 
выступать, например, администра-
тивно-территориальные единицы, на-
селённые пункты, ячейки регулярной 
или нерегулярной сетки, наложенной 
на исследуемую территорию, ячейки 
растра.

В предлагаемом исследовании для 
выбора ОТЕ было использовано со-
четание приёмов: учёт естественных 
границ, а также учёт политико-адми-
нистративного деления, хозяйственно-
го деления, по отдельным населённым 
пунктам, а также по границам районов 
и микрорайонов.

По данной методике на террито-
рии г. Ижевск были выделены 42 ОТЕ 
(рис. 2).

На третьем этапе исследования была 
определена численность населения в 
каждой ОТЕ. Регулярного учёта числа 
жителей микрорайонов или кварта-
лов городов в РФ не ведётся. Поэтому 
определить количество проживающих 
на вышеупомянутом территориаль-
ном уровне (в т. ч. на уровне отдельной 
ОТЕ) можно только путём специаль-
ных расчётов. 
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Рис. 2 / Fig. 2. Операционно-территориальные единицы, выделенные на территории 
города Ижевск / Operational-territorial units allocated on the territory of the city of Izhevsk

Источник: составлено авторами
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В настоящем исследовании источ-
ником информации для определения 
численности населения в разрезе ОТЕ 
послужили данные участковых изби-
рательных комиссий, представленные 
в виде картосхем и в табличной фор-
ме. На картосхемах, скомпонованных 
по административным районам горо-
да, представлены адреса домов, число 
квартир и численность избирателей. В 
ОТЕ с многоэтажной застройкой чис-
ленность избирателей рассчитывалась 
путём суммирования соответствую-
щего показателя по всем домам. Затем 
суммарная численность избирателей 
умножалась на специальный для каж-
дого административного района коэф-
фициент. Коэффициент перевода был 
рассчитан исходя из доли избирателей 
в общей численности населения. В рай-
онах с малоэтажной застройкой на кар-
тосхемах отсутствует детальная инфор-
мация по адресам и числу избирателей в 
силу особенностей генерализации. Для 
оценки численности населения исполь-
зовались табличные данные участковых 
избирательных комиссий. В этих табли-
цах указан поадресный состав избира-
тельных участков и число избирателей 
в них. Данный показатель умножался на 
соответствующий для каждого района 
коэффициент. В том случае, если изби-
рательный участок рассекается грани-
цей ОТЕ, численность устанавливалась 
в соответствии с соотношением количе-
ства домов в разных ОТЕ. Контрольные 
расчёты показали, что возможная ошиб-
ка при такой оценке не превышает 7% от 
численности населения. После составле-
ния итоговой таблицы численности на-
селения ОТЕ были внесены поправки. 

По результатам расчётов суммар-
ная численность населения г. Ижевска 
составила 628 717 человек, тогда как, 

по данным официальной статистики, 
численность населения города на вре-
мя расчётов составляла 642 024 жите-
ля. Разница 13 307 человек составляет 
2,1% от общей численности населения. 
Поправки вносились в численность 
населения всех ОТЕ пропорциональ-
но числу жителей в них, которое было 
определено расчётным способом. 

Следует заметить, что реальная карти-
на может несколько отличаться от рас-
чётных данных по нескольким причинам: 
численность фактически проживающих 
в общежитиях не всегда соответствует 
числу зарегистрированных избирателей, 
а в ряде ОТЕ располагается значительное 
количество общежитий (ведомственных 
и муниципальных); во многих новых 
многоэтажных домах числится неболь-
шое количество избирателей (зачастую 
меньшее, чем количество квартир). Ско- 
рее всего, это объясняется тем, что значи-
тельное количество квартир в таких домах 
сдаётся внаём без регистрации временно 
проживающих. Численность населения в 
районах малоэтажной застройки, входя-
щих в один избирательный участок, но в 
разные ОТЕ, «делилась» условно между 
ОТЕ пропорционально числу домов, но 
фактически число проживающих в домах 
различается.

Тем не менее, с учётом характера 
исходных данных, расчётные показа-
тели, по мнению авторов, объектив-
но отражают дифференциацию ОТЕ 
г. Ижевска по численности населения.

Анализ размещения и вместимости 
наземных организованных и неоргани-
зованных парковочных пространств в 
Ижевске был проведён с помощью кос-
мических снимков1, путём натурных 
1 Сервис «Google Планета Земля» [Электрон- 

ный ресурс]. URL: https://earth.google.com/
web/ (дата обращения: 06.12.2021).
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1

1  Генеральный план г. Ижевск, утверждённый решением Городской думы города Ижевска 
от 6 июня 2006 г. // Ижевск: официальный сайт. URL: https://www.izh.ru/i/info/28787.html 
(дата обращения: 06.12.2021). 

наблюдений непосредственно на тер-
ритории Ижевска, с использованием 
фактического материала, полученного 
в ходе выполнения других работ [3; 5], а 
также Генерального плана г. Ижевска1.

В зоне индивидуальной жилой за-
стройки обследование не проводи-
лось. Установлено, что для хранения 
транспортных средств на данных тер-

риториях используются гаражи или 
придомовая территория, закреплён-
ная за владельцами частных домов, 
что почти всегда исключает дефицит 
парковочного пространства.

Размещение и вместимость назем-
ных организованных и неорганизован-
ных парковок по территории Ижевска 
представлены в табл. 1.

Таблица 1/ Table 1

Размещение и вместимость наземных организованных и неорганизованных 
парковок по территории Ижевска / Placement and capacity of ground-based organized 
and unorganized parking lots on the territory of Izhevsk

Номер 
ОТЕ

Население, 
чел.

Доля в 
населении

Площадь, 
км2

Плотность, 
чел/км2

Число 
парковочных 

мест

Обеспеченность 
парковочными 

местами
1 30020 4,68 2,32 12953,35 3854 0,43
2 25101 3,91 1,57 15992,03 2972 0,40
3 22928 3,57 1,73 13243,84 3135 0,46
4 15266 2,38 1,12 13612,55 3126 0,68
5 15324 2,39 1,43 10743,06 2756 0,60
6 12677 1,97 1,91 6645,84 2865 0,76
7 19345 3,01 1,21 15943,73 1323 0,23
8 21059 3,28 1,55 13584,68 2060 0,33
9 25410 3,96 1,06 24044,21 935 0,12

10 6299 0,98 1,22 5147,37 1510 0,80
11 29595 4,61 1,59 18605,80 890 0,10
12 23342 3,64 1,17 19975,37 1323 0,19
13 33822 5,27 1,76 19265,46 2704 0,27
14 20975 3,27 2,54 8242,51 3862 0,62
15 6761 0,73 1,73 3898,66 3269 1,62
16 42349 6,6 1,74 24298,63 1630 0,13
17 4664 0,73 0,71 6575,47 790 0,57
18 13984 2,18 4,51 3097,39 100 0,02
19 19733 3,07 1,29 15273,47 1080 0,18
20 46953 7,16 2,48 18899,14 1945 0,14
21 7427 1,16 1,42 5237,67 125 0,06
22 18415 2,87 1,20 15329,81 1180 0,21
23 4712 0,73 0,90 5208,21 0 0
24 9968 1,55 1,90 5254,17 40 0,01
25 11193 1,74 3,57 3133,81 110 0,03
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ОТЕ, в которых количество парко-
вочных мест больше расчётного числа 
личных автомобилей считаются про-
фицитными, ОТЕ, в которых количе-
ство парковочных мест меньше рас-
чётного числа личных автомобилей 
– дефицитными.

Из табл. 1 видно, что почти все ОТЕ 
Ижевска, кроме одной, отличаются 
дефицитом машиномест на открытых 
парковках. И лишь ОТЕ № 15, распо-
ложенная на северо-востоке города, 
профицитна (самообеспечена) по это-
му показателю (рис. 3).

В качестве проблемных рассматри-
вались ОТЕ, в которых количество 
машиномест на открытых парковках 
составляет менее 50% от расчётного ко-
личества личных автомобилей в ОТЕ.

На рис. 4 показана плотность парко-
вочного пространства на территории 
Ижевска.

Оценка автоаттрактивности 
точечных и площадных объектов 

на территории Ижевска
Под автоаттрактивностью сле-

дует понимать способность объекта 
привлекать автовладельцев на лич-
ных легковых автомобилях, а также 
служебный транспорт. Способность 
объекта привлекать автотранспорт-
ные средства ограничена количеством 
машиномест, размещённых на его тер-
ритории. Чем больше машиномест на 
территории объекта, тем он потенци-
ально более автоаттрактивен. С дру-
гой стороны, интенсивность автотран-
спортного потока из ОТЕ (населённого 
пункта, района, микрорайона, кварта-
ла, отдельного дома) ограничена ко-
личеством автомобилей, которое яв-
ляется производным от численности 
населения ОТЕ.

Номер 
ОТЕ

Население, 
чел.

Доля в 
населении

Площадь, 
км2

Плотность, 
чел/км2

Число 
парковочных 

мест

Обеспеченность 
парковочными 

местами
26 1445 0,23 2,47 584,18 0 0
27 5464 0,85 0,77 7052,52 90 0,06
28 4270 0,67 1,33 3210,54 100 0,08
29 10280 1,6 3,64 2824,25 240 0,08
30 47170 7,35 2,46 19204,06 2373 0,17
31 9923 1,55 3,28 3029,11 110 0,04
32 8420 1,31 2,28 3689,91 45 0,02
33 11892 1,85 2,19 5436,64 861 0,24
34 5829 0,91 2,59 2250,62 0 0
35 16996 2,65 3,26 5214,81 2193 0,43
36 557 0,09 0,54 1032,51 0 0
37 3708 0,58 3,59 1031,46 0 0
38 560 0,09 4,56 122,86 0 0
39 944 0,15 1,48 638,09 0 0
40 1221 1,9 1,81 673,35 0 0
41 4305 0,67 18,85 228,33 496 0,39
42 1718 0,27 11,60 148,11 0 0

Источник: составлено авторами

Окончание табл. 1
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Рис. 3 / Fig. 3. Обеспеченность парковочными местами / Provision with parking spaces
Источник: составлено авторами



ISSN 2712-7613 Географическая среда и живые системы / Geographical Environment and Living Systems 2021 / № 4

62

Рис. 4 / Fig. 4. Плотность размещения парковочного пространства на территории 
города / Density of parking space in the city

Источник: составлено авторами
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Всё вышесказанное допускает ис-
пользование для оценки автоаттрак-
тивности объекта модифицирован-
ного гравитационного коэффициента 
(следует заметить, что гравитацион-
ный коэффициент в той или иной мо-
дификации активно используется в 
расчётах подобного рода).

Модифицированный гравитацион-
ный коэффициент в работе рассчиты-
вался по формуле:

G = 

16 
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Модифицированный гравитационный коэффициент в работе 

рассчитывался по формуле: 
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где:  

G – сила притяжения (автоаттрактивность) центра аттрактивности; 

– количество парковочных мест у производственных предприятий, 

учреждений культуры и отдыха, образования, здравоохранения, 

предприятий торговли, общественного питания, бытового обслуживания 

,
где: 
G – сила притяжения (автоаттрак-

тивность) центра аттрактивности;
P – количество парковочных мест у 

производственных предприятий, уч-
реждений культуры и отдыха, образо-
вания, здравоохранения, предприятий 
торговли, общественного питания, бы-
тового обслуживания населения, ко-
торые выступают в качестве центров 
«притяжения» (автоаттрактивности) 
населения в своих автомобилях; 

N – число жителей в ОТЕ; 
R – расстояние между центром ОТЕ 

и центром автоаттрактивности.

Для расчёта границ зон притяжения 
2 объектов широкую популярность 
приобрела модель розничной гравита-
ции Рейли [2; 6; 8]. При разработке мо-
дели была использована аналогия с за-
коном притяжения Ньютона для 2 тел 
различной массы, находящихся на из-
вестном расстоянии. Данная модель 
позволяет найти так называемую точ-
ку «безразличия» между 2 объектами, 
из которой автомобиль с пассажирами 
с равной вероятностью переместится 
на любую из 2 рассматриваемых авто-
парковок. Предполагается, что коор-
динаты точки безразличия могут быть 

определены на основе информации о 
расстоянии от объекта – источника ав-
тотранспортных потоков – до его пар-
ковочного пространства. Расстояние 
DA от парковочного пространства А 
до точки безразличия вычисляется по 
формуле:

17 
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где:
DA – расстояние от объекта А до 

точки безразличия; 
DAB – расстояние между объектами 

А и В; 
P – вместимость парковочного про-

странства объекта.

Вычисленные координаты точек 
безразличия служат основой для про-
ведения границы «влияния» конкрет-
ной автопарковки, т. е. территории 
притяжения автотранспортных пото-
ков [2; 6; 7].

Центры автоаттрактивности по вре-
мени использования в населённом пун-
кте можно поделить на 3 категории:

1. центры автоаттрактивности ра-
бочей недели (понедельник–пятница): 
промышленные зоны, медицинские 
учреждения, ветеринарные клиники, 
офисные центры, учреждения образо-
вания, библиотеки, предприятия бы-
тового обслуживания населения;

2. центры автоаттрактивности выход-
ного дня: торгово-развлекательные цен-
тры, цирк, зоопарк, музеи, парки куль- 
туры и отдыха, театры и киноцентры;

3. центры автоаттрактивности всей 
недели: предприятия торговли и об-
щественного питания, продуктовые 
и вещевые рынки, торговые центры, 
спортивные объекты, железнодорож-
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ный вокзал, автовокзал, аэропорт, 
пристани на городском пруду в период 
навигации, организованные или неор-
ганизованные автопарковки во дворах 
жилых домов, организованные или 
неорганизованные, бесплатные или 
платные постоянные автопарковки, не 
«привязанные» к конкретному строе-
нию или площадному объекту (напри-
мер, продуктовому рынку).

При расчёте автоаттрактивности ча-
стично использовался опыт подобных 
работ в других городах России1.

В качестве центров автоаттрактив-
ности в данной работе не рассматри-
вались аэропорт и организованные /
неорганизованные автопарковки во 
дворах жилых домов. Исследовались 
и наносились на карту центры ав-
тоаттрактивности всех категорий в 
Ижевске с вместимостью автопарков-
ки не менее 5 ед. (рис. 5).

Проблемными по уровню автоат-
трактивности рассматривались ОТЕ, 
в которых имелись объекты автоат-
трактивности с парковочным прост- 
ранством ёмкостью: более 500 маши-
номест, либо несколько на 100–500 ма-
шиномест, либо множество объектов 
с парковочным пространством ёмко-
стью менее 100 машиномест, либо раз-
ные сочетания (рис. 6).

По таким критериям отбора про-
блемными можно считать ОТЕ №№ 3, 
5, 6, 7, 8, 9, 11, 15, 16, 19, 20, 21, 22, 30. 

1  Концепция развития транспортной систе-
мы Красноярска. Министерство транспор-
та Российской Федерации, ООО «ОТСлаб», 
Санкт-Петербург. М.-СПб.-Красноярск. 2016. 
58 с.; НИР «Комплексная схема организации 
дорожного движения на улично-дорожной 
сети муниципального образования «Город 
Вологда» [Электронный ресурс]. URL: htt-
ps://labgrad.ru/projects/vologdaksoddksot2019 
(дата обращения: 06.12.2021).

Заключение
Характерной чертой градострои-

тельной политики во многих городах 
России является автоцентризм – соз-
дание условий для удобного и беспе-
ребойного использования личного 
автомобильного транспорта. При этом 
важной составляющей изучения по-
следствий роста автомобилизации с 
целью принятия управленческих ре-
шений на муниципальном и регио-
нальном уровнях является изучение 
автоаттрактивности, т. е. привлека-
тельности парковки для владельцев 
личного, общественного или служеб-
ного автотранспортного средства. 

Существующие методические при-
ёмы оценки автоаттрактивности то-
чечных и площадных объектов в це-
лом вполне пригодны для решения 
подобных задач. В первую очередь, это 
относится к модифицированному гра-
витационному коэффициенту. Модель 
розничной гравитации Рейли более 
подходит для определения мест «пере-
хватывающих» автопарковок, напри-
мер, при комбинированном исполь-
зовании личного и общественного 
транспорта на пути из дома на работу 
и обратно.

Итогом данного исследования явля-
ется, в частности, выявление большого 
контраста среди операционно-терри-
ториальных единиц (ОТЕ) г. Ижевска 
по уровню автоаттрактивности. Одна 
треть из них (14 из 42) нуждается в 
принятии неотложных мер по изме-
нению количества и местоположения 
парковочных пространств.

Практическая значимость проведён-
ного исследования доказана примене-
нием его результатов в работе по соз-
данию системы платных автопарковок 
в центральной части г. Ижевска, про-
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Рис. 5 / Fig. 5. Крупнейшие центры автоаттрактивности всех категорий в Ижевске / 
Largest auto attraction centers of all categories in Izhevsk 

Рис. 5 / Fig. 5. Крупнейшие центры автоаттрактивности всех категорий в Ижевске / 
Largest auto attraction centers of all categories in Izhevsk

Источник: составлено авторами
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Рис. 6 / Fig. 6. Проблемные операционно-территориальные единицы по критерию 
величины автоаттрактивности / Problematic operational-territorial units according to 
the criterion of the o auto-attractiveness value

Источник: составлено авторами
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водимой по заданию Администрации 
города. Методические приёмы, исполь-
зованные в данной работе, могут быть 
применены при разработке концепций 
единого парковочного пространства и 

в других аналогичных по численности 
населения, площади и уровню автомо-
билизации городах России.

Статья поступила в редакцию 22.09.2021.
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