1.7.   Выбор оптимального варианта трассы
Естественно предположить, что трасса должна проходить так, чтобы наносить наименьший вред окружающей среде. Трасса не может проходить по особо охраняемым территориям. Прокладывать трассу нужно с наименьшими потерями лесных ресурсов (особенно ценных пород древесины и местах с большой численностью животных). Желательно, что бы трасса содержала минимум переходов через водные объекты. 

Экологическое предпочтение тому или иному варианту прохождения трассы определяется из рассмотрения наиболее важных экологических и экономических критериев:

- Экологические критерии с точки зрения снижения уровней воздействий 

§   на атмосферный воздух (химического характера),

§   на водную среду,

§   на атмосферный воздух (акустического характера),

§   на растительный мир,

§   на животный мир,

§   на почвы.

- Экономические критерии:

§   минимизация приведенных суммарных затрат,

§   инвестиционная привлекательность придорожных территорий,

§   развитие корреспонденций между объектами хозяйственной деятельности,

§   минимизация изъятия используемых земель и сноса сооружений.

2. Влияние строительства автомобильной дороги на окружающую среду
2.1.   Загрязнение воздуха выхлопными газами  

Процесс загрязнения

Среди всех видов транспорта автомобильный наносит наибольший ущерб окружающей среде.

На сегодняшний день российское автомобилестроение отстает в техническом отношении от мирового уровня. В серийном производстве находятся автомобили, которые проектировались 20-30 лет назад. Технологический уровень производства не позволяет достичь требуемой точности сборки и обработки деталей. Свой вклад в загрязнение ОС вносит низкое качество топлива: около 70% - этилированного бензина.

Основными источниками загрязнения воздушной среды автомобилей являются отработавшие газы ДВС, картерные газы, топливные испарения. 

Двигатель внутреннего сгорания – это тепловой двигатель, в котором химическая энергия топлива преобразуется в механическую работу. По виду применяемого топлива ДВС подразделяют на двигатели, работающие на бензине, газе и дизельном топливе. По способу воспламенения горючие смеси ДВС бывают с воспламенением от сжатия (дизели) и с воспламенением от искровой свечи зажигания. 

Дизельное топливо представляет собой смесь углеводородов нефти с температурами кипения от 200 до 3500С. Дизельное топливо должно иметь определенную вязкость и самовоспламеняемость, быть химически стабильным, при сгорании иметь минимальную дымность и токсичность. Для улучшения этих свойств в топлива вводят присадки, антидымные или многофункциональные.   

Загрязняющие вещества

Отходящие газы двигателей содержат сложную смесь, из более чем двухсот компонентов, среди которых немало канцерогенов (приложение, таблица 1). Основным  параметром, влияющим на интенсивность загрязнения окружающей среды  является тип двигателя автомобиля. В таблице 5 указаны виды выбросов загрязняющих веществ от различных типов двигателей автомобилей.

Таблица 5

Основные виды выбросов загрязняющих веществ от различных типов двигателей автомобилей.

	Тип двигателя
	Топливо
	Основные виды загрязнений
	Примеры

	Четырехтактный двигатель внут​реннего сгорания
	Бензин
	Углеводороды, ок​сид углерода, окси​ды азота
	Автомобили, авто​бусы, самолеты, мотоциклы

	Двухтактный двигатель внутренне​го сгорания
	Бензин (с добавлени​ем масла)
	Углеводороды, ок​сид углерода, оксид азота, твердые веще​ства
	Мотоциклы вспо​могательные мото​ры

	Дизель
	Лигроин
	Оксиды азота, твер​дые вещества
	Автобусы, тракто​ра, машины, поезда



Образование токсичных веществ – продуктов неполного сгорания и окислов азота в цилиндре двигателя в процессе сгорания происходит принципиально различными путями. Первая группа токсичных веществ связана с химическими реакциями окисления топлива, протекающими как в предпламенный период, так и в процессе сгорания – расширения. Вторая группа токсичных веществ образуется при соединении азота и избыточного кислорода в продуктах сгорания. Реакция образования окислов азота носит термический характер и не связана непосредственно с реакциями окисления топлива. 

К основным токсичным выбросам автомобиля относятся: отработавшие газы (ОГ), картерные газы и топливные испарения. Отработавшие газы, выбрасываемые двигателем, содержат окись углерода (СО), углеводороды (СХHY), окислы азота (NOX), бенз(а)пирен, альдегиды и сажу. Картерные газы – это смесь части отработавших газов, проникшей через неплотности поршневых колец в картер двигателя, с парами моторного масла. Топливные испарения поступают в окружающую среду из системы питания двигателя: стыков, шлангов и т.д. Распределение основных компонентов выбросов у карбюраторного двигателя следующее: отработавшие газы содержат 95% СО, 55% СХHY и 98% NOX, картерные газы по – 5% СХHY, 2% NOX, а топливные испарения – до 40% СХHY. Основными токсичными веществами – продуктами неполного сгорания являются сажа, окись углерода, углеводороды, альдегиды.

Количество загрязняющих веществ, выбрасываемых в атмосферу, зависит от целого ряда факторов. На выбросы оксида углерода значительное влияние оказывает рельеф дороги и режим движения автомаши​ны. Так, например, при ускорении и торможении в отработавших газах увели​чивается содержание оксида углерода почти в 8 раз. Минимальное количество оксида углерода выделяется при равномерной скорости автомобиля 60 км/ч. Выбросы оксидов азота максимальны при отношении воздух - топливо 16:1. 

Таким образом, значения выбросов вредных веществ в отработавших га​зах автотранспорта зависят от целого ряда факторов: отношения в смеси возду​ха и топлива, режимов движения автотранспорта, рельефа и качества дорог, технического состояния автотранспорта и др. Состав и объёмы выбросов зави​сят также от типа двигателя. Выбросы основных загрязняющих ве​ществ значительно ниже в дизельных двигателях. Поэтому принято считать их более экологически чистыми. Однако дизельные двигатели отличаются повышенными выбросами сажи, образующейся вследствие перегрузки топлива. Сажа насыще​на канцерогенными углеводородами и микроэлементами; их выбросы в атмо​сферу недопустимы.

Воздействие на человека

В связи с тем, что отработавшие газы автомобилей поступают в нижний слой атмосферы, а процесс их рассеяния значительно отличается от процесса рассеяния высоких стационарных источников, вредные вещества находятся практически в зоне дыхания человека. Поэтому автомобильный транспорт сле​дует отнести к категории наиболее опасных источников загрязнения атмосфер​ного воздуха вблизи автомагистралей.

Вредные токсичные выбросы можно разделить на регламентированные и нерегламентированные. Они действуют на организм человека по-разному. Вредные токсичные выбросы: СО, NOX, CXHY, RXCHO, SO2, сажа, дым. 

Угарный газ и окислы азота, столь интенсивно выделяемые на первый взгляд невинным голубоватым дымком глушителя автомобиля – вот одна из основных причин головных болей, усталости, немотивированного раздражения, низкой трудоспособности. Сернистый газ способен воздействовать на генетический аппарат, способствуя бесплодию и врожденным уродствам, а все вместе эти факторы ведут к стрессам, нервным проявлениям, стремлению к уединению, безразличию к самым близким людям. В больших городах также более широко распространены заболевания органов кровообращения и дыхания, инфаркты, гипертония и новообразования. По расчетам специалистов, «вклад» автомобильного транспорта в атмосферу составляет до 90% по окиси углерода и 70% по окиси азота. 

Чувствительность населения к действию загрязнения атмосферы зависит от большого числа факторов, в том числе от возраста, пола, общего состояния здоровья, питания, температуры и влажности и т.д. Лица пожилого возраста, дети, больные, курильщики, страдающие хроническим бронхитом, коронарной недостаточностью, астмой, являются более уязвимыми.

Свинцовое загрязнение

Главным загрязнителем атмосферного воздуха свинцом в Российской Федерации в настоящее время является автотранспорт, использующий этилированный бензин: от 70 до 87 % общей эмиссии свинца по различным оценкам [7]. Оксиды свинца возникают в ОГ карбюраторных двигателей, когда используется этилированный бензин, чтобы увеличить октановое число для уменьшения детонации. При сжигании одной тонны этилированного бензина в атмосферу вы​брасывается приблизительно 0,5-0,85 кг оксидов свинца [4]. 

Радикальный метод борьбы с загрязнением окружающей среды свинцом выбросами автомобильного транспорта - отказ от использования этилированных бензинов. 

Оксиды свинца накапливаются в организме человека, попадая в него через животную и растительную пищу. Свинец и его соединения относятся к классу высокотоксичных веществ, способных причинить ощутимый вред здоровью человека. Свинец влияет на нервную систему, что приводит к снижению интеллекта, а также вызывает изменения физической активности, координации, слуха, воздействует на сердечно-сосудистую систему, приводя к заболеваниям сердца. Свинцовое отравление (сатурнизм) занимает первое место среди профессиональных интоксикаций. 

Содержание свинца в растениях, которые растут около дорог, зависит от расстояния растения до дороги. Норма РЬ в Европе – 10 мг РЬ в 1 кг травы.

Распространение и трансформация автомобильных выбросов
Автомобильные выбросы распространяются и трансформируются в атмосфере по определенным закономерностям. Так, твердые частицы размером более 0,1 мм оседают на подстилающих поверхностях в основном из-за действия гравитационных сил.

Частицы, размер которых менее 0,1 мм, a также газовые примеси в виде CO, СХНУ, NOX, SOX распространяются в атмосфере под воздействием процессов диффузии. Они вступают в процессы физико-химического взаимодействия между собой и с компонентами атмосферы, и их действие проявляется на локальных территориях в пределах определенных регионов.

В этом случае рассеивание примесей в атмосфере является неотъемлемой частью процесса загрязнения и зависит от многих факторов.

Компоненты вредных выбросов с повышенной реакционной способностью, попадая в свободную атмосферу, взаимодействуют между собой и компонентами атмосферного воздуха. При этом различают физическое, химическое и фотохимическое взаимодействия.

Углеводороды в атмосфере подвергаются различным превращениям (окислению, полимеризации), взаимодействуя с другими атмосферными загрязнениями, прежде всего под действием солнечной радиации. В результате этих реакций образуются перекиси, свободные радикалы, соединения с оксидами азота и серы. 

В свободной атмосфере сернистый газ (SО2) через некоторое время окисляется до сернистого ангидрида (SОз) или вступает во взаимодействие с другими соединениями, в частности углеводородами. Окисление сернистого ангидрида в серный происходит в свободной атмосфере при фотохимических и каталитических реакциях. В обоих случаях конечным продуктом является аэрозоль или раствор серной кислоты в дождевой воде.

B сухом воздухе окисление сернистого газа происходит крайне медленно. В темноте окисления SO2 не наблюдается. При наличии в воздухе оксидов азота скорость окисления сернистого ангидрида увеличивается независимо от влажности воздуха. 

Сероводород и сероуглерод при взаимодействии с другими загрязнителями подвергаются в свободной атмосфере медленному окислению до серного ангидрида. Сернистый ангидрид может адсорбироваться на поверхности твердых частиц из окислов металлов, гидрооксидов или карбонатов и окисляться до сульфата.

Соединения азота, поступающие в атмосферу от объектов АТК, представлены в основном NO и NO2.  Выделяемый в атмосферу моноксид азота под воздействием солнечного света интенсивно окисляется атмосферным кислородом до диоксида азота. Кинетика дальнейших превращений диоксида азота определяется его способностью поглощать ультрафиолетовые лучи и диссоциировать на моноксид азота и атомарный кислород в процессах фотохимического смога.   

Фотохимический смог – это комплексная смесь, образующаяся при воздействии солнечного света из двух основных компонентов выбросов автомобильных двигателей - NO и углеводородных соединений.  Другие вещества (SO2), твердые частицы также могут участвовать в смоге, но не являются основными носителями высокого уровня окислительной активности, характерной для смога.

Формирование смога и образование оксиданта обычно останавливается при прекращении солнечной радиации в темное время суток и дисперсии реагентов и продуктов реакции.

Выводы

Загрязнители воздуха, непосредственно продуцируемые автомобилями, такие как окись углерода, оксиды азота, углеводороды или свинец, главным образом накапливаются по соседству с источниками загрязнения, т.е. вдоль шоссейных дорог, улиц, в тоннелях, на перекрестках и пр. Часть загрязнителей транспортируется на большие расстояния от места эмиссии, трансформируется в процессе переноса. Двуокись углерода и другие газы, например, обладающие парниковым эффектом, распространяются на всю атмосферу, вызывая глобальные геоэкологические воздействия.

2.2.   Загрязнение почв и водной среды горюче-смазочными материалами 

В поверхностные водоёмы со сточными водами автотранспортного комплекса и от ливневой канализации поступают, в основном, нефтепродукты и взвешенные вещества. В поверхностных стоках с проезжей части автомобильных дорог содержатся, кроме взвешенных частиц и нефтепродуктов, тяжёлые металлы (свинец, кадмий и др.) и хлориды, которые в зимний период применяются для борьбы с гололёдом. В среднем годовой сброс хлоридов за пределы дорог со стоками и снегом составляет около 500 тыс. т. кроме того, в окружающую среду поступает ежегодно около 35 тыс. т сажевых частиц в результате истирания автомобильных шин на дорогах [12].

Загрязнение воздуха ухудшает качество среды обитания всего населения придорожных территорий и контрольные санитарные и природоохранные органы обоснованно обращают на него первооче​редное внимание. Однако распространение вредных газов имеет все же кратковременный характер и с уменьшением или прекращением движения также снижается. Все виды загрязнения воздуха через срав​нительно короткое время переходят в более безопасные формы.

Загрязнение поверхности земли транспортными и дорожны​ми выбросами накапливается постепенно, в зависимости от числа проходов транспортных средств и сохраняется очень долго даже после ликвидации дороги. Для будущего поколения транс​портное загрязнение почвы останется тяжелым наследством про​шлого. Не исключено, что при ликвидации построенных нами дорог загрязненную неокислившимися металлами почву придется убирать с поверхности.

Накапливающиеся в почве химические элементы, особенно металлы, охотно усваиваются растениями и через них по пищевой цепи переходят в организм животных и человека. Часть их рас​творяется и выносится стоковыми водами, попадает затем в реки, водоемы и уже через питьевую воду также может оказаться в ор​ганизме человека. Действующие нормативные документы требуют пока сбора и очистки стоков только в городах и водоохранных зонах. Учет транспортного загрязнения почвы и водоемов на тер​ритории прилегающей к дороге, необходим при проектировании дорог 1 и 2 экологического класса для оценки состава загрязнения почвы сельско-хозяйственных и селитебных земель, а также для проектирования очистки дорожных стоков. 

Наиболее распространенным и токсичным транспортным за​грязнителем, считается свинец. Он относится к распространенным элементам: его среднемировой кларк (фоновое содержание) в поч​ве считается 10 мг/кг. Примерно такого же уровня достигает содержание свинца в растениях (на сухую массу). Общесанитарный показатель ПДК свинца в почве с учетом фона - 32 мг/кг.

По некоторым данным содержание свинца на поверхности почвы на краю полосы отвода обычно составляет до 1000 мг/кг, но в пыли городских улиц с очень большим движением может быть в 5 раз больше. Большинство растений легко переносят по​вышенное содержание в почве тяжелых металлов, только при со​держании свинца более 3000 мг/кг возникает заметное угнетение. Для животных опасность вызывает уже 150 мг/кг свинца в пище.

В США в конце 70-х годов были опубликованы данные иссле​дований, свидетельствующие, что в каждом погонном метре защит​ной полосы шириной 100 м дороги с интенсивностью движения 90 тыс. авт./сут за 10 лет эксплуатации аккумулировалось 3 кг свинца [29]. Это послужило действенным аргументом в пользу ограничения при​менения свинцовых добавок. По данным, полученным в Голландии, при общем фоновом содержании свинца в траве 5 мг/кг сухого веса, на обочинах его оказалось в 40 раз, а на разделительной полосе - в 100 раз больше [31]. Эти данные дали основание запретить использова​ние дня фуража травы в полосе 150 м от автомагистралей.

Согласно выполненных латвийскими учеными замеров кон​центрация металлов в почве на глубине 5-10 см вдвое меньше, чем в поверхностном слое до 5 см. Наибольшее количество отложений обнаружено на расстоянии 7-15 м от края проезжей части. Уста​новлено, что через 25 м концентрация снижается примерно вдвое и через 100 м приближается к фоновой [12]. Учитывая, однако, что до половины свинцовых частиц не выпадает сразу на землю, разно​сится с аэрозолями, выбросы свинца, хоть и в меньшей концен​трации, могут откладываться на больших расстояниях от дороги.

По данным ряда наблюдений из общего количества выбросов твердых частиц, включая металлы, примерно 25 % остается до смыва на проезжей части, 75 % распределяется на поверхности прилегающей территории, включая обочины. В зависимости от конструктивного профиля и площади покрытия в сточные дожде​вые или смывные воды попадает от 25 % до 50 % твердых частиц [12].

В странах с высоким уровнем автомобилизации озабочен​ность вызывает загрязнение придорожной полосы остатками ава​рий, выброшенными старыми автомобилями. Только во Франции их число в 70-х годах достигало 1-1,5 млн. в год. Наряду с уборкой придорожной полосы за счет эксплуатационного финансирования установлены высокие штрафы за покинутый автомобиль. Очень жестко наказывается и выбрасывание на дорогах банок, бутылок и другого мусора. Конечно, результа​тивность борьбы с загрязнением придорожных земель пользова​телями дороги зависит от общего порядка и качества содержания. Известно, например, что в США средние по штатам расходы на уборку дорог от мусора достигают 1 млн. долларов в год.

Загрязнение водных объектов

Загрязнение водных объектов происходит вследствие попа​дания транспортных выбросов на поверхность земли в бассейнах стока, в подземные воды и непосредственно в открытые водоемы. Из распространенных выбросов наи​большее беспокойство вызывает попадание в воду нефтепродук​тов. Первые признаки в виде отдельных цветных пятен появляют​ся уже при разливе 4 мл/м2 (толщина пленки - 0,004-0,005 мм). При наличии 10- 50 мл/м2 пятна приобретают серебристый отблеск, а более 80 мл/м2 - яркие цветные полосы. Сплошная тусклая пленка возникает при разливе более 0,2 л/м2, а при 0,5л/м2 - она приобре​тает темный цвет [7]. 

2.3.   Предупреждение дорожной эрозии и оврагообразования 

При решении задачи сбережения плодородия земель важнейшее значение имеет сохранение плодородного слоя почвы, который представляет собой сложную органоминеральную систему, требующую для своего существования определенных условий. На каждом гектаре почвенного слоя содержится более 1т бактериальной биомассы, обеспечивающей жизнедеятельность множества растительных и животных организмов и дающих около 99% продуктов питания человеку. Эти весьма ценные плодородные качества почв сравнительно легко и быстро уничтожаются в результате воздействия эрозии, различных механических повреждений, пестицидов, органических и других веществ. Процесс же восстановления плодородия почв очень сложен и длителен, например, чтобы воссоздать слой плодородной почвы толщиной 10 см требуется около 100 лет.

Снятие плодородного слоя почвы производится, как правило, в талом состоянии в теплый и сухой период года. В соответствии со СНиП 3.06.03-85 «Автомобильные дороги» плодородный слой почвы снимается как с территорий постоянного отвода, занимаемых дорожной конструкцией, искусственными сооружениями, так и с территорий, отводимых во временное пользование для размещения временных зданий и сооружений, карьеров и резервов, отвалов материалов и др. Плодородный слой почвы можно и не снимать с территорий, предназначенных для размещения временных зданий и сооружений, складов и отвалов материалов, подъездных путей, стоянок машин и механизмов и других территорий, если при этом приняты меры, предотвращающие его загрязнение горюче-смазочными материалами, смешивание с подстилающими грунтами и другими материалами и веществами.

При подготовке территории под земляное полотно с устройством притрассовых боковых резервов или без них плодородный слой почвы сдвигается в валы на границе полосы отвода. Объем валов определяется потребностью в природной почве для рекультивации притрассовых боковых резервов, а также для укрепления откосов земляного полотна. Остальная часть плодородной почвы вывозится и складируется в штабеля на специально отведенные для этого места. Отсюда она может использоваться для рекультивации сосредоточенных карьеров и резервов, территорий промышленных площадок, временных дорог и других территорий временного отвода, повышения плодородия малопродуктивных угодий и других сельскохозяйственных целей. Для проезда строительных транспортных и других машин и механизмов, а также для стока поверхностных вод в валах через 40-60 м устраивают разрезы шириной 4-6 м.

Валы плодородной почвы по границе полосы отвода создают особые неблагоприятные условия для сооружения впоследствии земляного полотна. При неправильном устройстве разрывов валы задерживают на подготовительной территории влагу, поступающую с атмосферными осадками. Это приводит к разрыву обнаженных осадочных пород, насыщению их влагой, что в дальнейшем может отрицательно повлиять на устойчивость земляного полотна и других элементов дорожной конструкции. Поэтому на основании имеющегося опыта строительства не следует устраивать задел при снятии плодородного слоя почвы, превышающей длину захватки по сооружению земляного полотна.

2.4.   Оценка ущерба лесным и охотничьим угодьям 

Как теоретическое, так и натурное исследования переноса и рассеяния примесей, выбрасываемых потоком движущихся автомобилей и вносимых воздушным потоком в растительные массивы, представляют существенные сложности, обусловленные случайным характером появления автомобилей и нестационарностью процесса. В пространственной области рассматривается протяженный участок односторонней однорядной дороги. Предполагается, что скорости движения автомобилей по автотрассе одинаковы и постоянны.

Появление автомобилей в начале трассы является случайным и представляет собой простейший поток событий с постоянной интенсивностью. Трасса обдувается горизонтальным потоком воздуха, направленным перпендикулярно дороге; предполагается, что скорость воздушного потока постоянна и не зависит от расположения и характеристик автомобилей. Концентрация примеси в произвольной точке зависит от объема отработанных газов, выбрасываемых всеми автомобилями, одновременно находящимися на рассматриваемом участке и являющихся подвижными точечными источниками загрязнения с постоянной интенсивностью. 

Основная часть воздушных масс обтекает препятствие в виде лесного массива, при этом внутрь леса попадает незначительная часть этого потока. Газообразная примесь, заносимая ветром вглубь леса, начинает дрейфовать со значительно меньшей скоростью, нежели в основном потоке. В результате лес начинает играть роль накопителя загрязняющего вещества, удерживающего его даже в том случае, когда внешний относительно чистый поток воздуха уносит все примеси из окружающего лес пространства. Смена направления ветра приводит к выносу накопленных примесей из леса, играющего теперь роль вторичного источника загрязнения.

Результаты расчетов показывают [8], что лес способен первоначально играть роль накопителя загрязняющего вещества, в дальнейшем превращающегося во вторичный источник загрязнения. Интенсивность такого вторичного источника загрязнения ниже, чем первоначального, однако продолжительность воздействия может быть значительной, в зависимости от размеров и характеристик леса, времени накопления примесных веществ при обдувании загрязненным потоком.

Как известно зеленые насаждения играют роль естественного фильтра. Они очищают воздух от вредных примесей. Более активными фильтрами являются деревья, устойчивые к загрязнению, с большой листовой поверхностью и большим объемом газопоглощения и осаждения пыли.

Наименее газоустойчивы растения, произрастающие на бедных кислых и влажных почвах. Так при поступлении в хвою сосны с воздухом небольшого количества промышленных газов, она не справляется с их переработкой и отравляется ими. В то же время, сосна крымская, которая привыкла к богатой известковой почве, справляется с переработкой вредных газов.

Оценка газоустойчивости растений производится по пятибалльной шкале (табл. 6):
1 – очень устойчивые

2 – устойчивые

3 – относительно устойчивые

4 – малоустойчивые

5 – неустойчивые

Таблица 6

Оценка газоустойчивости растений

	балл
	древесно – кустарниковые растения

	1
	акация белая, бересклет, боярышник, ива белая, лох узколистный, сосна эльдарская, тополь канадский, шелковица, шиповник

	2
	абрикос, бузина черная, вяз, дуб, жимолость, калина, клен, крушина, липа (крупнолистая), лох серебристый, можжевельник, платан западный, рябина, сирень, слива, тополь, яблоня, ясень

	3
	береза пушистая, бук, граб, клен остролистый, крыжовник, липа мелколистая, орех, осина, пихта кавказская

	4
	барбарис обыкновенный, береза бородавчатая, береза повислая, ель, пихта

	5
	лиственница, сосна


2.5.   Предупреждение подтопления лесных массивов и водопропускные сооружения
Для определения расчетного расхода необходимо в процессе технических изысканий выполнить необходимые топографо-геодезические работы и обследования. Основными исходными данными являются план бассейна с характеристикой его площади, длины главного лога, среднего уклона лога, склонов. Кроме того необходимо установить характер поверхности бассейна: растительность, почвенный покров.

Бассейном называется участок местности, с которого вода во время выпадения дождей и снеготаяния стекает к проектируемому водопропускному сооружению. Для определения площади бассейна необходимо установить границы его на карте или на местности. Границей бассейна с одной стороны всегда является сама дорога, а с другой стороны — водораздельная линия, которая отделяет данный бассейн от соседних.

Расчет максимальных расходов ведется по ливневому стоку и стоку талых вод по формулам и методикам изложенных в специальной литературе. За расчетный принимается больший из них.

Малые водопропускные сооружения устраивают в местах пересечения автомобильной дороги с ручьями, оврагами, по которым стекает вода от дождей и талая вода. Количество водопропускных сооружений зависит от климатических условий и рельефа местности. Трубы и мосты должны обеспечивать пропуск воды без вреда для дороги и дорожных сооружений.

Большую часть водопропускных сооружений составляют трубы. Они не меняют условия движения автомобилей, не стесняют проезжую часть и обочины и не требуют изменения типа дорожного покрытия.

3. Влияние эксплуатации автомобильной дороги на окружающую среду
3.1.   Оценка загрязнения водной среды 

Водная среда загрязняется в основном нефтью и нефтепродуктами. ПДК нефти и нефтепродуктов 0,1-0,3 мг/л. Расчетная оценка водных загрязнений выполняется в сле​дующих случаях.

1.   Для нахождения границ полосы непосредственных воздей​ствий - защитной полосы в водоохранных зонах и других местах, где требуется сбор и очистка стоков.

2.   Для расчета сооружений сбора и очистки стока.

3.   Для определения суммарной степени загрязнений поверх​ностных и    грунтовых вод.

Для расчета объемов водной части стока с выделенных площа​дей водосбора используется общепринятая методика расчета расхода незарегулированных водотоков с 95 % обеспеченностью по данным гидрометслужбы или по указаниям СНиП 2.01.14-83. Методика описана в Рекомендациях ГипроДорНИИ. Существенные трудности вызывает расчет количества смываемых стоками выбросов. Специальных комплексных исследований, кото​рые учитывали бы влияние и автомобильных и дорожных факторов, не проводилось, поэтому приходится принимать состав стоков по имеющимся справочным данным.

Для укрупненных расчетов по дорогам высокой интенсивно​сти движения рекомендовано принимать следующий состав за​грязнений (табл.7)

                                                                                                       Таблица 7

Состав загрязнений на дорогах высокой интенсивно​сти движения

	Наименование
	Количество мг/л

	
	в дождевых водах 
	в талых водах

	Взвешенные вещества


	1300


	2700



	Эфирорастворимые вещества


	60


	65



	Свинец


	0,28


	0,30



	Нефтепродукты
	24


	26




3.2.   Оценка загрязнения воздушной среды 

При загрязнении воздушной среды следует исходить из сложившейся ситуации, учитывая фоновые уровни загрязнения, существующие локальные источники загрязнения и перспективы их изменения на прогнозный период. На основе этих данных возможно проведение осмысленных оценок, позволяющих определить вклад нового объекта (в данном случае – автомобильной дороги) в загрязнение атмосферы, определение порядка выполнения необходимых природоохранных мероприятий. В связи с этим необходимо рассмотреть вопросы, связанные с фоновыми концентрациями загрязняющих веществ, с оценкой воздействия движения, и с общим воздействием при эксплуатации дороги, исходя из рассмотренных природно-климатических условий на прогнозный период.   

Оценка по концентрации оксида углерода

Загрязнение атмосферного воздуха отработавшими газами автомобилей удобно оценивать по концентрации окиси углерода, мг/м3. 

Формула оценки концентрации углерода (Ксо) используется для расчетов в Киевском и Харьковском автомобильно-дорожных институтах (Бегма и др., 1984; Шаповалов, 1990).

Ксо = (0,5+0,01N х Кт)х Ка х Ку х Кс х Кв х Кп

где 0,5 - фоновое загрязнение атмосферного воздуха не транспортного происхождения, мг/м3;

N - суммарная интенсивность движения автомобилей на городской дороге, автомобилей в час;

Кт - коэфициент токсичности автомобилей по выбросам в атмосферный воздух СО. Коэфициент токсичности автомобилей определяется как средневзвешенный для потока автомобилей по формуле:

Кт =   Рi Кп,

Рi - состав движения в долях единиц. Значение Кп определяется по таблице;

Ка - коэфициент, учитывающий аэрацию местности берется из таблицы 9;

Ку - коэффициент, учитывающий изменение загрязнения атмосферного воздуха СО в зависимости от величины продольного уклона определяется по таблице 10;

Кс - коэфициент, учитывающий изменение концентрации углерода в зависимости от скорости ветра определяется по таблице 11;

Кв - коэфициент относительной влажности воздуха определяется по таблице 12;

Кп - коэфициент увеличения загрязнения атмосферного воздуха СО у пересечений, определяется по таблице 8, 13.

Таблица 8

Значение коэффициента Кп

	Тип автомобиля                            
	Кп

	средний грузовой                             
	2,9

	автобус                                               
	3,7

	легкий грузовой  
	2,3

	тяжелый грузовой(дизельный)        
	0,2

	легковой
	1,0


Таблица 9

Значение коэффициента Ка

	тип местности по степени аэрации          
	Ка

	транспортные тоннели                                    
	2.7

	транспортные галереи                                     
	1,5

	магистральные улицы и дороги с многоэтажной застройкой с 2х сторон           
	1,0

	жилые улицы с одноэтажной застройкой, улицы и дороги в выемке,      
	0,6

	городские улицы и дороги с одноэтажной застройкой, набережные, эстакады, виадуки, высокие насыпи                                    
	0,4

	пешеходные тоннели
	0,3


Таблица 10

Значение коэффициента Ку

	продольный уклон                           
	Ку

	0
	1,00

	2
	1,06

	4
	1,07

	6
	1,18

	8
	1,55


Таблица 11

Коэфициент изменения концентрации СО в зависимости от скорости ветра Кс 

	скорость ветра                              
	Кс


	1
	2,70

	2
	2,00

	3
	1,50

	4
	1,20

	5
	1,05

	6
	1,00


Таблица 12

Значение коэфициента Кв определяющего изменение концентрации СО в зависимости от относительной влажности воздуха

	относительная влажности, %            
	Кв

	100
	1,45

	90
	1,30

	80
	1,15

	70
	1,00

	60
	0,85

	50
	0,75

	40
	0,60


Таблица 13

Коэфициент увеличения загрязнения воздуха СО у пересечений 
	тип пересечения                                    
	Кп

	Регулируемое пересечение:

	-светофорами обычное                              
	1,8

	-светофорами управляемое                        
	2,1

	-саморегулируемое                                     
	2,0

	Не регулируемое:

	-со снижением скорости                             
	1,9

	-кольцевое                                                    
	2,2

	-с обязательной остановкой                       
	3,0


3.3.   Оценка загрязнения почв
Наибольшее загрязняющее воздействие на почву во время эксплуатации автомобильной дороги оказывает свинец. Свинец оседает на придорожной полосе при работе двигателей, заправленных этилированным бензином. Считается, что около 20% общего количества свинца разносится с газами в виде аэрозолей, 80% выпадает в виде твердых частиц размером до 25 мкм и водорастворимых соединений на землю. Опасность таких выбросов заключается в том, что свинец накапливается в почве на глубине пахотного слоя или на глубине фильтрации воды атмосферных осадков. Далее накопление свинца может происходить при передаче его по трофическим цепям, что может представлять угрозу состоянию экосистем, а также здоровью человека при потреблении продуктов питания.

Предельно допустимая концентрация соединений свинца в почве по общесанитарному показателю составляет 32 мг/кг.

В крупнейших городах России запрещено применение этилированного бензина. Как известно, в настоящее время в стране производится не более 40% этилированных бензинов. Учитывая эти обстоятельства, далее для расчетов принимается экспертная оценка, согласно которой на рассматриваемом участке доля автомобилей, использующих этилированный бензин, не превышает величины 10%. 

При выполнении оценки загрязнения почв свинцом учитывается, что прогнозный период накопления свинца в почве составляет 20 лет. Расчет выбросов свинца и его соединений проведен по методике, предложенной в [13].

Мощность эмиссии свинца при данной среднесуточной интенсивности движения автомобилей определяется формулой [1]:

                                           Рэ =Кп×Ко×mp×Кт×S(Gi×Pi×Ni)                            (1)

где  Pэ –  измеряется в мг/м в сутки,

 Кп = 0,74 – коэффициент пересчета единиц измерения,

 mp –  коэффициент, учитывающий дорожные и автотранспортные  условия, 

 Ко = 0,8 – коэффициент, учитывающий оседание свинца в системе 

                выпуска отработавших газов,

КТ = 0,8 – коэффициент, учитывающий долю выбрасываемого свинца в 

                  виде твердых частиц в общем объеме выбросов,

Gi  – средний эксплуатационный расход топлива для соответствующей 

                  марки автомобиля,

Ni  –  среднесуточная интенсивность движения автомобилей 

                 соответствующей  марки,

Pi –  содержание добавки свинца в топливе, применяемом на автомобиле

                    рассматриваемого типа.

Уровень загрязнения свинцом поверхностного слоя почвы на различных расстояниях от проезжей части определяется по формуле:

                                                      Рс = Рп/(h×r),                                       (2)

где  Рс – уровень загрязнения почвы свинцом, мг/кг,

        h – толщина почвенного слоя (в метрах), в котором располагаются  

              выбросы  свинца, для пахотных земель принимается 0,2 м,

        r - плотность почвы,

    Рп – отложение свинца на поверхности земли (мг/м3), определяемое по формуле:

                                                   Рп = 0,4К1UvTpPэ,                                    (3)

где К1 – коэффициент, учитывающий расстояние от проезжей части 

Uv – коэффициент, зависящий от силы и направления ветров, принимается равным отношению площади розы ветров со стороны дороги, противоположной рассматриваемой зоне к общей площади,

Tp – расчетный срок эксплуатации дороги в сутках, принимается равным 7300 суток, что соответствует 20-летнему прогнозному сроку,

Pэ – мощность эмиссии свинца.

Заключение и выводы
            В настоящее время Правительством РФ, Минтрансом РФ, Госкомприродой России,  Российскими транспортными инспекциями, Правительством г. Москвы  и др. организациями уделяется внимание и контроль за соблюдением экологических требований при эксплуатации транспортных средств и экологической обстановкой регионов. Утверждены Законы РФ «Об охране окружающей природной среды» и «О санитарно-эпидемиологическом благополучии населения».

         На основании этих Законов утверждаются  Временные экологические требования при эксплуатации автотранспортных средств, утверждается задание по оснащению автотранспорта и спецтехники на автомобильном шасси каталитическими нейтрализаторами и иными техническими устройствами снижения токсичности отработанных газов.

         Правительством г. Москвы издан Закон Об ответственности за реализацию моторного топлива, не соответствующего экологическим требованиям. В соответствии с этим Законом за несоблюдение  экологических требований к реализации моторного топлива на нарушителей возлагается штраф, приостанавливается и аннулируется лицензия.

Несмотря на проведение различных мероприятий, как мы увидели в ходе работы, автомобильный транспорт и дорожно-строительная техника продолжают оставаться наиболее крупным источником негативного воздействия на окружающую среду. Воздействию подвергаются все без исключения компоненты окружающей среды. При этом наибольшее и наиболее опасное загрязнение – атмосферное. Опасно оно потому, что воздух необходим нам, от его качества зависит наша жизнь и здоровье. К тому же воздух связан со всеми остальными компонентами окружающей среды.
Таким образом, можно сделать следующие выводы о воздействии строительства и эксплуатации автодороги в Томской области на компоненты окружающей среды:
- Воздействие на атмосферный воздух. Основными ингредиентами выхлопных газов являются диоксид азота и оксид углерода. Величина эмиссии зависит от конкретных параметров дорожного движения - скорости потока, продольного профиля дороги, интенсивности и состава транспортного потока и т. п. Так как наибольшая ширина распространения загрязнений присуща оксиду углерода, то в качестве оценки можно опираться именно на его эмиссию. 

- Воздействие на водную среду. Оценка воздействия на водную среду производится с учетом следующих факторов:  пересечение водотоков, изменение режима питания (поверхностного стока), особенности створа реки в месте строительства моста, воздействие на реку при строительстве моста (влияние строительства моста на русловые процессы и мутность речных вод), вклад в загрязнение водных объектов от поверхностного (ливневого) стока с дороги.

- Воздействие на растительный мир. При оценке этого критерия в рассмотрение нужно принимать следующие факторы: вырубка лесов под отвод дороги, уничтожение редких пород деревьев, кустарников и т.д., воздействие загрязняющих веществ на растительность, гибель деревьев от заболачивания территории, вызванного строительством дороги.

- Воздействие на животный мир. Основными факторами воздействия автомобильной дороги на животный мир являются: нарушение условий обитания (животных), нарушение путей миграций животных, нарушение мест гнездования, гибель в результате столкновения с автотранспортом, пересечение дорогой заказников.

- Воздействие на почвы. При работе двигателей автомобилей в воздух с газообразными компонентами попадают аэрозольные и пылевидные частицы, среди которых, прежде всего, соединения свинца, а так же углерода (сажи) составляют основную долю. 
При оценке воздействия на почвы далее учитывается влияние на качество почв выбросов свинца, осевших в придорожной полосе. 

  Власюк, Т. А. 
    Основы экологии. Отраслевая экология [Текст] : пособие для студентов строительных специальностей ФБО / Т.А. Власюк; Рец. П.В. Ковтун, Рец. К.И. Томберг ; Министерство образования Республики Беларусь, Учреждение образования "Белорусский государственный университет транспорта", Кафедра "Экология и рациональное использование водных ресурсов". - Гомель : [б. и.], 2004. - 70 с. - Библиогр.: с.61. - Б. ц.
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Экологическое решение дорожных проблем

Экологическое состояние окружающей среды все в большей мере становится одним из факторов, от которых напрямую зависит качество жизни людей в XXI веке, само будущее человечества. Это требует от государственной власти, ученых, специалистов, промышленников и предпринимателей самого тщательного учета экологических последствий применяемых технологий и осуществляемых производственных проектов, предельно бережного отношения к природной среде, минеральным и биологическим ресурсам Земли.

Сегодня в Беларуси, как и во всем мире, идет бурный рост автомобилизации, число транспортных средств возрастает более чем на 10% в год. В то время как увеличивается роль и удельный вес автомобильных перевозок, растет спрос на них, автотранспорт занимает лидирующее положение по масштабам загрязнения атмосферного воздуха. На его долю приходится три четверти суммарных техногенных эмиссий. При этом значительная часть автомобильного парка в республике не соответствует последним международным экологическим стандартам. Да, повышение экологичности транспортных средств — один из путей решения проблемы. Однако при резко увеличивающемся парке автомобилей дороги также призваны защищать окружающую среду от загрязнения. Использование экологически безопасных материалов, перспективных технологий при строительстве, ремонте и содержании автомобильных дорог позволит не только повысить их качество, но и значительно снизить негативное воздействие на окружающую среду, создать более благоприятные условия для проживания населения вблизи крупных магистралей. В Минске 22-23 апреля 2004 г. состоялась конференция, посвященная экологии и ресурсосбережению в дорожном строительстве.

Экологическая безопасность
В Беларуси около 80 тыс. км дорог, весьма насыщенных транспортными средствами, и все это, безусловно, оказывает достаточно серьезное влияние на экологию страны. Выступление генерального директора РУП "БелдорНИИ" Алексея Бусела было посвящено проблеме экологической безопасности и ресурсосбережения в дорожно-транспортном комплексе. Предваряя своей доклад, Алексей Владимирович подчеркнул важность проведения единой дорожно-транспортной политики и в области экологических вопросов. Следует отметить, что в выступлении ученого прозвучала мысль о необходимости экосистемного подхода к проблеме роста парка машин, строительства и реконструкции автомагистралей, направленного на минимизацию негативного влияния на окружающую среду. Что интересно: рост протяженности сети автодорог (в 1,6 раза) и количества автотранспорта (в 2,8 раза) за последние 10 лет сопровождался одновременным уменьшением финансирования дорожного хозяйства более чем в 2 раза. Это, по словам Алексея Бусела, усугубляет экологическое состояние окружающей среды вблизи дорог и требует ужесточения в вопросах ресурсосбережения.

Так насколько и как влияет дорожно-транспортный комплекс на нашу природу? Статистика здесь такова: в Беларуси более 70% загрязняющих выбросов приходится на долю автотранспорта. При этом общая площадь полосы отвода дорог занимает около 1% территории республики. А учитывая тот факт, что средняя ширина зоны влияния дороги составляет 400 м (по 200 м в обе стороны), загрязнение распространяется на 15,4% территории страны!
Всего, как отметил Алексей Бусел, различают три основных вида воздействия автодорожного комплекса на окружающую среду (отметим, что все эти факторы требуют тщательного анализа и принятия конкретных инженерных решений по их минимизации). Первый из них — это истощение природных ресурсов за счет использования земель, дорожно-строительных материалов, воды, углеводородного топлива и т.д. Этот фактор в основном находится в рамках Закона "О платежах на землю", который регламентирует величину землеотвода и определяет соответствующие налоговые платежи.

Технологическое загрязнение
Второй фактор учитывает оценку загрязнения окружающей среды технологическими выбросами (выбросы вредных веществ техникой, заводами и базами дорожных предприятий) и транспортными (выбросами от автомобилей, движущихся по дороге в составе транспортного потока). Технологические выбросы представлены в основном минеральной пылью АБЗ и ЦБЗ (на 90%), СО (около 5%), а также NOx, СН и сажей в незначительных количествах. Они зависят от парка отраслевых автомобилей, спецтехники и т.д. Надо сказать, что для снижения этих выбросов проводится целенаправленная работа по оснащению АБЗ и производственных баз пылеуловителями различных конструкций. В целом же к числу первоочередных мер по снижению воздействия технологических выбросов на окружающую среду относят соблюдение технологий и регламентов использования оборудования, машин и материалов на предприятиях дорожного хозяйства; применение современных, экологически безопасных конструкций технологического оборудования и автотранспорта; использование эффективных средств защиты окружающей среды (очистка сточных вод и газовых выбросов, утилизация отходов), а также повышение уровня экологической подготовки кадров дорожного хозяйства.
Что касается транспортных выбросов вредных веществ в атмосферу, то, по словам Алексея Владимировича, их объемы составляют более 16 тыс. тонн, что в несколько раз больше объема технологических выбросов предприятий. При этом в составе транспортных выбросов имеются токсичные вещества в отработанных газах автомобилей, а также оседающие на покрытии и в придорожной полосе пыль, продукты износа покрытий, шин, тормозных колодок, топливно-смазочные, антигололедные и другие материалы. Это приводит к чрезмерному загрязнению атмосферы и насыщению вод поверхностного стока и почвы взвесями, нефтепродуктами, солями, в том числе тяжелых металлов, химическими реагентами и т.д.
Что интересно: если сравнить загрязнение водостоков поверхностными сточными водами с автомобильных дорог и загрязнение водной среды отходами химических и промышленных производств, то объемы первых окажутся незначительными. Однако бороться с ними намного труднее ввиду большей протяженности источника загрязнения по длине и распространению по территории.

Пути решения проблемы
Анализ работы современных транспортных средств показывает, что в них не в полную меру использованы возможности снижения выбросов сажи, свинца, продуктов коррозии. При этом наиболее эффективное средство по снижению эмиссии СО, СН и NOx в атмосферу — это внедрение на автомобилях комплекса антитоксичных мероприятий, в числе которых можно назвать системы нейтрализации и фильтрации отработанных газов, использование альтернативных источников энергии. Кроме того, ужесточение экологических требований к моторным топливам, смазочным материалам, охлаждающим жидкостям, пластмассам, используемым в автотранспорте, также дает значимый положительный эффект.
Существенные резервы по снижению объемов транспортных выбросов, по мнению Алексея Бусела, заключаются в упорядочении движения автомобилей по дорожной сети (имеется в виду равномерное движение однородных транспортных средств с различными скоростями по разным полосам движения), сокращении нерациональных пробегов за счет оптимизации схем перевозок, устранении мест концентрации ДТП.

Окружающая среда и дороги
Третий фактор воздействия автодорожного комплекса на окружающую среду учитывает уничтожение животных на путях их миграции через автодороги, которое, надо сказать, носит массовый характер. Ежегодно в период с апреля по июль на дорогах погибает более 36 тыс. земноводных и около 8 тыс. птиц. Нередко под колеса попадают и крупные животные: лоси, кабаны, косули, зайцы. Как же уберечь братьев наших меньших? Наиболее радикальное решение в этом случае — направить участки транспортных коридоров в тоннели в местах миграции или устроить специальные путепроводы, так называемые экодуки, для животных с сохранением на них элементов ландшафта. Так, длина мостов через реки должна определяться не урезом водной поверхности, а шириной поймы.
Замена высоких насыпей на подходах эстакадами не только сбережет землю, но и обеспечит непрерывность береговой полосы — излюбленных мест обитания и миграции животных. Для земноводных можно использовать направляющие сетки и трубы, для крупных животных — устраивать прямоугольные тоннели с грунтовым слоем по низу. Все эти мероприятия, по словам Алексея Владимировича, позволяют существенно снизить гибель животных на дорогах.

Ресурсосбережение при строительстве
С проблемой экологической безопасности тесно увязан и вопрос ресурсосбережения. Не секрет, что для проведения природоохранных мероприятий и расширения сети дорог требуется большое количество строительных материалов, сырьевая база которых может быть существенно расширена за счет отходов промышленности. При этом, как отметил Алексей Бусел, будет решаться как задача ресурсосбережения, так и проблема улучшения экологической обстановки вблизи участков складирования крупнообъемных отходов промышленности. И поле для деятельности здесь попросту огромно: ежегодно белорусский промышленный сектор "производит" более 24 млн тонн отходов, которых уже накоплено свыше 700 млн тонн! Все они занимают большие площади земель, в том числе ценных для сельскохозяйственного производства. А ведь отходы обладают огромным экономическим потенциалом, который реализуется незначительно из-за отсутствия заинтересованности предприятий, низкого уровня применяемых технологий и оборудования для их переработки.

Главный "поставщик" отходов — это ПО "Беларуськалий", где в результате подземной добычи и переработки сильвинитовых руд около 75% их объема выбрасывается. А складирование на поверхности земли значительных объемов таких отходов вызывает негативные изменения практически всех компонентов окружающей среды: происходит загрязнение атмосферного воздуха, почвенного покрова, поверхностных и подземных вод и т.д. Неиспользованными остаются и отходы многих других белорусских предприятий (шлаки, шламы, гидролизный лигнин, фосфогипс, отработанные формовочные смеси и т.д.), объем которых также значителен.
Вместе с тем, вышеуказанные техногенные отходы уже давно находятся в зоне внимания ученых-дорожников, которые предложили ряд технологий по их переработке в дорожно-строительные материалы. Известны разработки по получению активированных минеральных порошков из отработанных формовочных смесей литейного производства, гидролизного лигнина, отсевов дробления и осадков городских сточных вод. Некоторые из них прошли промышленную апробацию и по результатам многолетних наблюдений доказали свою практическую приемлемость.
При зимнем содержании дорог хорошо зарекомендовала себя технология, основанная на применении увлажненной технической соли — отхода 4-го калийного комбината ПО "Беларуськалий".

Применение этого материала в 2002 году осуществлялось на 10 тыс. км дорог, что позволило значительно сократить сроки устранения зимней скользкости и вдвое уменьшить расход противогололедных материалов. Это мероприятие дало дополнительный экологический эффект за счет снижения степени засоления придорожной полосы и экономический — за счет увеличения в 3-4 раза производительного пробега солераспределительной техники.
Дробление технической соли до оптимального гранулометрического состава, а также введение в смесь ингибиторов коррозии автомобильной стали и добавок, обеспечивающих ее сыпучесть при длительном хранении, позволяют получить из отходов противогололедный материал с повышенной на 25-30% плавящей способностью и имеющий неплохой экспортный потенциал.
Среди наиболее эффективных и масштабных мероприятий, направленных на экономию ресурсов, можно также назвать технологию холодного фрезерования старых дорожных покрытий с последующей укладкой полученного асфальтового гранулята в новое покрытие и технологию реабилитации старых асфальтобетонных покрытий методом пропитки с использованием специальных битумных катионных эмульсий. Интересны и такие данные: в 2002 году в результате использования научных разработок, изобретений и новых технических предложений в дорожной отрасли была достигнута экономия такого количества материальных и топливно-энергетических ресурсов, которого бы хватило для строительства более 25 км дорог с усовершенствованным типом покрытия.

Как подчеркнул в завершение своего выступления Алексей Бусел, решение указанных экологических проблем и проведение мероприятий по ресурсосбережению — два взаимосвязанных элемента, позволяющих достичь устойчивого развития как самого дорожного хозяйства, так и дорожно-транспортного комплекса в целом.
В последовавших затем докладах был затронут широчайший круг вопросов, связанных с воздействием дорожно-транспортного комплекса на окружающую среду: экологическая безопасность транспортных средств, национальная система мониторинга окружающей среды, оценка экологической эффективности при проектировании дорог и мостов, проблемы ландшафтных коридоров дорог, уровень загрязнения почв и растительности придорожной полосы, шумозащитные экраны, системы управления окружающей средой, экологическая политика предприятий дорожно-транспортного комплекса и многое другое. Учитывая то, что выступления звучали из уст представителей различных министерств, ведомств и организаций из разных стран, у участников конференции была уникальная возможность обменяться идеями и обобщить опыт по рациональному использованию природных ресурсов при строительстве, ремонте и содержании транспортных средств и автодорог, а также по управлению природоохранной деятельностью.

Теория и практика
Второй день конференции был посвящен практической части. (К слову, еще накануне в "БелдорНИИ" была организована мини-выставка, в ходе которой демонстрировались новейшие элементы обустройства дорог, прогрессивные технологии, нормативные документы). Вначале автобус с участниками конференции прибыл в ДЭУ-5 "Белавтострады", где они ознакомились с работой управления по содержанию дороги. При этом особый интерес вызвали аспекты зимнего содержания "олимпийки": использование технической соли и рассолов, превентивная обработка дороги до образования гололеда благодаря данным, получаемым с метеостанции, солераспределительная техника, позволяющая минимально дозировать смесь, склад хранения противогололедных материалов и т.д.
Затем автобус двинулся в "Белдортранс", станция диагностики которого значилась конечной точкой маршрута и в принципе работы конференции. По ходу движения участники конференции проехали по Минской кольцевой автодороге. Здесь заведующий центром безопасности и обустройства дорог "БелдорНИИ" Владислав Штабинский рассказал об особенностях реконструкции столичного "кольца", в частности, о нюансах прохождения дороги по сапропелям и устройстве шумозащитных экранов в районе жилой застройки. По прибытии в Озерцо участники конференции ознакомились с работой диагностической станции "Белдортранса", где транспортные средства проходят технический осмотр. Надо сказать, что современное диагностическое оборудование практически полностью исключает "человеческий фактор" и действительно является реальным барьером для автотранспорта, представляющего опасность на дороге как для движения, так и для окружающей среды.

Как говорили организаторы мероприятия в самом его начале, конференция была призвана стать своеобразным форумом единомышленников, отправной точкой формирования новой стратегии развития сети автодорог и долгосрочного сотрудничества специалистов разных отраслей, занимающихся проблемами экологии. Судя по всему, эта цель была достигнута: по крайней мере, в кулуарах конференции настойчиво звучала мысль о своевременности и необходимости ее проведения. Самым же главным итогом конференции можно считать ее решение, где четко обозначены пути снижения воздействия дорожно-транспортного комплекса на окружающую среду и повышения уровня его экологической безопасности. Назовем лишь некоторые из них. Так, участники конференции считают необходимым:
— разработать комплексную программу развития дорожно-транспортного комплекса с учетом стратегических целей устойчивого развития и проблем охраны окружающей среды;
— обеспечить дорожные проектные организации методикой проведения оценки воздействия на окружающую среду при проектировании строительства и реконструкции автодорог с учетом последних требований природоохранного законодательства, осуществлять в процессе строительства дорог совместно с авторским проектным надзором экологический надзор;
— разработать систему эффективного стимулирования производства и использования автомобилей улучшенных экологических характеристик, наладить постепенный вывод из эксплуатации транспортных средств, не удовлетворяющих международным экологическим требованиям;
— предложить программу использования различных видов отходов в дорожном строительстве и добиться внедрения малоотходных ресурсосберегающих технологий;
— научно-исследовательским институтам оказывать научно-методическую помощь отраслевым организациям по разработке и внедрению международных стандартов ИСО серии 14000;
— отраслевым учебным центрам и профильным научно-исследовательским институтам обеспечить подготовку кадров в области дорожной экологии, повышать уровень экологических знаний специалистов дорожного хозяйства и т.д.

Таким образом, девизом дорожников постепенно становится создание современных автомагистралей, которые обеспечивают не только безопасность движения, но и высокие экологические параметры. Остается добавить сюда экологически чистый транспорт — и мы получим то, что можно назвать гармонией между дорогой и природой, то, что позволит сохранить природу для наших потомков.

Материалы подготовили Василий КУРЛОВИЧ, Алексей ПЕКУН, Юрий ЛУКАШЕВИЧ
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Новости охраны труда  | Наша миссия 

НАША МИССИЯ 

· объединение всех специалистов в сфере охраны труда, а также людей, для которых эта тема важна и актуальна, с целью профессионального общения, обмена опытом, мнениями и передовыми достижениями в сфере охраны труда;

· предоставление площадки для освещения существующих проблем в области охраны труда и обсуждения путей их решения, а также для обращения внимания на них со стороны органов государственной власти; 

· информационное обеспечение специалистов по охране труда в части законодательной и нормативной правовой базы;

· анонсирование и обзор всех значимых явлений, событий и мероприятий в сфере охраны труда.
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Извлечение

1.1. Экологический паспортпромышленного предприятия (далее - предприятия) - нормативно-технический документ,включающий данные по использованию предприятием ресурсов (природных, вторичныхи др.) и определению влияния его производства на окружающую среду.

1.2. Экологический паспортпредприятия представляет комплекс данных, выраженных через систему показателей,отражающих уровень использования предприятием природных ресурсов и степень еговоздействия на окружающую среду.

1.3. В соответствии сдействующим законодательством предприятие в своей деятельности по использованиюприродных ресурсов и воздействию на окружающую среду, планированию и проведениюприродоохранных мероприятий подконтрольно местному Совету народных депутатов иорганам Государственного комитета СССР по охране природы.

1.4. Экологический паспортразрабатывает предприятие за счет его средств и утверждает руководительпредприятия по согласованию с Советом народных депутатов и территориальныморганом Государственного комитета СССР по охране природы, где онрегистрируется.

1.5. Основой для разработкиэкологического паспорта являются основные показатели производства, проектырасчетов ПДВ, нормы ПДС, разрешение на природопользование, паспорта газо- иводоочистных сооружений и установок по утилизации и использованию отходов,формы государственной статистической отчетности и другие нормативные и нормативно-техническиедокументы.

1.6. Экологический паспорт незаменяет и не отменяет действующие формы и виды государственной отчетности.

1.7. Для действующих ипроектируемых предприятий составляют экологический паспорт по состоянию на01.01.90 и дополняют (корректируют) его при изменении технологии производства,замене оборудования и т.п.в течение месяца со дня изменений, хранят напредприятии и территориальном органе Государственного комитета СССР по охранеприроды.

1.8. Заполнение всех формэкологического паспорта обязательно. Допускается включать дополнительнуюинформацию по заполнению паспорта в соответствии с требованиями территориальныхорганов Госкомприроды СССР или по согласованию с ними.

1.9. Гриф экологическогопаспорта определяется руководством предприятия в установленном порядке.

ГОСТ17.5.3.02-90. Охрана природы. Земли. Нормы выделенияна землях государственного лесного фонда защитных полос лесов вдоль железных иавтомобильных дорог. - Изд. офиц.; Введ. 01.01.1991. - М.: Изд-во стандартов,1990. - 4 с.

Извлечение

1. Настоящий стандартустанавливает нормы выделения на землях единого государственного лесного фондазащитных полос лесов (земель) вдоль железных и автомобильных дорогобщегосударственного, республиканского и областного значения.

Стандарт применяется припроектировании и строительстве новых, эксплуатации и реконструкции действующихжелезных и автомобильных дорог и проведении лесоустроительных работ.

Термин, применяемый внастоящем стандарте, и пояснение к нему приведены в приложении.

2. Защитные полосы лесов вдольжелезных и автомобильных дорог предназначены для обеспечения защиты от снежныхи песчаных заносов, селей, лавин, оползней, обвалов, ветровой и водной эрозии,для ограждения движущегося транспорта от неблагоприятных аэродинамическихвоздействий, для снижения уровня шума, выполнения санитарно-гигиенических,оздоровительных и эстетических функций, для предотвращения загрязненияокружающей среды продуктами деятельности транспорта.

3. Защитные полосы лесов вдольжелезных и автомобильных дорог выделяют из общей площади лесов единогогосударственного лесного фонда и относят к лесам первой группы.

4. Защитные полосы лесов вдольжелезных и автомобильных дорог выделяют из лесов всех групп и категорий. Недопускается выделение защитных полос лесов вдоль железных и автомобильных дорогиз заповедников, национальных и природных парков, заповедных лесных участков,лесов, имеющих научное или историческое значение, природных памятников,лесопарков, лесов орехопромысловых зон, лесоплодовых насаждений, городскихлесов, лесов лесопарковых частей зеленых зон, лесов санитарной охраны источниковводоснабжения и лесов первой и второй зон округов санитарной охраны курортов иособо ценных лесных массивов, запретных полос лесов, защищающих нерестилищаценных промысловых рыб.

5. Ведение лесного хозяйствана выделенных вдоль железных и автомобильных дорог полосах лесов осуществляютпредприятия лесного хозяйства и другие организации, за которыми закреплены этилеса.

6. Защитные полосы лесов(земель) вдоль проектируемых и новостроящихся железных и автомобильных дорог и ихперевод в леса первой группы выделяют до начала или с началом строительствадорог, а вдоль эксплуатируемых - во время очередного лесоустройства.

7. Ширина защитных полос лесоввдоль железных дорог должна быть не менее 500 м с каждой стороны дороги. Шириназащитных полос лесов вдоль автомобильных дорог должна составлять не менее 250 мс каждой стороны дороги. Допускается уменьшение ширины защитных полос лесов неболее чем на 50 м при наличии на местности естественных или искусственныхрубежей.

8. Ширина защитных полос лесоввдоль железных и автомобильных дорог в зонах пустыни и полупустыни на участках,подверженных песчаным заносам, в районах с вечной мерзлотой, в горных районах,на участках с опасными эрозионными процессами, селевыми потоками, снежными лавинами,в местах, подверженных наводнениям, паводкам, сейсмическим и другим стихийнымявлениям, должна быть установлена с учетом обеспечения защиты дорог отвоздействия неблагоприятных факторов.

9. На имеющихся в пределахвыделенных защитных полос лесов вдоль дорог, не покрытых лесом землях,пригодных для лесовыращивания, должны быть созданы лесные насаждения.

10. Ширину защитных полослесов вдоль дорог исчисляют от границы полосы отвода земель транспорта, но неменее 15 м от основания земляного полотна железной или автомобильной дороги.

11. Внешние границы защитныхполос лесов должны быть привязаны к легкоопознаваемым в натуре естественным иискусственным объектам, рубежам.

При ограничении внешних границзащитных полос лесов визирами в местах пересечения их с квартальными просекамии внутриквартальными коммуникациями должны быть установлены указательные столбыв соответствии с ОСТ 56-44.

12. В защитных полосах лесовдопускаются рубки ухода за лесом, санитарные и лесовосстановительные рубки,направленные на сохранение защитных функций леса.

13. Лесовосстановительныерубки применяются в защитных полосах лесов, кроме выделяемых опушек.

14. Лесовосстановительныерубки следует применять с одновременным проведением в обязательном порядкелесовосстановительных работ. При этом должна обеспечиваться непрерывностьзащитного действия выделенных полос лесов и формирование нового их поколения извысокопродуктивных и ценных в хозяйственном отношении древесных и кустарниковыхпород.

СНиП 2.05.02-85. Автомобильные дороги. - Изд. офиц.;Введ. 01.01.87. - М.: ЦИТПГосстроя СССР, 1986. - 52 с.

Извлечение

3. ОХРАНА ОКРУЖАЮЩЕЙ ПРИРОДНОЙ СРЕДЫ

3.1. При выборе вариантовтрассы и конструкции автомобильной дороги кроме технико-экономическихпоказателей следует учитывать степень воздействия дороги на окружающуюприродную среду как в период строительства, так и во время эксплуатации, атакже сочетание дороги с ландшафтом, отдавая предпочтение решениям, оказывающимминимальное воздействие на окружающую природную среду.

При сравнении вариантов трасси конструктивных решений следует учитывать ценность занимаемых земель, а такжезатраты на приведение временно отводимых для нужд строительства площадей всостояние, пригодное для использования в народном хозяйстве.

3.2. Проложение трассыавтомобильных дорог, назначение мест размещения искусственных и придорожныхсооружений, производственных баз, подъездных дорог и других временныхсооружений для нужд строительства следует выполнять с учетом сохранения ценныхприродных ландшафтов, лесных массивов, а также мест размножения, питания ипутей миграции диких животных, птиц и обитателей водной среды.

На сельскохозяйственныхугодьях трассы по возможности следует прокладывать по границам полейсевооборотов или хозяйств.

Не допускается проложениетрасс по государственным заповедникам и заказникам, охраняемым урочищам изонам, отнесенным к памятникам природы и культуры.

Вдоль рек, озер и другихводоемов трассы следует прокладывать, как правило, за пределами специальноустановленных для них защитных зон.

В районах размещения курортов,домов отдыха, пансионатов, пионерских лагерей и т.п. трассы должныпрокладываться за пределами установленных вокруг них санитарных зон или впроектах должны разрабатываться защитные мероприятия.

3.3. По лесным массивам трассыавтомобильных дорог необходимо прокладывать по возможности с использованиемпросек и противопожарных разрывов, границ предприятий и лесничеств с учетомкатегории защитности лесов и данных экологических обследований.

Направление трассавтомобильных дорог I-III категорий по лесным массивам по возможности должносовпадать с направлением господствующих ветров в целях обеспеченияестественного проветривания и уменьшения заносимости дорог снегом.

3.4. С земель, занимаемых поддорогу и ее сооружения, а также временно занимаемых на период строительствадороги, плодородный слой почвы надлежит снимать и использовать для повышенияплодородия малопродуктивных сельскохозяйственных угодий или объектовпредприятий лесного хозяйства.

3.5. Снятию подлежитплодородный слой почвы, обладающий благоприятными физическими и химическимисвойствами (ГОСТ17.5.1.03ГОСТ17.5.1.03

-78), с гранулометрическим составом от глинистого досупесчаного, без ясно выраженного оглеения, с плотностью не более 1,4 г/см3.Наличие на почвенном покрове солонцов и солончаков не должно превышатьзначений, установленных -78.

Плодородный слой почвы неснимается, если рельеф местности не позволяет его снять, а также на участках свыходом на поверхность скальных обнажений, валунов, крупных (свыше 0,5 м)камней.

3.6. На дорогах в пределахводоохранных зон следует предусматривать организованный сбор воды с поверхностипроезжей части с последующей ее очисткой или отводом в места, исключающиезагрязнение источников водоснабжения.

3.7. При проложении дорогчерез населенные пункты и сельскохозяйственные угодья, особенно в засушливыхрайонах с широколиственными культурами (хлопчатник), подверженными действиювредителей (паутинные клещи), размножающихся на растениях в условиях сильнойзапыленности, следует предусматривать покрытия дорожных одежд и тип укрепленияобочин, исключающие пылеобразование.

3.8. При проектировании дорогнеобходимо предусматривать увязку их строительства с мелиоративными работами.

3.9. При обходе населенныхпунктов автомобильные дороги по возможности следует прокладывать с подветреннойстороны, ориентируясь на направление ветра в особо неблагоприятные с точкизрения загрязнения воздуха осенне-зимние периоды года, и в целях защитынаселения от транспортного шума обеспечивать буферную зону между автомобильнойдорогой и застройкой с учетом генерального плана развития населенного пункта.

В случаях, когда припроложении автомобильной дороги уровень транспортного шума на застроеннойприлегающей территории превышает допустимые санитарные нормы, необходимопредусматривать специальные шумозащитные мероприятия (проложение дорог ввыемках, строительство шумозащитных земляных валов, барьеров и другихсооружений, посадку специальных зеленых насаждений и т.п.), обеспечивающиеснижение уровня шума до значений, регламентируемых санитарными нормами, а такжепредусматривать дорожные покрытия, при проезде автомобилей по которым шум имеетнаименьшую величину.

3.10. Если возведениеземляного полотна (независимо от высоты насыпи) создает опасность подтопленияповерхностными водами и заболачивания примыкающих к дороге земель, в проектеследует предусматривать водоотводные сооружения, гарантирующие существующие достроительства (или лучшие) условия произрастания сельскохозяйственных культурили лесных насаждений.

3.11. При проектированиинасыпей через болота с поперечным (по отношению к трассе дороги) движением водыв водонасыщенном горизонте в проекте необходимо предусматривать мероприятия,исключающие увеличение уровня воды и площади заболачивания в верховой частиболота путем отсыпки насыпи или ее нижней части из дренирующих материалов,устройство вдоль земляного полотна продольных канав, а в пониженных местах,если это необходимо, - искусственные сооружения и т.п.

3.12. При наличии грунта,который не может быть использован для отсыпки насыпей, им следует засыпатьвершины оврагов (с одновременным их закреплением), эрозионные промоины, свалкии другие неудобья с последующим уплотнением и планировкой поверхности.

3.13. При проложении трассыдорог III-V категорий по пашням, орошаемым или осушаемым землям, а также поземлям, используемым под ценные культуры (сады, виноградники и др.), земляноеполотно следует проектировать без устройства резервов и кавальеров.

3.14. При определении местпереходов через водотоки, выборе конструкций и отверстий искусственныхсооружений, особенно на косогорных участках дорог, наряду стехнико-экономической целесообразностью строительства необходимо решать вопросызащиты полей от размыва и заиления, заболачивания, нарушения растительного идернового покрова, нарушения гидрологического режима водотока и природногоуровня грунтовых вод, защиты от размыва и разрушения.

3.15. При строительствеавтомобильных дорог следует максимально использовать находящиеся в зонестроительства пригодные для применения отвалы и производственные твердые отходыпредприятий горнодобывающей, перерабатывающей промышленности, тепловыхэлектростанций (гранулированные шлаки, золы и золошлаковые смеси ТЭС, отходыуглеобогащения, фосфоритные "хвосты", белитовые шламы и др.). Приприменении отходов производства следует учитывать их агрессивность итоксичность по отношению к окружающей природной среде.

3.16. Для мест неустойчивых иособо чувствительных экологических систем (многолетние мерзлые водонасыщенныегрунты, болота, пойменные зоны, оползневые склоны и т.п.) в проекте следуетпредусматривать меры, обеспечивающие минимальное нарушение экологическогоравновесия. Перечень мер устанавливается индивидуальными технико-экономическимиобоснованиями.

3.17. При пересеченииавтомобильной дорогой путей миграции животных необходимо разрабатыватьспециальные мероприятия по обеспечению безопасного и беспрепятственного ихпередвижения.

3.18. При проектированиипроизводственных баз, зданий и сооружений дорожной и автотранспортной службнеобходимо разрабатывать мероприятия, обеспечивающие соблюдение предельнодопустимых концентраций загрязняющих веществ в атмосферном воздухе, водных объектах,почве и др.

СНиП 3.02.01-87. Земляныесооружения, основания и фундаменты. - Изд. офиц.; Введ. 01.07.88. - М.г ЦИТПГосстроя СССР, 1988. - 128 с.

Извлечение

9. ОХРАНА ПРИРОДЫ

9.1. Решения по охране природыпри производстве земляных работ устанавливаются в проекте организациистроительства в соответствии с действующим законодательством, стандартами идокументами директивных органов, регламентирующими рациональное использование иохрану природных ресурсов.

9.2. Плодородный слой почвы восновании насыпей и на площади, занимаемой различными выемками, до началаосновных земляных работ должен быть снят в размерах, установленных проектоморганизации строительства и перемещен в отвалы для последующего использованияего при рекультивации или повышении плодородия малопродуктивных угодий.

Допускается не сниматьплодородный слой:

при толщине плодородного слояменее 10 см;

на болотах, заболоченных иобводненных участках;

на почвах с низким плодородиемв соответствии с ГОСТ17.5.3.05-84, ГОСТ17.4.3.02-85, ГОСТ17.5.3.06-85;

при разработке траншей ширинойпо верху 1 м и менее.

9.3. Необходимость снятия имощность снимаемого плодородного слоя устанавливаются в проекте организациистроительства с учетом уровня плодородия, природной зоны в соответствии стребованиями действующих стандартов и п. 9.2.

9.4. Снятие и нанесениеплодородного слоя следует производить, когда грунт находится в немерзломсостоянии.

9.5. Хранение плодородногогрунта должно осуществляться в соответствии с ГОСТ17.4.3.02-85 и ГОСТ17.5.3.04-83. Способы хранения грунта и защиты буртов от эрозии, подтопления,загрязнения должны быть установлены в проекте организации строительства.

Запрещается использоватьплодородный слой почвы для устройства перемычек, подсыпок и других постоянных ивременных земляных сооружений.

9.6. В случае выявления припроизводстве земляных работ археологических и палеонтологических объектовследует приостановить работы на данном участке и поставить в известность обэтом местные Советы народных депутатов.

9.7. Применениебыстротвердеющей пены для предохранения грунтов от промерзания не допускается:

на водосборной территорииоткрытого источника водоснабжения в пределах первого и второго поясов зонысанитарной охраны водопроводов и водоисточников;

в пределах первого и второгопоясов зоны санитарной охраны подземных централизованных хозяйственно-питьевыхводопроводов;

на территориях, расположенныхвыше по течению подземного потока в районах, где подземные воды используютсядля хозяйственно-питьевых целей децентрализованно (в этом случае расстояние отводозаборов до территории возможного применения пены определяетсятерриториальными органами Мингео СССР);

на пашнях, многолетнихнасаждениях и кормовых угодьях.

9.8. Все виды подводныхземляных работ, сброс осветленной воды после намыва, а также земляные работы в затопляемыхпоймах осуществляются по проекту, согласованному с Минводхозом СССР, МинздравомСССР, а в водоемах, имеющих рыбохозяйственное значение, - дополнительно сМинрыбхозом СССР, в морских акваториях - с Госкомгидрометом СССР, в пределахподземных водоносных горизонтов - с Мингео СССР.

9.9. При производстведноуглубительных работ или намыве подводных отвалов в водоемах, имеющихрыбохозяиственное значение, общая концентрация механических взвесей должна бытьв пределах норм, установленных Минрыбхозом СССР. Отступления от этих норм вкаждом отдельном случае подлежат согласованию с Минрыбхозом СССР.

9.10. Смыв грунта с палубгрунтовозных судов допускается только в районе подводного отвала.

9.11. Сроки производства испособы подводных земляных работ следует назначать с учетом экологическойобстановки и природных биологических ритмов (нерест, миграция рыб и пр.) в зонепроизводства работ.

СНиП 3.06.03-85. Автомобильные дороги. - Изд. офиц.; Введ. 01.01.86. - М:ЦИТПГосстроя СССР, 1986. - 112 с.

Извлечение

1. ОБЩИЕ ПОЛОЖЕНИЯ

1.1. Настоящие правилараспространяются на строительство новых и реконструкцию существующихавтомобильных дорог общего пользования и ведомственных, за исключениемвременных дорог, испытательных дорог промышленных предприятий и автозимников.

1.2. При строительстве иреконструкции автомобильных дорог кроме требований настоящих правил следуетсоблюдать требования, содержащиеся в других документах части 3 СНиП,утвержденном проекте, а также нормативных документах по технике безопасности ипромышленной санитарии.

1.3. При строительстве иреконструкции автомобильных дорог необходимо принимать меры по охране природнойсреды. Технологические решения должны предусматривать недопущение причиненияущерба окружающей природной среде и сохранение устойчивого природного балансапри выполнении работ, нарушение которых может вызвать изменение геологическихили экологических условий.

Не допускается повреждениедерново-растительного покрова, выполнение планировочных и дренажно-осушительныхработ за пределами территорий, отведенных для строительства дороги.Повреждения, нанесенные природной среде в зоне временного отвода в результатестроительства временных сооружений и дорог, проезда строительного транспорта,стоянки машин, складирования материалов и т.п., должны быть устранены к моментусдачи дороги в эксплуатацию.

При выборе методовпроизводства работ и средств механизации следует учитывать необходимостьсоблюдения соответствующих санитарных норм, норм предельно допустимых выбросовзагрязняющих веществ в атмосферу и водные объекты и устранения илимаксимального уменьшения других видов вредных воздействий на природную среду иприлегающие земельные угодья.

СНиП11-01-95. Инструкция опорядке разработки, согласования, утверждения и составе проектной документациина строительство предприятий, зданий и сооружений. - Изд. офиц.; Введ.01.07.1995. - М.: ГП Центринвестпроект Минстроя России, 1995. - 13 с.

Извлечение

2. ОБЩИЕ ПОЛОЖЕНИЯ

2.1. Разработка проектнойдокументации на строительство* объектов осуществляется на основе утвержденных(одобренных) Обоснований инвестиций в строительство предприятий, зданий исооружений. Проектной документацией детализируются принятые в обоснованияхрешения и уточняются основные технико-экономические показатели.

_________________

* Понятие строительство включаетновое строительство, расширение, реконструкцию и техническое перевооружение.

2.2. При разработке проектнойдокументации необходимо руководствоваться законодательными и нормативными актамиРоссийской Федерации и субъектов Российской Федерации, настоящей Инструкцией, атакже иными государственными документами, регулирующими инвестиционнуюдеятельность по созданию и воспроизводству основных фондов.

2.3. В необходимых случаяхсубъекты Российской Федерации, министерства и ведомства Российской Федерации наоснове положений настоящей Инструкции могут разрабатывать и утверждатьтерриториальные и отраслевые нормативные документы с учетом региональныхособенностей и отраслевой специфики проектируемых объектов.

2.4. Основным проектнымдокументом на строительство объектов является, как правило,технико-экономическое обоснование (проект)* строительства. На основанииутвержденного в установленном порядке ТЭО (проекта)** строительстваразрабатывается рабочая документация.

____________________

* Двойное обозначение стадии, единой по составу и содержанию,принято в целях преемственности действующей законодательной и нормативной базыи совместимости с терминологией, применяемой за рубежом

** Далее проект.

2.5. Длятехнически и экологически сложных объектов и при особых природных условияхстроительства по решению заказчика (инвестора)*** или заключениюгосударственной экспертизы по рассмотренному проекту одновременно с разработкойрабочей документации и осуществлением строительства могут выполнятьсядополнительные детальные проработки проектных решений по отдельным объектам,разделам и вопросам.

_______________________

*** Далее заказчик.

2.6. Для объектов, строящихсяпо проектам массового и повторного применения, а также других техническинесложных объектов на основе утвержденных (одобренных) обоснований инвестиций встроительство или градостроительной документации, может разрабатываться рабочийпроект (утверждаемая часть и рабочая документация) или рабочая документация.

2.7. Основным документом,регулирующим правовые и финансовые отношения, взаимные обязательства иответственность сторон, является договор (контракт), заключаемый заказчиком спривлекаемыми им для разработки проектной документации проектными,проектно-строительными организациями, другими юридическими и физическимилицами. Неотъемлемой частью договора (контракта) должно быть задание напроектирование.

Рекомендуемый состав исодержание задания на проектирование для объектов производственного назначенияприведены в приложении А, а жилищно-гражданского назначения - в приложении Б.

2.8. Проектирование объектовстроительства должно осуществляться юридическими и физическими лицами, получившимив установленном порядке право на соответствующий вид деятельности.

2.9. Заказчик, на договорнойоснове, может делегировать соответствующие права юридическим или физическимлицам, возложив на них ответственность за разработку и реализацию проекта.

2.10. В случаях, когда вдоговоре (контракте) не обусловлены специальные требования о составе выдаваемойзаказчику проектной документации, в ее состав не включаются расчетыстроительных конструкций, технологических процессов и оборудования, а такжерасчеты объемов строительно-монтажных работ, потребности в материалах, трудовыхи энергетических ресурсах.

Эти материалы хранятся уразработчика проектной документации и представляются заказчику или органамгосударственной экспертизы по их требованию.

2.11. Заказчики проектнойдокументации и проектировщики обязаны своевременно вносить в рабочуюдокументацию изменения, связанные с введением в действие новых нормативныхдокументов.

2.12. Использованиеизобретений при проектировании объектов строительства и правовая защитаизобретений, созданных в процессе разработки проектной документации,осуществляются в соответствии с действующим законодательством.

Инструкцияпо охране природной среды при строительстве, ремонте и содержании автомобильныхдорог: ВСН8-89 /Минавтодор РСФСР. -М: Транспорт, 1989. - 85 с.

Извлечение

1. ОБЩИЕ ПОЛОЖЕНИЯ

1.1. Требования настоящей Инструкциидолжны соблюдаться при строительстве, реконструкции, ремонте и содержанииавтомобильных дорог общего пользования Министерства автомобильных дорог РСФСР.На основе действующих законов и правительственных актов об охране природынастоящая Инструкция устанавливает отраслевые требования охраны природной средыи рационального использования природных ресурсов и правила соблюдения этихтребований при производстве и приемке работ.

1.2. Требования инструкции нераспространяются на работы по производству дорожно-строительных материалов иконструкций в промышленных (стационарных) условиях, на работы по строительствукрупных (титульных) мостов, мостов через участки рыбохозяйственных водоемоввысшей (особой) категории, а также зданий и сооружений производственного,жилищного и культурно-бытового назначения.

1.3. При выполнении работ всложных условиях, отнесенных п. 6.4. СНиП2.05.02-85 к местам индивидуального проектирования, вопросы охраныприродной среды разрабатываются в индивидуальном порядке с учетом специфики итребований специальных нормативных документов по производству работ в такихусловиях.

1.4. Земля, недра земли, воды,растительный и животный мир, как элементы природной среды, являются в СССРвсенародным достоянием. Долг всех государственных и общественных организаций,каждого гражданина СССР постоянно беречь природу, принимать все необходимыемеры для охраны окружающей среды и рационального использования природныхресурсов в сфере производственной деятельности и в других сферах деятельностилюдей.

Все предприятия, организации иучреждения обязаны строго соблюдать правила охраны природы, не допускатьзагрязнения или уничтожения элементов природной среды, внедрять в производствоболее совершенные технологию, машины, материалы, применение которых позволяетснижать нагрузку на окружающую среду (загрязнение, шум, вибрация и т.п.).

1.5. При нарушении требованийприродоохранного законодательства лица, непосредственно виновные в причиненномущербе, а также руководители министерств, ведомств и их организаций, несутадминистративную, материальную или уголовную ответственность в зависимости отразмеров ущерба в установленном законодательством порядке.

1.6. Независимо от привлеченияк указанной ответственности, ущерб, нанесенный природе, согласно существующимположениям возмещается организациями или отдельными гражданами в порядкегражданско-правовой ответственности. За незаконную порубку каждого дерева,незаконную добычу животных, рыб, а также за действия, повлекшие их гибель,взыскиваются фиксированные величины денежных сумм. В других случаях причинениявреда в результате нарушения законодательства об охране окружающей средывиновные организации полностью возмещают ущерб в установленномзаконодательством порядке.

1.7. При строительстве,ремонте и содержании автомобильных дорог следует постоянно на всех стадияхпроизводства работ учитывать требования охраны природной среды путемпредупреждения и ограничения их отрицательного воздействия на природную средудо установленных предельно допустимых уровней.

Запрещается выполнениевоздействующих на элементы природной среды работ, не предусмотренных проектнойдокументацией, согласованной и утвержденной в установленном порядке, применениев конструкциях автомобильных дорог материалов, оказывающих отрицательноевоздействие на окружающую среду, а также производство работ, добыча природныхматериалов на неразведанных месторождениях за пределами площадей, оформленныхпостоянным или временным отводом.

Примечание: исключение составляетпроизводство работ по предотвращению или ликвидации последствий внезапныхстихийных явлений, представляющих опасность для людей, сооружений илинарушающих природные условия в крупных масштабах.

1.8. При выполнении работ построительству, ремонту и содержанию автомобильных дорог следует рассматриватьследующие направления охраны природной среды и рационального расходования природныхресурсов:

сокращение земельных площадей,отводимых в соответствии с действующими нормативами для постоянного, временногои разового использования, максимальное сбережение сельскохозяйственных угодий,особенно пашни, пойм и лесных водоохранных полос вдоль рек; других земель,непосредственно прилегающих к рыбохозяйственным водоемам;

уменьшение объемаиспользования в сооружениях природных ресурсов, особенно добываемых впридорожной полосе (грунт, минеральные материалы, лес, почва и т.п.);

сохранение плодородного слояпочвы на землях, отводимых для временного и разового использования,рекультивации нарушенных земель, восстановление нарушенных условий обитания ивоспроизводства всех животных и рыб;

предотвращение недопустимогозагрязнения поверхности земли, водоемов, атмосферы отходами, побочнымипродуктами и технологическими воздействиями (пыль, отработавшие газыдвигателей, продукты испарения летучих веществ и другие газы, твердые выбросы,противогололедные, обеспыливающие и другие химические вещества, шум, вибрация идр.); недопущение превышения установленных предельно допустимых уровнейзагрязнения и воздействия;

предотвращение возможностивозникновения по причине выполнения работ отрицательных гео- игидродинамических явлений, изменяющих природные условия (эрозия, осушение,заболачивание, оползни, осыпи и т.п.), а также изменение гидрологического ибиологического режимов естественных водоемов;

предупреждениенепосредственного уничтожения, повреждения или ухудшения условий существованиялюдей, животных, растительности вследствие выполнения работ (изменениеландшафтов, расчленение угодий, засыпка русел рек, заливов, стариц, нарушениесложившихся связей, путей перемещения и т.п.);

предупреждение эстетическогоущерба вследствие резкого изменения визуально воспринимаемых ландшафтов,внедрения в них чужеродных элементов, а также вследствие уничтожения илиизменения формы объектов индивидуального зрительного восприятия (отдельныепостройки, старинные сооружения, геологические образования, крупные деревья илиих группы и т.п.).

1.9. При обучении и повышенииквалификации рабочих, руководящего персонала в состав учебных программ следуетвключать тему - охрана окружающей среды: основные законы и нормативныедокументы, виды ответственности за нарушение установлений, правила производстваработ с учетом предупреждения ущерба для природной среды.

При проведении инструктажей потехнике безопасности следует объяснять работникам требования и правила охраныприродной среды на рабочем месте.

2. ОБЩИЕ ТРЕБОВАНИЯ ПО ОХРАНЕ ОКРУЖАЮЩЕЙ СРЕДЫ ПРИВЫПОЛНЕНИИ СТРОИТЕЛЬНЫХ И РЕМОНТНЫХ РАБОТ

2.1. Землепользование

Оформление документации напредоставление земель производится в соответствии с действующим в РСФСР"Положением о порядке возбуждения и рассмотрения ходатайств о предоставленииземельных участков" (1974 г.) при наличии согласованной и утвержденнойпроектной документации. В состав документации должен входить проектрекультивации временно отведенных земель.

2.1.2. Приступать кпроизводству работ или иному пользованию представленным земельным участком доустановления местными землеустроительными органами границ этого участка внатуре (на местности) и выдачи документа, удостоверяющего право пользованияземлей, запрещается.

В соответствии со ст. 50"Основ земельного законодательства Союза ССР и союзных республик"лица, виновные в самовольном занятии земельных участков несут уголовную илиадминистративную ответственность.

2.1.3. Размеры предоставленияземель устанавливаются по "Нормам отвода земель для автомобильныхдорог", СН 467-74.

В состав бессрочного отводасогласно СН467-74 должна входить полоса, включающая ширину насыпи или выемки покромкам откосов, кюветы, забанкетные канавы и банкеты, предохранительные полосышириной 1 м от кромки откосов насыпи, выемки или водоотводные канавы, боковыерезервы, если они являются постоянным конструктивным элементом земляногополотна.

В случаях индивидуальногопроектирования (обусловленных СНиП) ширина полосы бессрочного отводаустанавливается проектом.

Включение в состав проектасооружения насыпей из боковых резервов на орошаемых или осушенных землях,пашне, участках, занятых многолетними плодовыми насаждениями и виноградниками,согласно СН467-74 допускается как исключение с отводом в краткосрочное (на срок до 3лет) пользование и при условии приведения по окончании земляных работ всостояние, пригодное для использования в сельском или лесном хозяйстве.

Отвод земель для снегозащитныхлесонасаждений, постоянных снегозащитных заборов, а также защитных сооруженийот оврагов, оползней, заносов, лавин, обвалов и т.п. производится по проекту,выполненному в соответствии с правилами СНиП 2.05.02-85 "Автомобильные дороги.Нормы проектирования".

На существующей дорожной сетиснегозащитные лесонасаждения устраивают в соответствии с "Рекомендациямипо изысканиям и проектированию снегозадерживающих полос вдоль автомобильныхдорог", одобренными Госстроем СССР и Гослесхозом СССР от 29 декабря 1981г.

2.1.4. Площади земель,представляемых во временное пользование для размещения отвалов грунта изплодородного слоя почвы и для проезда транспортных средств, осуществляющих еговывозку, в соответствии с СН 467-74 приведены втаблице 1.

Приведенные величины являютсяосредненными и при соответствующем обосновании могут быть увеличены.

Отвод участков земель,представляемых во временное пользование для других нужд строительства, следуетоформлять дополнительно на основе данных типовых или индивидуальных проектов.

Таблица I

Категория дороги и количество полос движения

Площадь временного отвода, га/км

на землях сельскохозяйственного пользования

на землях, не пригодных для сельскохозяйственного пользования

I

8

1,8

2,3

6

1,7

2,2

4

1,6

2,1

II

2

1,4

2,0

III и IV

2

1,3

2,0

V

1

1,2

2,0

2.1.5. В соответствии сдействующим Положением о государственном контроле за использованием земельправила использования и охраны земель устанавливаются органами землепользованияи землеустройства. Эти правила и требования являются обязательными для всехпредприятий, организаций и учреждений независимо от их ведомственнойпринадлежности.

На землеустроительную службувозложен контроль за соблюдением установленных правил землепользования, заправильностью использования земель, включая осуществление противоэрозионныхмероприятий и др. защитных мер.

2.1.6. В соответствии с УказомПрезидиума Верховного Совета СССР от 14 мая 1970 г. "Об административнойответственности за нарушение земельного законодательства" должностные лицаподвергаются штрафу до 100 руб., налагаемому в административном порядке запорчу сельскохозяйственных и др. земель, загрязнение их производственными ииными отходами и сточными водами, в бесхозяйственном использовании земель, вневыполнении обязательных мероприятий по улучшению земель и охране почв ответровой, водной эрозии и др. процессов, ухудшающих состояние почв;использование земельных участков не по назначению; несвоевременный возвратвременно занимаемых земель и другие нарушения.

Указания по производству изысканий и проектированиюлесонасаждений вдоль автомобильных дорог: ВСН 33-87 / МинавтодорРСФСР. - М: Транспорт, 1988. -95 с.

Извлечение

1. ОБЩИЕ ПОЛОЖЕНИЯ

1.1. Проектно-изыскательскиеработы для создания снегозащитных и декоративных насаждений вдоль автомобильныхдорог общегосударственного, республиканского и местного значения осуществляютсяна основании задания на проектирование, выдаваемого управлениями(объединениями) автомобильных дорог.

1.2. Задание на проектированиедолжно быть составлено в соответствии с утвержденной схемой размещенияснегозащитных устройств и утверждено республиканским министерством,эксплуатирующим автомобильную дорогу, или в порядке, им установленном.

1.3. В заданиях напроектирование указываются:

основание для проектирования(схемы размещения снегозащитных устройств или постановление Совета МинистровРСФСР);

технические условияпроектирования (границы участков, совмещение функций посадок, перспективастроительства или реконструкции дороги, а также дорожных сооружений и объектов,размещаемых в придорожной полосе, другие данные);

состав проектно-изыскательскихработ, масштабы материалов;

сроки выполнения проектныхработ, намечаемые сроки создания насаждений;

наименование подряднойорганизации;

ориентировочный объемкапитальных затрат.

1.4. Проектная документация насоздание лесонасаждений разрабатывается в одну стадию - рабочий проект сосводным сметным расчетом стоимости.

1.5. Проектированиеснегозащитных лесонасаждений должно быть подчинено решению основной задачи -защите дорог от приносимого снега.

Для этого они рассчитываютсяна задержание объема снегоприноса 10%-ной обеспеченности1 при объемеего до 250 м3 на 1 м дороги. В отдельных регионах лесонасаждениямогут проектироваться при объемах снегоприноса свыше 250 м3/м. Вэтих случаях следует руководствоваться Указаниями по изысканиям ипроектированию защитных лесонасаждений вдоль линий железных дорог СССР (М.:Транспорт, 1974).

1.6. Снегозащитныелесонасаждения должны отвечать следующим требованиям, которые необходимоучитывать при проектировании:

вступать в работу по защитедорог от снегозаносов возможно быстрее после посадки;

задерживать и распределятьснег (приносимый за зимний период) до дороги;

быть долговечными, устойчивымипротив снеголома, пожаров, вредителей и болезней;

оказывать мелиоративноевлияние на прилегающие сельскохозяйственные земли;

обладать достаточнымидекоративными качествами;

обеспечивать возможностьприменения комплексной механизации на всех этапах выращивания и содержаниялесонасаждений;

быть экономически эффективными.

1.7. При разработке проектовнеобходимо строго выполнять требования Основ земельного законодательства СоюзаССР и союзных республик по сохранению сельскохозяйственных угодий, защите почвот эрозии, рациональному отводу и использованию земель.

ОДМ 218.011-98. Методическиерекомендации по озеленению автомобильных дорог. - Изд. офиц. - Отраел. дор.методика. - М., 1998. - 52 с.

Извлечение

1. ОБЩИЕ ПОЛОЖЕНИЯ.

1.1. Настоящий документопределяет требования по озеленению вновь строящихся и эксплуатируемыхавтомобильных дорог общего пользования Российской Федерации.

1.2. Требования относятся ковсем видам озеленения, используемых в практике строительства и эксплуатациидорог, и включают вопросы создания и содержания озеленения, а также способыборьбы с нежелательной растительностью на существующих дорогах.

1.3. Основными задачамиозеленения являются защита дорог и их конструктивных элементов от воздействиянеблагоприятных погодно-климатических факторов, защита прилегающих к дорогетерриторий от транспортных загрязнений, создание элементов благоустройства иархитектурно-художественного оформления дороги, а также обеспечения зрительногоориентирования водителей. Все эти три задачи служат единой цели - создание иподдержание благоприятных и комфортных условий для пользователей автомобильныхдорог и жителей, прилегающих к дороге территорий.

1.4. Размещение всех видовозеленения на вновь строящихся (реконструируемых) федеральных автомобильныхдорогах общего пользования может осуществляться в пределах придорожной полосышириной не менее 50 метров от границы полосы отвода.

2. КЛАССИФИКАЦИЯ ВИДОВ ОЗЕЛЕНЕНИЯ АВТОМОБИЛЬНЫХ ДОРОГ.

2.1. Озеленение автомобильныхдорог разделяют на два основных вида: защитное озеленение и декоративноеозеленение.

К защитному озеленениюотносят:

- противоэрозионноеозеленение;

- снегозащитное озеленение;

- пескозащитное озеленение;

- шумо-газо-пылезащитноеозеленение.

К декоративному относятозеленение, используемое для архитектурно-художественного оформленияавтомобильных дорог.

2.2. Противоэрозионноеозеленение применяют для защиты дорог от разрушительного воздействия стокаатмосферных осадков и дефляционных ветров. Эрозии подвержены в основном незащищенныегрунтовые поверхности обочин, откосов и водоотводных канав. Особенно низкаяпротивоэрозионная устойчивость характерна для таких грунтов как: мелкозернистыепылеватые пески, пылеватые суглинки и глины, лессы и лессовидные суглинки,мергелистые грунты с большим содержанием глинистых частиц.

Прилегающие к дорогамдефлируемые участки песков без предупредительных мероприятий могут привести кзаносам проезжей части.

Одной из эффективных мерпротивоэрозионной защиты грунтовых поверхностей является создание на нихрастительного покрова из трав с развитой корневой системой, которая проникаетна глубину 20 см и более и в результате образует плотный и прочный дерновойслой.

Создаваемый травяной покровпомимо защитных функций является элементом эстетического оформления дороги.

К противоэрозионному относяттакже озеленение, используемое для защиты дорог от разрушительного действиярастущих оврагов, размыва и разрушения селевыми потоками, а также с цельюборьбы с оползнями. Такие насаждения создают в каждом случае по специальноразработанному проекту.

2.3. Снегозащитное озеленениесоздают для защиты дорожного полотна от снежных заносов. Этот вид озелененияприменяют в виде одной или нескольких полос, а при небольших объемахснегоприноса - в виде живых изгородей из ели или кустарников.

Снегозащитная лесная полосасостоит из нескольких рядов деревьев и кустарниковой опушки, расположенной сполевой стороны. Живая изгородь представляет собой густую двухрядную посадку деревьевили кустарников, которой путем систематической стрижки придают определеннуювысоту, плотность и форму.

По своему действиюснегозащитные посадки представляют собой объемную преграду, внутри и вблизикоторой снижается скорость ветра и происходит отложение снега.

2.4. Пескозащитное озеленениеслужит для защиты автомобильных дорог от песчаных заносов и включает созданиедревесно-кустарниковых насаждений (по схемам, аналогичным снегозащитным), атакже закрепление прилегающих к дороге песков посевом трав.

Пески закрепляютрастительностью: по обе стороны дороги, если ось совпадает с направлениемдвижения песков или составляет с ним угол меньше 30°; только с наветреннойстороны дороги, если пески имеют явно выраженное наступательное движение,направленное под углом больше 30° к оси дороги, и заносы с противоположнойстороны невозможны.

При закреплении песковрастительностью вспомогательными средствами, приостанавливающими движениепесков на период прорастания семян и укрепления корневой системы растений, служатмеханические защиты, розлив вяжущих материалов или другие способы фиксацииповерхности песков.

2.5. Шумо-газо-пылезащитноеозеленение создают на участках дорог, проходящих через населенные пункты иливблизи них, рядом с территориями курортных зон, лечебных заведений,заповедников, заказников, национальных парков, а также через угодьяпредназначенные для выращивания ценных сельскохозяйственных культур и др. Такойвид озеленения представляет собой плотную многорядную посадку специальноподобранных древесно-кустарниковых пород и является эффективным препятствием напути распространения шума, выхлопных газов и скапливающейся на дорожномпокрытии пыли.

2.6. Декоративное озеленениепреследует цель усиления связи автомобильной дороги с окружающей природой. Оно включаетв себя не только посадку новых деревьев и кустарников, но и сохранение напридорожной полосе существующей растительности, дополнение ее новыми посадками,органически в соответствующее окружающему ландшафту или маскирующиенепривлекательные места.

Вместе с тем декоративныепосадки применяют и для обеспечения безопасности движения: обозначение трассыдороги на большом расстоянии, особенно за пределами фактической видимостиповерхности проезжей части; предупреждение водителей о примыканиях и перекрестках;защита от бокового ветра и др.

По выполняемой роли ирасположению декоративные посадки разделяют на основные посадки вдоль дороги(аллейные или рядовые), групповые посадки и смешанные (т.е. сочетающие основныеи групповые посадки).

Методическиерекомендации по охране окружающей среды при строительстве и реконструкцииавтомобильных дорог / Союздорнии.- М., 1999. - 80 с.

3. ПРОИЗВОДСТВО ДОРОЖНОСТРОИТЕЛЬНЫХ РАБОТ

3.1. Подготовительные работы.

3.1.1. Состав и сроквыполнения подготовительных работ следует устанавливать исходя из наименьшегоущерба для окружающей природной среды: зимняя вырубка и вывозка леса,сокращение возможности размывов в период половодья, обеспечениебеспрепятственной миграции животных и рыб, прекращение работ, связанных созначительными воздействиями на природную среду в период размножения животных,нереста рыбы.

3.1.2. Расчистку дорожнойполосы и площадок для дорожных сооружений от древесно-кустарниковойрастительности следует выполнять в строго отведенных границах. Складированиелеса, порубочных остатков, материалов, оставшихся после разборки сооружений, покраям полосы отвода допускается только на период выполнения расчистки, довывоза в специально отведенные проектом места.

3.1.3. Расчистку дорожнойполосы от леса и кустарника необходимо производить отдельными участкаминепосредственно перед возведением на них земляного полотна или выполнением другихработ. В залесенной местности расчистку следует выполнять, как правило, взимнее время. Опережение расчистки дорожной полосы от леса и кустарника недолжно превышать возможностей поточного строительства и объема работ впредстоящем сезоне.

Применение гербицидов и иныххимических средств для уничтожения растительности допускается в исключительныхслучаях по разрешению местных экологических и санитарных органов.

3.1.4. При вырубке лесатрелевочные волоки и лесосечные склады должны размещаться в пределах отведеннойдля дороги полосы, а в случае невозможности - в местах, определенных проектом,с соответствующим оформлением временного отвода.

Вывозка древесины и отходовпроизводится по временным дорогам, проложенным в пределах полосы отвода, или поустановленным проектом маршрутам с использованием сети местных дорог илиавтозимников, а также по специально прокладываемым временным дорогам,предусмотренным проектом. Деловая древесина и отходы расчистки, включаявыкорчеванные пни, должны быть полностью вывезены в установленные места доначала земляных работ. Оставлять отходы на границе полосы отвода запрещается.

Порубочные остатки и неделовуюдревесину допускается ликвидировать по согласованию с органами лесного надзорапутем захоронения или сжигания в специально отведенных местах. На болотахпорубочные остатки можно использовать в виде хворостяной выстилки в основаниинасыпи.

Сплошная валка леса и удалениекустарника бульдозерами или кусторезами с перемещением их вместе с корнями ипочвой на границу дорожной полосы запрещаются.

Пересадка деревьев ценныхпород производится в соответствии с установленными дендрологическими правиламисилами организации, принимающей пересадочный материал.

3.1.5. При подготовке кразработке грунтовых резервов и карьеров следует выполнять следующиеприродоохранные работы:

- расчистить от леса икустарника отведенную территорию с соблюдением приведенных выше правил;

- снять с площади,предназначенной для разработки и отвалов, плодородный слой почвы и складироватьего в штабель в установленном проектом месте;

- выкопать, начиная с устья,предусмотренные проектом нагорные водоотводные канавы;

- извлечь и уложить вустановленном месте грунт вскрышного слоя.

В целях предупреждения загрязненияприлегающей территории разрабатываемые площади и места отвалов почвы и вскрышидолжны быть окружены водоотводными канавами. Выпуск стока из водоотводных канавне должен загрязнять плодородные земли и водоемы.

3.1.6. При выявлении в периодстроительства выхода родников в пределах придорожной полосы после положительнойоценки местными органами санитарной инспекции качества воды следует выполнитьрасчистку (каптаж) и оборудовать закрытый (трубопроводом) или открытый(канавой) и направленный сток в водоем. Если вода родника признана местнойорганизацией санэпиднадзора пригодной для хозяйственно-питьевого употребления,то родник оборудуется для водозабора.

3.1.7. В составподготовительных работ на территории населенных мест и в зонах влиянияпромышленных предприятий следует предусматривать санитарно-экологическоеосвидетельствование имеющихся на отведенной для строительства площадипромышленных стоков, полигонов и складов (захоронений) промышленных и бытовыхотходов с целью предупредить возникновение опасных изменений существующегосостояния и по возможности включить в проект использование отходов в основаниивысоких насыпей и грунтовых отвалов.

3.2. Сооружение земляного полотна.

3.2.1. В соответствии стребованиями земельного законодательства на всей площади земель, занимаемыхдорогой и сооружениями дорожного комплекса (в том числе в водоохранных зонах, атакже на временно отведенных землях для резервов, карьеров и других выработок),плодородный слой почвы надлежит снимать и складировать в штабели в указанныхпроектом местах для последующей рекультивации выработок и других мествременного отвода и для укрепления откосов земляного полотна.

Снятию подлежит плодородныйслой почвы, обладающий благоприятными физическими и химическими свойствами (ГОСТ17.5.1.03-86), с гранулометрическим составом от глинистого до супесчаного,с содержанием гумуса по массе не менее: 2% - в лесостепной и степной зонах; 1%- в южно-таежно-лесной, полупустынной, влажно-лесной и др.; 0,7% - в пустыннойи субтропической пустынной.

Место и глубину снятияплодородного слоя следует определять в составе инженерных изысканий с учетомданных местных землеустроительных органов. Согласно СНиП2.05.02-85 допускается не снимать почвенный слой в основании насыпи накосогорах круче 1:3; на неосушенных болотах; при выходе на поверхность скальныхобнажений, наличии валунов и отложений гравия, щебня. Снятие почвы непроизводится на болотах (не освоенных для сельскохозяйственного производства), впесчаных пустынях, на засоленных землях, а также в случаях нецелесообразностивторичного ее использования, установленных органами землеустройства.

Не использованный длярекультивации и других нужд строительства объем почвенного грунта следуетпередавать владельцам земли для повышения плодородия сельскохозяйственных илесных угодий.

Для рекультивации карьеровследует собирать и хранить потенциально плодородный грунт верхнего слоявскрышных пород.

3.2.2. При снятии и сохранениипочвенного грунта должны быть приняты меры к его защите от смешивания сминеральным грунтом, от засорения, водной и ветровой эрозии.

Штабели плодородного грунтаследует располагать на сухих местах за пределами зоны выполаживания откосовнасыпи (выемки) раздельно в форме, удобной для последующей погрузки итранспортировки. Высота штабелей должна составлять не более 6 м, а уголнеукрепленного откоса - не более 30°. Поверхности штабелей плодородного грунтаи потенциально плодородных пород необходимо укреплять посевом многолетних трав.

Для предохранения штабелей отразмыва на склонах с верховой стороны устраивают водоотводные канавы.

3.2.3. С целью предупредитьводонасыщение и размывы очищенных от дернового покрова грунтовых поверхностей,вызывающие снос частиц грунта на поверхность почвы и в водоемы, до начала работпо возведению насыпей, разработке выемок и притрассовых резервов следуетобеспечить строительный водоотвод.Он состоит из системы нагорных канав, ограждающих валов на склонах, водосборныхи водоотводных канав в пониженных местах, выборочной вертикальной планировки вместах затрудненного стока. В систему строительного водоотвода могут включатьсясооружения постоянного водоотвода. Во избежание размывов продольные уклонынеукрепленных водоотводных канав не должны превышать: 2% - в песчаных и рыхлыхсупесчаных грунтах; 4% - в глинистых плотных.

3.2.4. При сооружении насыпииз боковых резервов в проекте следует предусмотреть их неотложную рекультивациюс уполаживанием откосов, созданием почвенного покрова и устройствоморганизованного отвода поверхностных и грунтовых вод. Рекультивированныйбоковой резерв может быть передан под сельскохозяйственное и лесохозяйственноеиспользование. Рекультивация производится сразу после окончания выработкирезерва.

Не допускается заболачиваниебокового резерва вследствие недостаточного водоотвода, а также размыв его днаиз-за недопустимых уклонов.

3.2.5. При пересечении склона,а также при прохождении дороги у его подножья до начала земляных работ должнабыть проведена визуальная оценка оползневой устойчивости. К оползневымотносятся склоны с внешними проявлениями смещения (размывы, наплывы грунта,искривленные стволы деревьев и т.п.), с выходами грунтовых вод на поверхность,а также склоны, подрабатываемые естественными либо техническими процессами.

При возникновении оползневыхявлений в период строительства следует сразу же принять меры по их прекращениюи ликвидации (уположение откоса, устройство контрпригрузки, снятие нагрузки,сооружение подпорных стен или валов, глубинное закрепление инъектированием ит.п.).

При наличии на откосах исклонах, на конусах опор искусственных сооружений проявлений потери местнойустойчивости (оплывины, сплывы и т.п.), как правило, захватывающих толщу,близкую к глубине промерзания, должны быть приняты неотложные меры по их ликвидации:уположение крутизны откоса, конструкции из геотекстиля, укрепление сборнымиплитами, глубинное закрепление, инъектирование, посадка многолетних растений ит.п.

3.2.6. При выполнении земляныхработ, ремонте и содержании земляного полотна наибольший ущерб окружающей среденаносит эрозия почвы в результате струйных и плоскостных размывов. Предупредитьвозникновение эрозии можно путем ускоренного строительства и включения в работусооружений водоотвода, водопропускных устройств, быстротоков, укрепленияоткосов. При всех видах ремонтов земляного полотна к первоочередным работамследует относить устранение очагов эрозии и ликвидацию их проявлений. Особоевнимание при этом должно быть уделено предупреждению превращения плоскостнойэрозии в струйную (линейную).

Выявленные местасосредоточенного стока подлежат немедленной засыпке грунтом с его уплотнением.К простейшимметодам закрепления размывов относятся отсыпка слоя обломочного грунта(щебня, гравия), укладка мешков с песком и геотекстиля (с надлежащимзакреплением), гидрофобизация жидким битумом, эмульсиями и т.п. К длительнодействующим методам относится закрепление посевом трав илиискусственными покрытиями.

3.2.7. Для прекращенияпроцесса оврагообразования вследствие длительного воздействия сосредоточенногоразмыва в первую очередь должен быть выполнен отвод воды и организован ее сборв укрепленный водоток с устройством в необходимых случаях быстротоков.Образовавшиеся овраги и промоины засыпают грунтом и укрепляют в необходимыхслучаях подпорными стенками, анкерными устройствами, посадкой саженцевкустарников и деревьев с развитой корневой системой.

3.2.8. При обнаружении с однойстороны насыпи подпора поверхностных вод в период снеготаяния или явленийзаболачивания вследствие переувлажнения верхних слоев грунта необходимоустройство или углубление существующих боковых водоотводных канав собеспечением уклона для отвода воды в места организованного или естественногостока. В случае невозможности отвода воды из пониженного места вдоль земляногополотна следует уложить водопропускные трубы.

3.2.9. Сохранение деревьев пристроительстве и эксплуатации дороги является главным условием защитысложившейся экологической системы. При производстве работ запрещаются проезд истоянка машин, работа механизмов ближе 1 м от границы кроны деревьев, непопавших в полосу расчистки. При невозможности выполнить эти требования длязащиты корневой системы укладывают специальное защитное покрытие.

При повышении отметкиповерхности земли у деревьев следует учитывать требования, приведенные в табл.3.1.

Таблица 3 1.

Вид деревьев

Допустимая толщина

Сосна, ель, пихта

Не допускается

Береза, липа, клен, дуб, лиственница

До 0,5

Ольха, ясень, тополь, ива

До 1,0

Для подсыпки поверхности у стволовдеревьев пригодны крупнозернистый песок, гравелистые или щебеночные грунты.

Не допускаются укладка впределах корневой системы недренирующих грунтов или слоев недренирующихматериалов любой толщины, а также снятие грунта над корнями деревьев.

Разработку траншей, котлованови выемок надо производить не ближе 2 м от ствола взрослого дерева, причем откосвыработки в зоне корневой системы должен быть закреплен от обрушения. Корниобрезают в 0,2-0,3 м от края откоса и образовавшееся пространство заполняютплодородной почвой и уплотняют. Срезку ветвей производят в случае необходимостиу поверхности ствола. Место среза ветвей и корней должно быть обработаноспециальным составом против заражения.

Прокладку коммуникаций ближе 2м от ствола дерева следует производить в асбоцементных или бетонных трубах -кожухах в пределах проекции кроны на поверхность земли. Для сохранения деревьевна площадках, занятых дорожным покрытием (стоянки, смотровые площадки, площадкиотдыха и т.п.), вокруг стволов необходимо оставлять открытый грунт в радиусе неменее 1 м с возможной подсыпкой крупнозернистого песка, гравия.

3.2.10. В целях сохранениядеревьев в зоне производства работ не допускается:

- забивать в стволы деревьевгвозди, штыри для крепления знаков, ограждений, проводов и т.п.;

- привязывать к стволам иливетвям проволоку для различных целей;

- закапывать или забиватьстолбы, колья, сваи в зоне активного развития деревьев;

- складывать под кроной дереваматериалы, конструкции, ставить строительные и транспортные машины.

В зоне радиусом 10 м от стволадерева запрещается:

- сливать нефтепродукты;

- устанавливать работающиемашины;

- складировать на землехимически активные вещества (соли, удобрения, ядохимикаты),

3.3. Защита от загрязнения пылью при выполнении земляныхработ и транспортировании.

3.3.1. При разработке иперемещении грунта, транспортировании по дорогам и проездам безусовершенствованных покрытий в сухую погоду происходит образование ираспространение минеральной пыли, загрязняющей атмосферу и поверхность почвы,что ухудшает санитарно- гигиенические показатели территории, уменьшаетурожайность сельскохозяйственных культур, снижает видимость на дорогах и,следовательно, безопасность движения.

3.3.2. Действующими нормамиустановлены предельно допустимые значения концентрации пыли в приземном слоеатмосферы (см. прил. 2). При превышении установленных норм следует устранятьисточники пылеобразования и выполнять мероприятия по обеспыливанию. Данныемероприятия включаются в технологический регламент планируемых работ.

3.3.3. Интенсивноепылеобразование возникает при наличии в неуплотненном или разрыхленномповерхностном слое пылеватых и глинистых частиц мельче 0,05 мм и при влажностименее оптимальной. Переход поверхностной пыли во взвешенное состояние происходитпри воздействии рабочих органов машин, движении транспортных средств, а такжепри скорости ветра более 5 м/с. Образованию пылевого облака со значительнымрассеиванием способствует увеличение температурного градиента по высоте (нагревповерхности и приземных слоев). При градиенте менее 1ºС на 100 м высотыусиливается приземная концентрация пыли с меньшим ее распространением.

3.3.4. При планированиипроизводства работ следует ориентироваться на показатели возможной концентрациипыли для различных технологических операций, приведенные в табл. 3.2.

Таблица 3.2.

Технологическая операция

Ориентировочный показатель запыленности, мг/м3

Погрузка сухого грунта экскаватором

20

Разгрузка автомобилей-самосвалов

8

Перемещение грунта бульдозером

10

Движение автомобилей-самосвалов по грунтовой дороге

10-40

3.3.5. В зависимости оттребований защиты объектов на прилегающей территории, вида покровных грунтов,погодных условий следует применять способы предотвращения и уменьшенияпылеобразования, приведенные в табл. 3.3.

3.3.6. Применение солей исолевых растворов, а также промышленных отходов для обеспылевания вводоохранных зонах на особо охраняемых территориях допускается по согласованиюс местными природоохранными органами.

3.4. Укладка дорожных одежд.

3.4.1. При укладке дорожныходежд возникают следующие виды основных воздействий на окружающую среду:

- выбросы в атмосферуотработавших газов при линейной работе комплекса дорожных машин, выполняющихоперации по укладке, уплотнению, формированию слоев дорожной одежды;

- выбросы транспортных средствпри перевозке материалов от места хранения или изготовления к месту укладки;

- пылеобразование при работе снеобработанными минеральными материалами;

- испарение токсичныхкомпонентов применяемых органических вяжущих, а также составов для заливки швови ухода за цементобетонными покрытиями;

- загрязнение близлежащихводных объектов растворами и стоками некоторых компонентов материалов.

Таблица 3.3.

Способ уменьшения (предотвращения) пылеобразования

Расход материала, кг/м2

Срок действия обработки, сут

Ограничение в применении

Наиболее эффективная область применения

Обработка битумной эмульсией

1,0-1,5

30-90

-

Землевозные дороги с объемом перевозок более 10 тыс. м3 вблизи населенных мест и сельхозугодий

Обработка органическими промышленными отходами (лигносульфаты и др.)

1,5-2,0

10-30

По согласованию с органами саннадзора

Тоже

Россыпь порошкообразных или чешуйчатых солей хлоридов

0,7-1,0

25-40

Не допускается в населенных пунктах, водоохранных зонах, сельхозугодьях

Землевозные пути и временные дороги

Обработка (розлив) растворами солей

0,6-0,8

15-25

То же

То же, места выработок и перемещения

Полив пластовыми солеными водами 10-20%-ной концентрации

2,0-3,0

10-15

Не допускается на сельскохозяйственных и лесных землях

Тоже

Увлажнение (орошение) водой

1,0-2,0

0,05-0,1

-

Разовые и кратковременные перевозки, разработка и перемещение грунта

3.4.2. При планировкеповерхности земляного полотна перед вывозкой и распределением необработанногоматериала для слоя основания в сухую погоду необходимо производитьобеспыливание путем розлива (распределения) обеспыливающих веществ или воды спомощью поливомоечных машин, цистерн, оборудованных распределительнымиустройствами, или специальных распределителей сыпучих материалов (см. п. 3.3.).

При устройстве морозозащитныхи дренирующих слоев и слоев оснований дорожных одежд из крупнозернистогоматериала (гравий, щебень, песок) следует предотвращать ветровой вынос пыли имелких частиц за пределы земляного полотна при погрузке, выгрузке ираспределении путем увлажнения.

3.4.3. Экологическаябезопасность механизированной укладки привозных материалов в слои дорожнойодежды обеспечивается соблюдением установленного технологического регламента. Вцелях предотвращения недопустимой концентрации вредных выбросов в рабочей зонеи на прилегающих территориях следует обеспечить равномерный ритм работыукладочных механизмов, уплотняющего оборудования и транспорта. Для случаевнарушения ритма укладки целесообразно предусмотреть резервные площадки запределами основной полосы проезжей части.

3.4.4. Приготовление, укладкаи уплотнение асфальтобетона на стандартных нефтяных битумах не создает опасныхэкологических воздействий на среду вследствие токсичных испарений. Опасные(канцерогенные) выделения в атмосферу возникают в процессе приготовления иэксплуатации открытых слоев покрытий из материалов на каменноугольных исланцевых вяжущих. Содержание канцерогенов (бензапирена) в этих вяжущих нанесколько порядков больше, чем в нефтяных битумах.

Действующие стандарты иотраслевые нормы в соответствии с указанием Госсанэпиднадзора запрещаютиспользование каменноугольных смол и дегтей для применения в верхних слояхпокрытий повсеместно, а в жилых и курортных районах - и в нижних слоях дорожныходежд.

3.4.5. Действующими нормамиустановлено предельно допустимое для рабочей зоны содержание в воздухе:бензапирена (I класс опасности) - 0,00015 мг/м3 углеводородовалифатических (IV класс опасности) - 300 мг/м3.

3.4.6. Выгрузкаасфальтобетонных смесей должна производиться в приемные бункерыасфальтоукладчиков (или специальные расходные емкости) или на подготовленноеоснование. Выгрузка асфальтобетонных смесей за пределами площади предстоящейукладки не допускается.

3.4.7. Очистку и промывкукузовов бетоновозов и автомобилей-самосвалов, используемых для доставкицементобетонных смесей, следует осуществлять только в отведенных для этогоместах. Вода после промывки должна поступать в специальные отстойники дляповторного использования; ее слив в водные объекты запрещается.

3.4.8. При уходе засвежеуложенным бетоном рабочие органы распределителей пленкообразующих веществдолжны быть отрегулированы таким образом, чтобы расход пленкообразующихматериалов соответствовал нормам "Инструкции по строительствуцементобетонных покрытий автомобильных дорог" ВСН139-80 (Минтрансстрой СССР). При этом пленкообразующий материал не долженстекать с покрытия.

Распределение пленкообразующихвеществ не рекомендуется производить при направлении движения воздушных масс отдороги в сторону водных объектов, полей, занятых сельскохозяйственнымикультурами, садово-огородных участков, населенных пунктов и т.п.

3.4.9. При приготовлении наместе, разогреве и транспортировании резинобитумных, битумно-полимерных мастик,тиоколовых герметиков и грунтовок, применяемых для заполнения деформационныхшвов, необходимо принимать меры, исключающие попадание этих материалов в почвуи на растительность.

Методическиерекомендации по очистке и нейтрализации загрязнений грунтов придорожной полосынефтепродуктами. - Изд. офиц.- Отрасл. дор. методика: Автомоб. дороги общего пользования / Рос. дор.агентство. - М., 2000.-16 с.

Извлечение

Настоящие Методическиерекомендации по очистке и нейтрализации загрязнений грунтов придорожной полосынефтепродуктами (далее - Методические рекомендации) разработаны впервые.

Документ включает основныетребования к способам и порядку проведения биологической очистки загрязненныхнефтепродуктами грунтов.

Методические рекомендациипредназначены для использования в качестве руководства при проведении работ порекультивации участков земель, загрязненных нефтепродуктами, и ликвидациипоследствий аварийных проливов нефтепродуктов.

1. Общие положения.

Настоящая инструкция служитруководством по приему и биообезвреживанию нефтесодержащих Грунтов (НСГ) наспециализированных полигонах твердых бытовых отходов с применением препарата"Деворойл".

Технология биоремедиации НСГпредусматривает использование активных штаммов микроорганизмов, которыенаиболее активно утилизируют нефтепродукты.

Интродуцируя в НСГ активнуюмикросферу, биогенные добавки и поддерживая оптимальные условия развитиямикробной культуры, добиваются необходимой эффективности обезвреживаниягрунтов, загрязненных нефтепродуктами.

Преимущество данной технологиизаключается в том, что загрязнитель (нефтепродукт) удаляется и ликвидируется изобъектов природной среды максимально щадящим способом.

Обезвреживание НСГпроизводится только в теплое время года при температуре грунта +5 - + 40°С(май-сентябрь) в светлое время суток.

2. Порядок приема нефтесодержащихгрунтов.

2.1. Предприятие-поставщик НСГзаблаговременно представляет Исполнителю следующую документацию:

- разрешение местного Комитетапо охране окружающей среды на размещение НСГ;

- паспорт на нефтесодержащуюпартию грунтов.

На основании этих документовпоставщик НСГ заключает:

- типовой договор на прием ипереработку НСГ и оплачивает стоимость услуг;

- получает контрольный талонна сдачу НСГ - приложение 1.

2.2. Исполнитель проводитвыборочный контроль нефтесодержащих грунтов с целью определения их соответствияданным, заявленным в паспорте.

В случае отклонения от данных,заявленных в паспорте, Исполнитель в праве отказать в приеме грунта илиувеличить стоимость переработки.

2.3. При наличии необходимыхдокументов НСГ направляются на площадку приема, оборудованную согласно СНиП2.01.28-85 [1] по установленному маршруту.

2.4. Разгрузка грунтапроизводится на рабочую карту, подготовленную к приему и переработке НСГ всоответствии с принятой технологией в присутствии лица, назначенного для этихцелей.

3. Технология биообезвреживаниянефтесодержащих грунтов с использованием препарата "Деворойл".

Технология биообезвреживанияНСГ включает ряд основных мероприятий:

- подготовку рабочей карты;

- разгрузку НСГ, выравнивание,внесение органики и рыхление;

- приготовление базовойсуспензии биопрепарата;

- приготовление рабочейсуспензии биопрепарата;

- нанесение рабочей суспензиина обрабатываемый грунт;

- минеральную подкормкумикроорганизмов;

- контроль за влажностью ипроцессом биообезвреживания НСГ;

- подготовку карты к приемуочередной партии нефтезагрязненного грунта.

Так как эффективность действияпрепарата "Деворойл" зависит от многих факторов - температурыокружающей среды, типа грунта, вида и содержания нефтепродуктов в грунте,состояния микроорганизмов в биопрепарате, срока его хранения - то технология биообезвреживанияНСГ может незначительно изменяться. Все решения по корректировке процессаобезвреживания принимает инженер-пробоотборщик, о чем он докладывает директоруили начальнику НИО предприятия.

Правилаустановления и использования придорожных полос федеральных автомобильных дорогобщего пользования. Утв.постановл. Правительства РФ от 01.01.1998 № 1420. - М., 1999. - 9 с.

1. Настоящие Правилаопределяют порядок установления и использования придорожных полос федеральныхавтомобильных дорог общего пользования, являющихся зонами с особым режимомиспользования земель.

2. Придорожные полосыфедеральных автомобильных дорог общего пользования - прилегающие с обеих сторонк полосе отвода указанной дороги участки земли шириной не менее 50 метровкаждый, считая от границы полосы отвода (далее именуются -придорожные полосы).

3. Особый режим использованияземель в пределах придорожных полос предусматривает ряд ограничений приосуществлении хозяйственной деятельности в пределах этих полос для созданиянормальных условий эксплуатации автомобильных дорог и их сохранности,обеспечения требований безопасности дорожного движения и безопасностинаселения.

Собственники, владельцы,пользователи и арендаторы земельных участков, расположенных в пределахпридорожных полос, должны быть уведомлены соответствующими органамиисполнительной власти субъектов Российской Федерации об особом режимеиспользования этих земель.

Земельные участки в пределахпридорожных полос у их собственников, владельцев, пользователей и арендаторовне изымаются.

4. Контроль за размещением впределах придорожных полос объектов и соблюдением требований настоящих Правилосуществляют специально уполномоченные органы исполнительной власти субъектовРоссийской Федерации, Федеральная дорожная служба России и уполномоченные еюорганы, на которые возложено управление федеральными автомобильными дорогамиобщего пользования (далее именуются - органы управления федеральнымиавтомобильными дорогами), а также органы Государственной инспекции безопасностидорожного движения Министерства внутренних дел Российской Федерации.

5. В зависимости откатегории федеральной автомобильной дороги и с учетом перспективы ее развития ширина каждой придорожной полосыустанавливается:

а) для автомобильных дорог IVи III категории - 50 метров;

б) для автомобильных дорог II и I категории - 75 метров;

в) для подъездов к столицамреспублик, краевым и областным центрам, городам федерального значения, центрамавтономной области и автономных округов, а также для участков федеральныхавтомобильных дорог, построенных в обход городов с перспективной численностьюнаселения до 250 тыс. человек, - 100 метров.

Придорожные полосы дляуказанных подъездов начинаются на расстоянии не менее 25 километров от границыгорода по согласованию с органом исполнительной власти субъекта РоссийскойФедерации и органом местного самоуправления, по территории которых проходитучасток этой автомобильной дороги;

г) для участков автомобильныхдорог, построенных в обход городов с перспективной численностью населения свыше250 тыс. человек, - 150 метров.

6. В границах поселений размерпридорожной полосы для существующих федеральных автомобильных дорогустанавливается до границы существующей застройки, но не более 50 метров, а длястроящихся - в соответствии с подпунктами "а" и "б" пункта5 настоящих Правил.

7. Обозначение границпридорожных полос осуществляют органы управления федеральными автомобильнымидорогами.

8. Земли, занятые придорожнымиполосами, подлежат в установленном порядке учету в государственном земельномкадастре.

9. В пределах придорожныхполос запрещается строительство капитальных сооружений (сооружения со срокомслужбы 10 и более лет), за исключением объектов дорожной службы, объектовГосударственной инспекции безопасности дорожного движения Министерствавнутренних дел Российской Федерации и объектов дорожного сервиса.

Действие настоящего пункта нераспространяется на объекты, находящиеся в эксплуатации, а также на объекты,строительство которых началось до 1 июля 1998 г.

10. Размещение в пределахпридорожных полос объектов разрешается при соблюдении следующих условий:

а) объекты не должны ухудшатьвидимость на федеральной автомобильной дороге и другие условия безопасностидорожного движения и эксплуатации этой автомобильной дороги и расположенных наней сооружений, а также создавать угрозу безопасности населения;

б) выбор места размещенияобъектов должен осуществляться с учетом возможной реконструкции федеральнойавтомобильной дороги;

в) размещение, проектированиеи строительство объектов должно производиться с учетом требований стандартов итехнических норм безопасности дорожного движения, экологической безопасности,строительства и эксплуатации автомобильных дорог.

11. Размещение объектовдорожного сервиса в пределах придорожных полос должно производиться всоответствии с нормами проектирования и строительства этих объектов, а такжепланами и генеральными схемами их размещения, утвержденными Федеральнойдорожной службой России по согласованию с Главным управлением Государственнойинспекции безопасности дорожного движения Министерства внутренних делРоссийской Федерации, органами исполнительной власти субъектов РоссийскойФедерации и органами местного самоуправления.

При выборе места размещенияобъектов дорожного сервиса следует стремиться к сокращению до минимума числапримыканий, подъездов к федеральной автомобильной дороге и съездов с нее,располагая, как правило, эти объекты комплексно в границах земель, отведенныхдля этих целей.

Объекты дорожного сервисадолжны быть обустроены площадками для стоянки и остановки автомобилей, а такжеподъездами, съездами и примыканиями, обеспечивающими доступ к ним с федеральнойавтомобильной дороги. При примыкании к федеральной автомобильной дорогеподъезды и съезды должны быть оборудованы переходно-скоростными полосами иобустроены таким образом, чтобы обеспечить безопасность дорожного движения.

Строительство и содержаниеобъектов дорожного сервиса, включая площадки для стоянки и остановкиавтомобилей, подъезды и съезды к ним, осуществляется за счет средств ихвладельцев.

12. Размещение инженерныхкоммуникаций в пределах придорожных полос допускается только по согласованию сФедеральной дорожной службой России или уполномоченными ею органами, на которыевозложено управление федеральными автомобильными дорогами.

При этом:

а) если размещение инженерныхкоммуникаций за пределами придорожных полос по условиям рельефа затруднительноили нецелесообразно, то размещение в пределах придорожных полос линий связи ивысоковольтных линий электропередачи напряжением от 6 до 11 кВт возможно толькопри соблюдении следующих условий:

размещение коммуникаций нетребует их переустройства в случае реконструкции федеральной автомобильнойдороги;

расстояние от границы полосыотвода федеральной автомобильной дороги до оснований опор воздушных линий связии линий электропередачи должно составлять не менее 50 метров на участкахфедеральных автомобильных дорог, указанных в подпунктах "в" и"г" пункта 5 настоящих Правил, и не менее 25 метров на участкахавтомобильных дорог, указанных в подпунктах "а" и "б" пункта 5 и в пункте 6 настоящих Правил;

б) в местах пересеченияфедеральных автомобильных дорог воздушными линиями связи и высоковольтнымилиниями электропередачи расстояние от основания каждой из опор этих линий добровки земляного полотна автомобильной дороги должно быть не менее высоты опорыплюс 5 метров, но во всех случаях не менее 25 метров.

13. В договорах или решенияхна предоставление земельных участков для размещения некапитальных зданий исооружений в пределах придорожных полос должны предусматриваться обязательствавладельцев и собственников этих объектов осуществить за свой счет их снос илиперенос в случае, если эти здания и сооружения создадут препятствия длянормальной эксплуатации федеральной автомобильной дороги при ее реконструкцииили будут ухудшать условия движения по ней.

14. Размещаемая в пределахпридорожных полос реклама должна отвечать специальным требованиям,установленным законодательством Российской Федерации.

15. Решения о предоставленииземельных участков в пределах придорожных полос или земельных участков,находящихся вне этих полос, но требующих специального доступа к ним (подъездов,съездов, примыканий и т.п.), а также земельных участков под площадки длястоянки и остановки автомобилей принимаются уполномоченными на то органами вустановленном порядке по согласованию с соответствующими органами управленияфедеральными автомобильными дорогами и органами Государственной инспекциибезопасности дорожного движения Министерства внутренних дел РоссийскойФедерации.

16. Для согласованияразмещения какого-либо объекта в пределах придорожных полос лицо, имеющеенамерение получить для этих, целей в, пользование земельный участок илиразместить объект на ранее выделенном ему земельном участке, должно представитьв органы, указанные в пункте 15 настоящих Правил, технический план участка вмасштабе 1:200 - 1:1000 с нанесенным на него объектом и чертежи этого объекта.

Согласование предоставленияземельного участка или размещения объекта в придорожной полосе либомотивированный отказ в согласовании оформляются в месячный срок с датыполучения документов от заявителя.

17. Собственники, владельцы,пользователи и арендаторы земельных участков, расположенных в пределахпридорожных полос, имеют право:

а) осуществлять хозяйственнуюдеятельность на указанных земельных участках с учетом ограничений,установленных настоящими Правилами;

б) возводить на предоставленныхим земельных участках объекты, разрешенные настоящими Правилами;

в) получать информацию опроведении ремонта или реконструкции федеральной автомобильной дороги.

18. Собственники, владельцы,пользователи и арендаторы земельных участков, расположенных в пределахпридорожных полос, обязаны:

а) соблюдать правила охраны ирежим использования земель в пределах придорожных полос, а также нормыэкологической безопасности;

б) не допускать нанесениявреда федеральной автомобильной дороге и расположенным на ней сооружениям,соблюдать условия эксплуатации автомобильной дороги и безопасности дорожногодвижения;

в) обеспечивать допуск напринадлежащие им земельные участки представителей органа управления федеральнойавтомобильной дорогой и иных должностных лиц, уполномоченных осуществлятьконтроль за использованием земель, а также своевременно исполнять выданные имипредписания;

г) согласовывать с органомуправления федеральной автомобильной дорогой и Государственной инспекциейбезопасности дорожного движения Министерства внутренних дел РоссийскойФедерации предоставление земельных участков в пределах придорожных полос, атакже строительство на принадлежащих им таких земельных участках зданий исооружений;

д) в случаях, предусмотренныхпунктом 13 настоящих Правил, осуществлять снос и перенос возведенных наземельных участках некапитальных зданий и сооружений.

19. Возведенные с нарушениемнастоящих Правил в пределах придорожных полос здания и сооружения признаются вустановленном порядке самовольной постройкой, а в отношении лиц, ихпостроивших, принимаются меры, предусмотренные законодательством РоссийскойФедерации.

20. Органы управленияфедеральными автомобильными дорогами имеют право:

а) осуществлять в пределах своейкомпетенции контроль за использованием земель в пределах придорожных полос, втом числе для предупреждения чрезвычайных ситуаций или ликвидации ихпоследствий, и с этой целью посещать земельные участки, находящиеся в пределахпридорожных полос;

б) согласовывать строительствов пределах придорожных полос зданий и сооружений, участвовать в приемке этихобъектов в эксплуатацию;

в) вносить предложения оботмене решений об отводе земельных, участков в пределах придорожных полос или оразмещении на этих участках объектов, принятых с нарушением настоящих Правил изаконодательства Российской Федерации;

г) давать предписаниясобственникам, владельцам, пользователям и арендаторам земельных участков,расположенных в пределах придорожных полос, в том числе об устранении вустановленные сроки нарушений, связанных с режимом использования этих земель.

21. Органы управленияфедеральными автомобильными дорогами обязаны:

а) рассматривать материалы,связанные с предоставлением земель в пределах придорожных полос или размещениемна этих землях объектов, и подготавливать заключение по ним в установленныйнастоящими Правилами срок;

б) участвовать в проведении,инвентаризации земель придорожных полос, содействовать ведению государственногоземельного кадастра этих земель;

в) информироватьсобственников, владельцев, пользователей и арендаторов земельных участков,расположенных в пределах придорожных полос, о проведении ремонта илиреконструкции автомобильных дорог;

г) при необходимостикомпенсировать в соответствии с законодательством Российской Федерациисобственникам, владельцам, пользователям и арендаторам земельных участковущерб, причиненный в результате доступа на эти участки.

22. Органы Государственнойинспекции безопасности дорожного движения Министерства внутренних дел РоссийскойФедерации:

а) осуществляют контроль засоблюдением собственниками, владельцами, пользователями и арендаторамиземельных участков в пределах придорожных полос законов и иных нормативныхправовых актов Российской Федерации, правил, стандартов, технических норм идругих нормативных документов по вопросам обеспечения безопасности дорожногодвижения и с этой целью могут посещать земельные участки, расположенные впределах придорожных полос;

б) в пределах своейкомпетенции рассматривают материалы, связанные с предоставлением земельныхучастков или размещением объектов в пределах придорожных полос, согласовываютэти материалы или дают мотивированный отказ в их согласовании;

в) вносят предложения оботмене решений о предоставлении земельных участков в пределах придорожных полосили о размещении на этих участках объектов в случае, когда такие решенияприняты с нарушением норм безопасности дорожного движения;

г) дают собственникам,владельцам, пользователям и арендаторам земельных участков, расположенных в пределахпридорожных полос, предписания по устранению в установленные сроки недостатков,создающих угрозу безопасности дорожного движения.

23. За нарушение настоящихПравил собственники, владельцы, пользователи и арендаторы земельных участков,расположенных в пределах придорожных полос, несут ответственность всоответствии с законодательством Российской Федерации.

Справочное пособие по охране окружающей природнойсреды и рациональному использованию природных ресурсов (обзорнормативно-правовых документов по регламентированию природоохраннойдеятельности в дорожном хозяйстве с комментариями) / Рос. дор. агентство. - М.,2000.

В соответствии с приказом №263 от 08.06.2000 "О плане мероприятий по переходу к системе управленияприродоохранной деятельностью в дорожном хозяйстве с учетом требованийстандартов серии ГОСТ Р ИСО 1400 данное "Справочное пособие..."готовится к изданию и выйдет в IV квартале 2000 г.

__________________________________________________

Автотранспортное загрязнение придорожных территорий/ В.П. Подольский, В.Г Артюхов, В.С. Турбин, А.Н. Канищев. - Воронеж: Изд-воВоронежского гос. ун-та, 1999.-261 с.

Извлечение

1.1. ЭКОЛОГИЧЕСКОЕ ВЗАИМОДЕЙСТВИЕ АВТОМОБИЛЬНОЙ ДОРОГИС ОКРУЖАЮЩЕЙ СРЕДОЙ

Радикальные экономические исоциальные перемены в России неизбежно диктуют необходимость ускоренногоразвития дорожно-транспортной инфраструктуры, которая заключает в себяавтодорожную и внеотраслевую индустрию, автомобильные дороги и сооружения наних и транспортные средства. Каждая составляющая оказывает присущее ейлокальное негативное воздействие на окружающую среду, однако в целом влияниеинфраструктуры носит не только региональный, но и глобальный характер (рис.1.1).
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Рис.1.1. Схема взаимодействия дорожно-транспортной инфраструктуры с окружающейсредой

Автомобильная дорога какинженерное сооружение нарушает природные ландшафты, изменяет режим стокаповерхностных и грунтовых вод. При пересечении речных долин на подходах кискусственным сооружениям нарушается средняя скорость преобладающих ветров, чтоприводит к изменению микроклимата и взаимосвязанных с ним явлений во флоре ифауне. Дорога может нарушить традиционные сезонные пути миграции животных инасекомых. Стремление дорожников к снижению затрат за счет применения встроительстве конструктивных слоев из местных некондиционных материалов иотходов промышленного производства не всегда оправдано, так как пиритовыеогарки, ртутьсодержащие отходы, каменноугольные дегти, смолы и пески,кумароновые смолы, радиоактивные породы, разнообразные шламы цветнойметаллургии способны загрязнять придорожную полосу токсичными веществами.Например, Б.М. Лебедев в своих исследованиях приводит факты использованияфенольной смолы в качестве вяжущего в основании дорожной одежды в Пермскойобласти, которая вызвала интенсивное загрязнение далеко за пределами дороги.При проектировании обхода г. Брянска специалистами Воронежского ГипродорНИИ небыли учтены последствия гравитационного воздействия насыпи на грунтовые воды, врезультате чего при строительстве дороги несколько гектаров строевого леса былоподтоплено и деревья погибли.

С момента ввода дороги вэксплуатацию происходит миграция химических веществ из дорожных вяжущихматериалов:

1) перемещением частиц и ихперемешиванием в приземных слоях воздуха в результате износа и механическогоповреждения дорожных покрытий;

2) диффузией с поверхностиполотна дороги.

Известно токсическое свойствокаменноугольных смол, которые при контакте с кожным покровом человека вызываютпоражение фолликулярного аппарата, фотодерматиты, а также, проникая через кожу,- патологические изменения печени, почек, селезенки. Явлениякожно-резорбтивного действия этих смол могут проявляться не только принепосредственном контакте с ними, но и путем резорбации их паров через кожу извоздуха [71]. Длительное вдыхание цементной пыли с большим содержанием диоксидакремния ведет к развитию фиброзного процесса в легких.

В продуктах пиролиза каменногоугля содержится бенз(а)пирен, который может поступать в атмосферный воздухпридорожной полосы с дорожной пылью. Он образуется в результате износадорожного покрытия [42], однако методики определения его в зоне влиянияавтомобильных дорог еще не создано.

Продукты износа покрышек,тормозных накладок автомобилей и покрытия автомобильной дороги, просыпанная ираздробленная колесами часть перевозимых по дороге грузов, противогололедныематериалы турбулентным потоком воздуха распыляются в атмосферу, системойводоотводных сооружений переносятся в водоемы с аккумуляцией их в донном иле ипоследующим отравлением живых организмов.

Кроме того, при сложившейсяинфраструктуре, характере расселения людей прокладка новой дороги вносит поройдовольно значительные социальные изменения, положительные для пользователейтранспортом и отрицательные для населения мест, через которые проходиттранзитное движение. Уже сегодня строительство новых дорог вызываетобоснованные протесты местного населения и общественных организаций.

В зависимости от состава иинтенсивности движения происходит бытовое загрязнение почвы, растений придорожнойполосы, водоемов людьми, пользующимися дорогой.

Инженерные сооружения, к числукоторых относятся мостовые переходы, трубы, развязки, тоннели различногозаложения, подпорные стенки и защитные сооружения имеют свою специфику влиянияна окружающую среду. При строительстве мостовых переходов происходитпереформирование береговой линии, изменение сечения водотока и контуровводоема, при этом нарушается гидрологический режим, проявляются размывы ипотеря общей устойчивости массива, одновременно зачастую возникаетнеобходимость охраны рыбных запасов, так как могут быть уничтожены нерестилищаи зимовальные ямы, в которые ежегодно устремляются косяки рыбы.

Значительный вред окружающейсреде, почвам и растительности оказывают ОГ автомобилей, в которых содержатся более200 токсичных веществ, в том числе оксид углерода, диоксиды азота и серы, сажа,альдегиды, соединения свинца и другие тяжелые металлы [26, 77].Автотранспортные тепловые и газообразные выбросы существенно изменяюткачественный и количественный составы атмосферного воздуха, его энтропию, чтовлечет за собой ухудшение микроклимата в придорожной полосе. В связи с этим вкрупных населенных пунктах микроклиматические изменения характеризуютсяувеличением температуры воздуха на несколько градусов, снижениемультрафиолетовой радиации до 30 %, уменьшением видимости, увеличениемоблачности и осадков, изменением циркуляции воздуха [4, 42].

К настоящему времени в рядерайонов центра России, Урала на долю автомобильно-дорожного комплексаприходится почти 67% контаминантов от общих загрязнителей атмосферы. По даннымпроф. И.Е. Евгеньева, из-за технического несовершенства транспортных средств,неудовлетворительной их эксплуатации, а также низкого качества транспортнойсети ущерб окружающей человека среде, наносимый движением автомобилей, в нашейстране значительно выше, чем за рубежом [22-24].

Взаимодействие автомобильноготранспорта и всей дорожной сети с окружающей природной средой является внастоящее время одной из составных частей мировой экологической проблемы. Глобальныйэкологический кризис привел к признанию "пределов роста" в различныхсферах. Особенно остро и быстро эта проблема встает при сооруженииавтомагистралей и дорог высоких категорий [24-25]. Осознание того, что большоевоздействие на размывание и частичное разрушение защитных границ биосферыоказывают токсичные выбросы транспортных потоков потребовало согласованныхдействий мирового сообщества.

В 1992 г. в г. Рио-де-Жанейросостоялась Всемирная конференция ООН по окружающей среде, на которой 180 государств,включая Россию, приняли новую концепцию "устойчивого развития" [25],которая предполагает предотвращение дальнейшего разрушения среды обитания путемустановления приоритета социально-экологических требований надтехнико-экономическими.

В нашей стране некоторыепринципы устойчивого развития вошли в закон "Об охране окружающей среды" 1992 г.[23]. В порядке выполнения этого закона Правительством России 1 декабря 1994 г.было принято постановление №1310 "О федеральной целевой программе совершенствования и развитияавтомобильных дорог Российской Федерации"Дороги России" на 1995- 2000годы" [22-23], в котором предусмотрены мероприятия по снижениюотрицательного воздействия автомобильных дорог на окружающую среду.

Впервые в нашей странеэкологический подход к проектированию автомобильных дорог осуществил в 60-е гг.проф. В.Ф. Бабков, который обосновал требования к сочетанию трассы дороги сприродным рельефом и ландшафтом [18]. Книги Н.П. Орнатского по вопросамдорожной экологии не утратили практической ценности до настоящего времени [40].Цикл исследований по транспортному шуму и способам защиты от него был выполненпроф. П.И. Поспеловым и проф. Г.Л. Осиповым. В МАДИ выполняется: ряд работ подорожной экологии под руководством проф. Е.М. Лобанова и М.В. Немчинова.

Важное значение для практикивыбора вариантов проложения трассы на местности имеют методика идентификацииландшафтов А.К. Виноградского и методика сравнения вариантов трассы с учетомзагрязнения воздуха проф. В.В. Филиппова. Проблемам сокращения выбросов на АБЗпри производстве асфальтобетонных смесей посвящены исследования С.В. Порадека.Проф. А.П. Васильев и ученые его научной школы выполнили значительный объемисследований влияния природных факторов на транспортно-эксплуатационныехарактеристики дороги [4]. Работы проф. В.В. Сильянова и проф. Е.М. Лобановавыявили важнейшее значение "человеческого фактора" для безопасностидвижения. К рассмотрению предлагалась новая система "водитель – автомобиль- дорога" и по мере накопления материалов исследований влиянияприродно-климатических условий к этой системе добавился новый элемент"окружающая среда", после этого системная модель получила логическоезавершение (рис. 1.2).
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Рис.1.2. Взаимодействие системы "водитель – автомобиль – дорога - окружающаясреда"

Проблемами рационального использованияи охраны геологической среды при дорожном строительстве занимается проф. В.Д.Казарновский. Значительный вклад в изучение проблем взаимодействиядорожно-транспортного комплекса с окружающей средой внес проф. В.К. Курьянов.

Большинство из перечисленныхработ посвящены учету требований охраны окружающей среды при проектированииавтомобильных дорог. Следует отметить, что проводимые в последние годы работыпо исследованию загрязнения атмосферы воздуха и почв контаминантами ОГ,поверхностных и грунтовых вод продуктами смыва вредных веществ с поверхностидорог, а также по шумовому и вибрационному воздействию выполняются как частныезадачи без учета их совместного влияния. Из-за недостаточного числа изученныхфункциональных зависимостей взаимодействия дорожного движения с окружающейсредой и трудностей, связанных с оценкой взаимного влияния многочисленныхвариационных параметров, отсутствует математический аппарат, позволяющийпроизводить адекватную оценку загрязнения и прогнозирование для реальных условийэксплуатации. Экологические недостатки существующей сети дорог в светеконцепции ее устойчивого развития диктуют необходимость их постепенногосмягчения и устранения в процессе эксплуатации.

Необходимость комплексной оценкии прогнозирования процессов воздействия дорожно-транспортной инфраструктуры наприродные территориальные комплексы обусловлена увеличением плотности сетиавтомобильных дорог и потребностью в их качественном улучшении, связанной свозрастанием автомобильных грузовых и пассажирских перевозок. Каждый конкретныйприродный территориальный комплекс в соответствии с ГОСТ 17.8.1.01-80,включающий в себя геологическую, водную, воздушную сферы, почвы, растительный,животный мир и физические поля, претерпевает изменения различной степениэкологической опасности [58].

После развала СССР нарушилосьэкономическое взаимодействие с бывшими республиками и в России формируютсяновые связи, поэтому на дорогах, ведущих из центра на юг (магистраль"Дон", автодорога Воронеж-Луганск и др.), произошел ростинтенсивности движения, превышающий запроектированный. Эта ситуация ведет кбольшому экологическому ущербу.

Увеличение парка транспортныхсредств на существующей сети дорог ведет к необратимым экологическимпоследствиям из-за прямого ущерба и отсутствия прогноза отдаленных во временипоследствий эксплуатации дорожно-транспортной инфраструктуры. Ошибочные илинедостаточно полные и точные оценки параметров среды при эксплуатациидорожно-транспортных систем объективно приводят к неоправданным затратам.

Как показывают исследованияотечественных и зарубежных ученых [21, 25-30], наибольшую сложность при оценкесостояния окружающей среды в зоне влияния автомобильных дорог и учетеотдаленных последствий представляют переход от качественных показателей кколичественным и отсутствие единого обобщающего комплексного критерия. Поэтомуразработка системного подхода к технико-экологическим показателям для оценки взаимодействиядорожно-транспортного комплекса с окружающей средой является актуальнойпроблемой. Ее решение осложнено отсутствием методики определения синергизмамежду отдельными контаминантами под влиянием солнечного излучения и другихприродно-климатических факторов. Существующими моделями рассеивания ОГ ватмосфере из-за недостаточной достоверности можно пользоваться при условиинакопления статистических данных о связях между концентрациями отдельныхзагрязняющих веществ и метеорологическими и ландшафтными условиями.Многообразие и недостаточное совершенство используемых методов оценкивоздействия транспортного загрязнения на людей, растительный и животный мир, атакже глобальное накопление отдельных контаминантов в биосфере Земли приводят кнеоправданно большим потерям в социально-экономической сфере [34-35].

1.2. ЭКОЛОГИЧЕСКОЕ СОСТОЯНИЕ АВТОМОБИЛЬНЫХ ДОРОГ

Понятие "экологическаябезопасность дороги" включает соблюдение санитарных норм загрязнениявоздуха, воды, почвы; предупреждение необратимых изменений природных систем;ограничение безопасными пределами технологических воздействий строительства иремонтов [23].

Главной предпосылкойвозрастающего негативного воздействия на окружающую среду являетсянесоответствие параметров существующих дорог требованиям экологическойбезопасности, неучет изменений состояния среды вследствие дорожного движения,общий рост интенсивности движения и изменение его состава в сторону увеличениябольшегрузных автомобилей.

В настоящей работе авторамипредлагается новая концепция улучшения экологического состояния дорожногохозяйства путем постепенного смягчения и исключения наиболее неблагоприятныхфакторов на существующей дорожной сети. Концепция может быть реализована засчет не только планировочных, метеорологических и антропогенных воздействий напридорожную территорию, но и воздействия на источник эмиссии загрязняющихвеществ.

Особенно вредны выбросысоединений свинца, обусловленные применением антидетонационной добавкитетраэтилсвинца. Внедрение новых антидетонационных добавок позволит исключитьэмиссию соединений свинца, но остается актуальной проблема снижения загрязненияпридорожных территорий другими твердыми частицами, концентрации которых вокружающей среде, почвах и растительности также нормируются.

Разработка методов прогнозированияи технических решений по снижению загрязнения придорожных территорийавтомобильных дорог твердыми частицами является актуальной проблемой, так какее решение позволит обеспечить экологическую безопасность зоны влиянияавтомобильных дорог за счет снижения эмиссии твердых частиц до уровня ниже ПДК.

Реализация концепции улучшенияэкологического состояния автодорог заключается в снижении токсичноговоздействия автомобилей на зону влияния автодорог за счет очистки отработанныхгазов двигателей внутреннего сгорания (ДВС) без заметного снижения ихмощностей, улучшения качества дорожного покрытия, применения антигололедныхпокрытий. В этих направлениях достигнуты определенные успехи: разработаны ичастично внедрены нейтрализаторы адсорбционно-каталитического типа на основекатализаторов платиновой группы, оксидов алюминия и других видов. В то же времясрок их службы зависит от содержания в ОГ сажистых включений и твердых частиц,так как под их воздействием происходит забивание пор и отравление зерен адсорбента-катализатора.Жидкостные нейтрализаторы практически не получили промышленного внедрения из-завозникших конструктивных и технологических трудностей. Видимо, эффективностьочистки ОГ можно значительно повысить при комплексном использовании нейтрализаторов.

Если в практическомиспользовании нейтрализаторов в автомобилестроении достигнуты определенныеуспехи, то в теоретическом плане поставленная проблема еще далека отокончательного решения: отсутствуют надежные комплексные методикипроектирования конструкций нейтрализаторов, прогнозирование эффективностиизвлечения загрязнителей из ОГ, не изучены десорбционные процессы и механизмынейтрализации извлеченных токсичных компонентов, сорбированных внейтрализаторах.

К группе вредных воздействийна селитебную зону следует отнести электромагнитные колебания, шумы. Свыше 30 %жителей больших, крупных и крупнейших городов нашей страны проживает в зонеакустического дискомфорта. К 2010 г. число жителей, подверженныхсверхнормативному воздействию шума, возрастет не менее чем на 7 % [42-43].Воздействие шума на население, проживающее постоянно в придорожной полосе,проявляется в виде как субъективного раздражения, так и объективныхпатологических изменений органов слуха, центральной нервной исердечно-сосудистой систем.

Интенсивное развитиедорожно-транспортной инфраструктуры, сжигание значительного количествауглеводородов в ДВС, добыча и переработка дорожно-строительных материаловявляются источником отрицательного воздействия на окружающую среду целыхрегионов. Основной источник загрязнения приземного слоя атмосферы в зоневлияния автомобильных дорог - транспортный поток. По данным Госкомстата, изобщего количества техногенного загрязнения атмосферы на долю автотранспортныхсредств приходится более 50 % [24].

При движении транспортногопотока контаминанты (загрязняющие вещества) выхлопных газов отдельныхавтомобилей образуют вытянутое вдоль дороги приземное облако активных ипассивных примесей. Контаминанты считаются пассивными, если до выпадения наземлю они не претерпевают изменений, и активными - если в процессераспространения в атмосфере вступают в химические реакции с водяным паром идругими компонентами атмосферы или переходят из одного химического состояния вдругое с изменением характера токсичности для окружающей среды [36]. При работеДВС через выхлопную трубу (около 60 %), карбюратор (около 20 %), картер итопливный бак (около 20 %) в атмосферу выбрасываются оксиды углерода, азота,свинец, сажа, различные углеводороды, диоксид серы, альдегиды, органическиекислоты и различные аэрозольные частицы. В наиболее значительном количествеобразуются выбросы соединений свинца и углерода (сажи).

Сажа характерна для ОГдизельных двигателей. Она представляет собой взвесь мельчайших частиц углеродав продуктах сгорания и придает выхлопным газам серую, темно-серую и чернуюокраску. Повышенное количество сажи в ОГ - результат несовершенногосмесеобразования, а также пониженного наполнения цилиндров. Токсичность саживыражается в способности адсорбировать на своей поверхности содержащиеся ввыхлопных газах канцерогенные и мутагенные вещества.

Проблема усугубляется еще итем, что затрудняется их рассеивание в приземном слое. Высокая температурагазов на выходе ускоряет взаимодействие полициклических ароматических углеводородовс воздушной средой в этом слое, поэтому в зоне влияния автомобильных дорогконцентрация загрязнений возрастает.

Количество загрязняющихвеществ в выхлопных газах каждого автомобиля зависит от его грузоподъемности,срока эксплуатации и режимных характеристик, регулировки и от того, холоднаямашина или нагрелась. Например, ДВС, отрегулированный на работу с большимизбытком воздуха, содержит меньше оксида углерода и углеводородов в своемвыхлопе, чем отрегулированный на "богатую смесь". Эмиссия изменяетсятакже в зависимости от управления автомобилем: выбросы углеводородов и оксидауглерода больше у тормозящей машины, тогда как количество оксида азотаувеличивается при ускорении хода [77].

Следует иметь в виду, чтовыхлопные газы, перемешиваясь с воздухом атмосферы, образуют смеси, которыераспространяются в зависимости от флуктуации скорости и направления ветра.

Смесь контаминантов ватмосфере никогда не бывает постоянной или простой, поэтому эффект еевоздействия на окружающую среду может быть сильнее, чем суммарное действиекаждого из компонентов в отдельности, т.е. наблюдается явление синергизма,особенно в приземном слое атмосферы на высоте до 2 м от поверхности.

Альдегиды и органическиекислоты являются активными предшественниками фотохимического смога, приобразовании которого продукты неполного сгорания органического топливарасщепляются под воздействием солнечного света с освобождением мелких частицуглеводорода, которые затем адсорбируют на своей поверхности другие токсичныесоединения из бензина и дизельного топлива [42].

Основные токсичныезагрязнители придорожных территорий содержатся в ОГ автомобилей, так как вкладвыбросов промышленных и сельскохозяйственных объектов в загрязнение окружающейсреды, почв и растительности придорожных участков менее значителен. Это связанос тем, что автодороги имеют большую протяженность и достаточно удалены отпромплощадок. Количественный анализ показывает, что в абсолютных показателяхвклад токсичных выбросов автомобилей в загрязнение окружающей среды составляет посернистому ангидриду 2,6 %, оксидам азота - 17,5 % , оксидам углерода - 63 %[77] и по тяжелым металлам (соединения свинца) - 75 %. Локальное возрастаниедоли загрязнения токсичными выбросами автомобилей наблюдается в крупных городахи населенных пунктах. Это вызвано ограничением миграционных процессов токсичныхзагрязнителей в воздухе, которым препятствуют многоэтажность городскойзастройки, роза ветров и т.п. Вклад автомобильного транспорта в общий выбросвредных веществ в атмосферу города значителен, что следует из статистическихданных табл. 1.1 [42].

Концентрация токсичныхкомпонентов в окружающей среде зависит в основном от токсичности ДВСавтомобилей, так как состав ОГ изменяется в зависимости от типа двигателя ирежимов его работы. Тип двигателя влияет на качественный состав ДВС. В табл.1.2 представлены сведения по выбросу токсичных веществ ДВС с искровымзажиганием (карбюраторных) и двигателями, работающими на дизельном топливе[72].

Анализ табл. 1.2 показывает,что загрязнение окружающей среды токсичными компонентами ОГ минимальны длядизельных двигателей, а выбросы тяжелых металлов (свинца) отсутствуют полностью[78], хотя в более поздних исследованиях шведских ученых [80] отмечается, чтопри сжигании дизельного топлива в ОГ также содержатся соединения свинца вколичестве 60 г/год на 1 км дороги.

Таблица 1.1

Загрязнение городов отработанными газами автомобилей

Город

Вклад автомобильного транспорта в общий выброс вредных веществ города, %

СО

NOx

CnHm

Pb

Москва

96,3

32,6

64,4

86-88

Санкт-Петербург

88,1

31,7

79

86-88

Нью-Йорк

97

31

63

74

Лос-Анжелес

98

72

66

79

Токио

99

33

95

75

Торонто

98

19

69

86-87

Стокгольм

99

53

93

76

Таблица 1.2

Выброс загрязняющих веществ различными типами ДВС

Тип ДВС

Выброс вредных веществ, г/км

СО

CnHm

NOx

Pb

Карбюраторный (ЗИЛ-130-76)

40

4,9

5,5

0,1

Карбюраторный (ЗИЛ-13 8)

12

2,6

4,6

0,1

Дизель (МАЗ-504)

5,5

0,25

11

-

Все компоненты ОГ достаточнотоксичны в большей или меньшей мере, о чем можно судить по нормам ПДК веществ в1 м3 воздуха [58]: оксиды азота - 0,04 мг/м3 -среднесуточная в атмосфере населенных пунктов и 0,085 мг/м3 - максимальнаяразовая; оксиды углерода - 3,0 мг/м3 - среднесуточная и 5 мг/м3- максимально разовая; бенз(а)пирен (в саже) - 106 мг/м3 -среднесуточная; диоксиды серы - 0,05 мг/м3 - среднесуточная и 0,5мг/м3 - максимально разовая; соединения свинца: 0,0003 мг/м3- среднесуточная в воздухе и 0,0007 мг/м3 - разовая; 20 мг/кг - впочве и 10 мг/кг - в растениях [66]. Наиболее жесткие требования предъявляютсяк выбросам соединений свинца, оксидов азота, бенз(а)пирена (сажа). Исследования[28, 29] показали, что в почвах, в растениях придорожной полосы и в воздухеконцентрация анализируемых компонентов превосходит ПДК в 3-10 раз в зависимостиот расстояния между границей придорожной полосы и бровкой земляного полотнадороги. Вредное влияние токсичных компонентов на живой и растительный мирразлично [28, 29]. Основным вредным компонентом ОГ является оксид углерода,который образуется в результате химического недожога топлива из-за сжигания егопри низких коэффициентах избытка воздуха, подаваемого в объем цилиндра. Этобесцветный газ, без запаха, сохраняется в атмосфере от 3 до 5 лет. Оксидуглерода отрицательно воздействует на гемоглобин, превращая его в неактивнуюформу - карбоксигемоглобин, вызывающий нарушение тканевого дыхания. Отмечаетсятакже его активное отрицательное воздействие на клетки центральной нервнойсистемы [71]. В связи с достаточной долговечностью оксида углерода наблюдаетсяего аккумуляция в верхних слоях атмосферы.

Не менее серьезентоксикологический эффект и от оксидов азота, так как они лучше растворимы вводе по сравнению с оксидом углерода с образованием азотной и азотистой кислот,губительно воздействующих на дыхательные пути живых организмов. При выбросе N0в окружающую среду в атмосфере образуются фотохимические туманы, контактирующиес растительностью и способствующие выпадению кислотных осадков [71, 27],подавляющих рост растений.

Свинец воздействует наокружающую среду неоднозначно: в небольшом количестве (менее ПДК) способствуетповышению урожайности на 5 %, а в большом количестве отрицательно влияет напочвообразование, развитие растений, на животных и микроорганизмы придорожнойтерритории, уменьшая их численность [27].

Вблизи автодорог свинецотрицательно воздействует и на человека, попадая в дыхательные пути инакапливаясь там. Кроме того, свинец в организм человека попадает по пищевойцепочке через продукты питания. Свинец в чистом виде в ОГ не содержится, таккак образование соединений свинца обусловлено в процессе горения сложными химическимиреакциями разложения антидетонатора - тетраэтилсвинца (Рb(С5Н6)4),добавляемого в бензин для повышения октанового числа. Соединения свинца в ОГимеют галоидный состав: PbClBr, 2NH4PbClBr [19] и в виде солей: РbВr2, Рb(ОН)Вr, (РbО)2РbВr2, (РbO)2РbВrСl [82]. Находясь в воздухе, большая часть бромидов ихлоридов разлагается в течение суток - соответственно до 75 и 30-40 %, собразованием оксикарбоната и карбоната свинца. Кроме того, в воздухе образуетсяеще одно соединение свинца - PbJ2. Соединения свинца в виде тяжелыхаэрозолей находятся в воздухе в течение 1-4 недель [78], и длительность ихпребывания зависит от размера и массы частиц: на 1 км пути легковой автомобильвыбрасывает 19 мг соединений свинца размером более 9 мкм, 11 мг - диаметром 1÷9мкм, 19 мг - величиной менее 1 мкм, что составляет 39, 22 и 39 % [79]. Среднийразмер частиц свинца 0,2-0,5 мкм по данным ВОЗ [25]. Как видно, наблюдаютсязначительные расхождения в определении размера частиц свинца. Видимо, этовызвано тем, что крупные частицы свинца оседают сразу же вблизи автомобильнойдороги, а спектральный анализ частиц, содержащихся в виде аэрозолей в воздухе,имеет размер 1 мкм и менее и средний диаметр 0,2-0,5 мкм.

Бенз(а)пирен, содержащийся вОГ и саже, оказывает канцерогенное воздействие, вызывая образование и ростраковых клеток [29]. Поэтому бенз(а)пирен можно отнести к наиболее токсичномукомпоненту ОГ.

Степень загрязнения окружающейсреды токсичными выбросами ОГ зависит от мощности источника загрязнения, т.е.от режима работы двигателя. Взаимосвязь интенсивности выбросов токсичныхвеществ ОГ с режимами работы двигателя исследуется в работах Ю. Якубовского[78], В.А. Звонова [26], В.Ф. Бабкова [29], Я.В. Хомяка и В.Ф. Скорченко [73].В них приводятся количественные данные о влиянии режимов работы ДВС наобразование оксидов азота, углерода, углеводородов, выраженные в виде массовогорасхода токсичного компонента, кг/ч (мг/с) либо в виде удельной характеристики(г/км пути, г/м3 ОГ). Менее изучен вопрос о влиянии режимов работыДВС на образование соединений свинца. Отсутствуют какие-либо данные околичественном выбросе соединений свинца при работе двигателя на холостом ходу,на уклонах, форсажных режимах. Имеются только сведения о содержании соединенийсвинца в бензинах в зависимости от их сортности. В соответствии с ГОСТ2084-77 в бензине А-76 содержится свинца 240 мг/кг, в АИ-93 и АИ-98 - 500мг/кг. В бензины, выпускаемые в ФРГ, добавляли 0,15÷0,4 г/л тетраэтилсвинца,в США - 0,45 г/л (ранее) [29]. При этом до 70÷75 % соединений свинца (отобщего количества), образующихся в ОГ при горении бензина, попадают ватмосферу, а оставшееся количество остается в двигателе, частично попадает ввоздух за счет испарения бензинов из топливного бака и карбюратора [26, 29,77].

Влияние нагрузки велико вкарбюраторных двигателях и незначительно в дизельных двигателях, так как вискровых двигателях коэффициенты избытка воздуха меняются в больших пределах, ав дизелях наполнение цилиндров воздухом при постоянной частоте вращения вала независит от нагрузок [77].

Токсичность выбросов двигателяможно оценить по формуле [77]:
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                                                                          (1.1.)

где Sco - санитарная норма; Wi - относительнаятоксичность i-гo компонента; γi - массовоесодержание i-гo компонента в массе ОГ.

При П > 1 суммарнаятоксичность ОГ выше нормы. Как следует из (1.1), токсичность двигателя зависитот относительной токсичности i-гo компонента, которую удобнее всего оценить какотношение концентрации выбрасываемого компонента к ПДК данного компонента ввоздухе. Таким образом, имеет смысл исследовать загрязнение придорожныхтерриторий в безразмерных параметрах: безразмерная концентрация компонента,отнесенная к ПДК, безразмерная ширина придорожной полосы, отнесенная к условнойширине, где концентрация компонента близка к фоновой. При определениитоксичности выбросов ДВС необходимо рассматривать максимальную концентрациюкомпонентов в 1 м3 ОГ, приведенную к концентрации СО.

Степень выгорания топливазначительно влияет на образование токсичных компонентов ОГ: недостатоккислорода - образование СО, высокие температуры процесса горения -возникновение двуокиси и пятиокиси азота.

Состав ОГ двигателей сискровым зажиганием и дизелей зависит от коэффициента избытка воздуха а [77].Влияние α на образование СО, NOx, CnHmнеоднозначно. На образование NОх влияют не только высокиетемпературы реакций горения при больших избытках воздуха, но и другиепараметры. Отмечается такая особенность: максимальные температуры наблюдаютсяпри α =0,92, а максимальные концентрации NOx получены приα<0,92 (на обедненных смесях). Видимо, это можно объяснить тем, чточасть кислорода, которая не окисляет С до СО2, расходуется наокисление азота. Оксид углерода оказывает восстанавливающее воздействие наоксиды азота.

Для дизельных двигателейвыбросы токсичных веществ ОГ ниже соответствующих значений для искровыхдвигателей. Достоинством дизелей является отсутствие соединений свинца в ОГ. Вто же время в ОГ дизелей содержится большое количество сажи, а это значит, чтов ней большие концентрации бенз(а)пирена и пятиокиси ванадия. Достаточно полноизучено влияние режимов работы ДВС на образование СО и NOx, менееизучен вопрос о выбросах соединений свинца.

В методических разработках овзаимосвязи режимов работы двигателей и образования СО авторы [73]рассматривают выбросы автомобиля ЗИЛ-130, который принимается за приведенный, апри исследовании других марок автомобилей вводят поправочный коэффициент,равный отношению рабочих объемов двигателя. Это не совсем логично, так какрассматривается осредненное значение выбросов СО без учета режимов работыдвигателя. Для оценки учета нагрузки на автомобиль переменной скоростидвижения, оборотов двигателя и давления Ре авторы [73] разработалиприближенный номограммный метод определения массового выброса СО дляприведенного автомобиля. По соединениям свинца такие исследования отсутствуют.

В работе [77] приведены кривыеконцентраций CnHm, СО и NOx, содержащихся вОГ, в зависимости от режима движения автомобиля с карбюраторным двигателем.Анализ показывает, что на каждом из режимов наблюдается стабильная концентрацияNОx, СО и CnHm, а при переходе от режимахолостого хода к другим (разгон, установившийся режим и замедление) - скачок.Концентрация NО на режиме разгона возрастает значительно, а на установившемсярежиме - стабилизируется. При замедлении, концентрация NО резко падает доконцентрации на холостом ходу. Если делать плавный переход от режима холостогохода к установившемуся выбросы NО можно стабилизировать на среднем уровне.Характер кривых концентраций СО следующий: на II и III режимах наблюдается снижение выбросов, а на режимезамедления сначала заметен резкий рост выбросов с последующим снижением.Выбросы CnHm достаточно стабильны, за исключением режимазамедления, где наблюдается резкий скачок концентраций CnHm

Анализ режимов работы ДВСполезен, так как концентрация выбросов (СО, NOx и CnHm)является начальной при оценке загрязнения придорожной территории перечисленнымикомпонентами. По выбросам соединений свинца такой подробный анализ влияниярежимов движения автомобилей отсутствует. Так как выбросы соединений свинцаопределяются наличием в бензинах тетраэтилсвинца, то их концентрацию можнооценить расходом бензина на 1 км пути при известной скорости автомобиля вкаждом режиме движения. Для анализа загрязнения придорожной территориидостаточно оценить среднюю мощность выбросов соединений свинца. Данные поконцентрациям свинца в воздухе над подстилающей поверхностью придорожной полосыпрактически отсутствуют, кроме данных ПДК свинца - 0,0007 мг/м3 исреднестатистических данных по концентрациям СРb - 0,57-0,82 мг/м3.

Большую роль в распространениизагрязняющих веществ (контаминантов) играют разовые флуктуации скорости инаправления ветра, которые характеризуются векторами на диаграмме розы ветров.Эта информация учитывается на стадии проложения трассы дороги в плане, а таккак дорога является линейным объектом, то интерес представляют два вектора,перпендикулярные направлению дороги, которые характеризуются коэффициентом Uv. В отличие от точечных источников в результатетранспортного загрязнения по обе стороны дороги, в зависимости от величиныэмиссии контаминантов и длины векторов розы ветров, формируются полосызагрязнения различной ширины. Естественно, что на своем протяжении дорогапересекает населенные пункты, зоны отдыха, сельскохозяйственные угодья, лесныемассивы, имеющие различные уровни предельно допустимых загрязнений. Каждый изтаких участков следует отнести к локальным экологическим районам и производитьоценку и прогнозирование воздействия для каждого из них отдельно.

В отличие от водной ивоздушной сред, где протекают процессы самоочищения, почва обладает этимсвойством в незначительной степени. Для тяжелых металлов почва является емкимакцептором. Они взаимодействуют с почвенным гумусом, образуя при этомтруднорастворимые соединения, в результате чего идет их накопление в почвепридорожной полосы. Тяжелые металлы перемешиваются с грунтовыми и дождевымиводами, а также при таянии снега. Нельзя исключать возможность переноса водой иветром опавших листьев лесозащитных полос, содержащих тяжелые металлы и другиетоксичные вещества.

Степень загрязнения почввредными веществами и тяжелыми металлами, распределение и перенос их нарасстояние зависят от интенсивности и состава транспортного потока, а также отсорбционной способности почвы, движения грунтовой воды и значения рН.

Глубина проникновения тяжелыхметаллов в почву обычно не превышает 20 см, при сильном загрязнении онипроникают на глубину до 160 см. Опасность такого загрязнения состоит в том, чтопри кислой реакции среды имеется потенциальная возможность поступлениятоксичных соединений металлов в виде водорастворимых форм в грунтовые воды.

Аккумулируясь в почве,химические вещества и их соединения в большинстве случаев отрицательно влияютна развитие корневой системы растений. Загрязнение растений пылью отпроезжающих автомобилей тормозит процесс фотосинтеза. Свинец в виде различныхсоединений накапливается в почве и частях растений вблизи автомобильных дорог вколичествах, способных оказывать вредное воздействие на организм животных ичеловека при употреблении таких растительных продуктов в пищу. Под воздействиеммноголетних атмосферных загрязнений на прилегающих к автомобильной дорогетерриториях изменяются физико-химические свойства почвы и ее структура.

Практически все количествосвинца, имеющегося в топливе, поступает в окружающую среду. Считается, чтооколо 20% общего его количества в виде аэрозолей разносится с газами, а 80%распределяется в виде частиц меньше 25 мкм на поверхности земель, прилегающих кдороге, формируя с течением времени фоновый уровень загрязнения придорожнойполосы.

Свинец относится к наиболеетоксичным компонентам загрязнений, т.е. к 1-му классу опасности, из организмачеловека практически не удаляется и при накоплении его до определеннойконцентрации вызывает поражение центральной нервной системы и важнейшихвнутренних органов. Опасность отложений свинца в почве обусловлена усвоениемего растениями и переходом по звеньям пищевой цепи в продукцию животноводства ипищу человека с повышением относительной концентрации. Существует прямаязависимость: при содержании свинца в кормах для животных до 10 ПДК в молокепоявляется 5 ПДК [49].

В естественных условиях свинецнакапливается в верхних слоях почвы глубиной до 10 см, а в пахотном слое - навсю глубину пахоты. Смыв свинца стоком поверхностных вод происходит менееинтенсивно, чем смыв твердых грунтовых частиц.

ПДК свинца в почве не должнапревышать 20 мг/кг. По общесанитарному показателю с учетом фона ПДК свинца дляпочвы составляет 32 мг/кг. В водоемах общего пользования ПДК свинца не должнапревышать 0,03 мг/л [52].

Среднее фоновое содержаниесвинца в почвах на целинных и залежных землях находится в пределах 0,008-0,02мг/кг, а на культурных землях - 0,3 мг/кг.

Следует отметить, чтосоединения свинца при их обычной концентрации в воздухе не являются вреднымидля растений. В них может аккумулироваться значительное количество свинца,зависящее от продолжительности воздействия воздуха, содержащего эти элементы.Установлено, что сами растения маловосприимчивы к его действию, что создаетдополнительную опасность для животных и людей. При среднем годовом пробегеавтомобиля в 10 тыс. км с расходом топлива 13,5 л на 100 км и среднем содержаниитетраэтилсвинца 0,37 г/кг этим автомобилем ежегодно выбрасывается в атмосферуоколо 2 кг твердых частиц, содержащих примерно 370 г свинца (табл. 1.3).

Таблица 1.3

Расход топлива и содержание добавок для различныхавтомобилей [77]

Группы автомобилей

Расход топлива л/км

Потребляемый бензин

Количество добавок антидетонатора, г/кг

Легковые

0,11

АИ-93

0,37

Легкие грузовые (до 5 т)

0,16

А-76

0,17

Грузовые (6 т и более)

0,33

А-76

0,17

Автобусы ЛАЗ, ЛиАЗ (карбюраторные)

0,37

А-76

0,17

В случае, если бы удалосьзаменить свинец каким-либо другим элементом с такими же антидетонационнымисвойствами, то это имело бы далеко идущие социальные и экологические последствия.Научный поиск в этом направлении проводился в 60-е - 70-е гг. в бывшем СССРгруппой ученых под руководством академика А.Н. Несмеянова. Ими былиосуществлены исследовательские и экспериментальные работы по созданиюнетоксичных антидетонаторов для бензина и новых присадок для дизельного топливана основе соединений марганца. Опыты были успешными, однако по различнымпричинам эти работы не получили дальнейшего развития.

При прогнозированиизагрязнения почв придорожной полосы свинцом необходимо иметь в виду его фоновыйуровень, который добавляется к результатам теоретических расчетов.

В процессе эксплуатацииавтодорог следует учитывать влияние дорожной пыли, образующейся при движенииавтотранспорта. Поэтому учет необходимых мероприятий по защите окружающей средыот дорожной пыли является неотъемлемой частью содержания автодорог, особенно спереходными и низшими дорожными одеждами, а также при стадийном методестроительства дорог с капитальными и облегченными дорожными одеждами, когда напервой стадии строительства предусматриваются щебеночные и им подобныепокрытия.

Пылеобразование на дорогахпроисходит в результате износа покрытия, внесения колесами автомобиля напроезжую часть грязи и пыли, износа тормозных накладок и автопокрышек. Наинтенсивность пылеобразования влияют физико-механические свойства материала исостояние покрытия, скорость движения автотранспорта, масса, габариты и типдвижущихся по дороге транспортных средств, а также синоптические условия врайоне проложения трассы.

Дорожные покрытия делят напылящие и непылящие. К непылящим покрытиям относятся асфальтобетонные ицементобетонные; к пылящим - щебеночные, гравийные, грунтовоулучшенные, а такжепокрытия из отходов камнедробления, шлаков и других отходов, не обработанныхвяжущими материалами.

По степени пылеобразующейспособности пылящие покрытия подразделяются на три категории: слабопылящие,среднепылящие и сильнопылящие (табл. 1.4).

Таблица 1.4

Категории покрытия по пылеобразующей способности

Категория пылеобразующей способности покрытия

Ориентировочное пылевыделение, мг/м3

Очередность борьбы с пылью

Сильнопылящие

60

Первая

Среднепылящие

10-60

Вторая

Слабопылящие

10

Третья

Состояние покрытия по пылимостиопределяют в июне - августе в сухое время с 15 до 17 ч дня за движущимсягрузовым автомобилем средней грузоподъемности (5-7 т) со скоростью 30-40 км/ч.

Основным критерием качествавоздуха при пылевыделении покрытий на автодорогах является коэффициентзапыленности Кпл:

Кпл = Сф/СПДК,                                                                                (1.2)

где Сф - фактическая среднесуточная концентрация пыли, мг/м3;

Спдк - предельно допустимая концентрация пыли, мг/м3,по табл. 1.5.

Фактическую среднесуточнуюконцентрацию пыли (Сф) принимают по замерам, произведенным нааналогичных покрытиях в данном районе по стандартной методике. Результатыопределения концентрации пыли в воздухе приводят к нормальным условиям(температура окружающей среды 20°С, атмосферное давление 760 мм рт. ст.).

При отсутствии возможностизамера пылевыделения на дороге для предварительных ориентировочных расчетовможно воспользоваться данными табл. 1.5.

Таблица 1.5

ПДК пыли в атмосфере

Объект

Материал покрытия

СПдк, мг/м3

Населенный пункт

Не нормируется

0,15

Рабочая зона

Кварцит, песчаник

1,0

 

Гранит, сиенит, базальт, габбро, трахит, гнейс

2,2

 

Известняк, мергель, доломит

6,0

Мероприятия по снижениюзапыленности воздуха осуществляют для населенных пунктов при [image: image34.png]Kool



 и рабочей зоны [image: image35.png]KB 21,1+




 в такойпоследовательности:

- эксплуатируемый участокдороги разбивают на зоны в зависимости от объекта запыленности и назначают Спдк;

- измеряют Сф постандартной методике или принимают по табл. 1.6;

- определяют Кпл поформуле и оценивают состояние покрытия по пыльности, сравнивая полученныепоказатели с нормативными:
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- по табл. 1.7 принимают Ко(коэффициент снижения запыленности воздуха окружающей среды за счетотдаленности объекта от источника пыли - дороги);

- определяют коэффициентзапыленности воздуха окружающей среды на намеченном расстоянии от дороги поформуле:
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                                                                                  (1.3)

- по полученному значению [image: image39.png]


 принимают решение опроведении специальных мероприятий по защите селитебной территории отизбыточного запыления.

Указанные коэффициентыпринимают для летнего периода года при господствующем направлении ветра подуглом 45-135° относительно оси дороги.

Мероприятия по снижениюзапыленности окружающей местности делят на предупредительные (профилактические)и защитные. К предупредительным мероприятиям относятся: устройство покрытия изматериалов, обработанных вяжущими, поверхностных обработок слоев износа собеспыливающими материалами; к защитным - зеленые насаждения (деревья,кустарники, травы), а также в качестве временных мероприятий могутиспользоваться заборы и щиты из недифицитных и недорогих материалов и отходовпромышленности.

Таблица 1.6

Фактическая среднесуточная концентрация пыли взависимости от вида покрытия

Наименование покрытия

СФ, мг/м3

Щебеночные, гравийные и другие виды материалов, обработанные вяжущими

1-3

Щебеночные из прочных пород, построенных по методу заклинки

10-20

Гравийные

20-40

Щебеночные (известняк), построенные по методу плотных смесей

40-60

Грунтовоулучшенные

60-100

Грунтовые

100

Таблица 1.7

Фактическая среднесуточная концентрация пыли взависимости от расстояния до дороги

Сф, мг/м3

Расстояние от кромки покрытия, м

0

20

40

60

80

100

200

10

1

0,64

0,1

0

-

-

-

10-60

1

0,35

0,15

0,05

0,01

-

-

60

1

0,30

0,20

0,10

0,05

0,01

0

При проложении трассы черезнаселенные пункты, а также угодья, предназначенные для выращивания ценныхсельскохозяйственных культур, следует предусматривать твердое покрытие дорожныходежд и типы укрепления обочин из материалов, обработанных вяжущими. При этомприменение различных химических веществ и отходов промышленности длямодификации битумов, активации минерального порошка, подгрунтовки, борьбы сзимней скользкостью, для которых не установлены ПДК, должно быть согласовано сприродоохранными органами.

1.6. МЕТОДЫ ОЦЕНКИ ЭКОЛОГИЧЕСКОГО СОСТОЯНИЯ АВТОДОРОГИ ПРИДОРОЖНЫХ ТЕРРИТОРИЙ

Постановление ПравительстваРоссии от 1 декабря 1994 г. № 1310 "О федеральнойцелевой программе совершенствования и развития автомобильных дорог РоссийскойФедерации "Дороги России" на 1995-2000 годы" предусматриваетрешение задач по снижению отрицательного воздействия автомобильных дорог наокружающую среду. Среди них одной из важнейших является предотвращениедальнейшего ухудшения окружающей среды при эксплуатации дорог в регионах сразвитой дорожной сетью.

В настоящее время сталоочевидным, что те ограниченные средства, которые общество может направить наэкологические цели, дадут наибольший эффект на существующих дорогах, а не напроектируемых. С учетом этого осуществляется оценка, при которойустанавливаются повторяемость и характер погоды. Основное внимание уделяетсясиноптическим факторам и явлениям, которые могут оказать влияние нараспространение выбросов ОГ в пространстве придорожной полосы.

Оцениваются особенности ихарактер изменений нарушений инженерно-геологических условий прилегающих кдороге территорий. При оценке состояния водной среды выявляются наиболее загрязненные,заиленные, заболоченные участки рек, озер, водохранилищ, каналов, прудов,подземных вод. Определяются участки водоемов и территории залегания подземныхвод, которым может угрожать загрязнение вследствие хозяйственной деятельности истроительства автодороги или мостового перехода.

Состояние атмосферного воздухав придорожной полосе оценивается в зависимости от выбросов выхлопных газов(оксида углерода, углеводородов, оксидов азота) с учетом накопления примесей вприземном слое воздуха в период неблагоприятных метеорологических условий.

При реконструкции дорог спереходными типами покрытий, а также при наличии в этом регионе других дорогпереходного типа или грунтовых определяются фоновые значения запыленноститерритории.

При оценке состояния растительностиучитываются неблагоприятное воздействие на нее загрязнения атмосферного воздухавыхлопными газами автомобилей, пылеобразование в процессе эксплуатации дорог,заболачивание прилегающих к дороге площадей, вырубка леса, геохимическоезагрязнение почв вследствие утечки горюче-смазочных материалов, продуктамиистирания автомобильных шин и покрытий дорог, а также твердыми выбросами.

При оценке состояния лесныхмассивов в зоне влияния автомобильных дорог устанавливаются тип леса,лесорастительные условия, состав и возраст пород, запас древесины и санитарноесостояние. Отдельно должны быть выявлены границы заказников и заповедников.

В оценку состояния средыобитания животного мира включается отрицательное воздействие эксплуатацииавтомобильной дороги и ее сооружений на места размножения, питания и отстоядиких животных, особенно редких и исчезающих видов. Определяются границыпопуляций или места обитания, гнездования выявленных видов фауны.

На участках автомобильныхдорог, проложенных в населенных пунктах или в пределах зон их влияния,производится оценка акустического режима с учетом геометрических параметровземляного полотна, интенсивности, состава движения и характера местности.

Оценка воздействия вибрации,вызванной движущимся транспортным потоком, на здания и сооружения,расположенные ближе 30 м от бровки дороги, состоит в выявлении грунтовыхусловий в основаниях зданий и сооружений, а оценка памятников истории икультуры - в выявлении этих памятников и определении их охранных зон.

Общим недостатком всехсуществующих методов оценки является отсутствие конечной цели, в качествекоторой должна выступать разработка экологического кадастра зоны влияния дорогдля выплаты компенсации населению, проживающему в неблагоприятных условиях. Неиспользуются при оценке окружающей среды данные, полученные при проведенииработ, по диагностике и паспортизации автомобильных дорог. Редким исключениемявляется и строительство природоохранных сооружений на дорогах, что сувеличением парка автомобилей (в том числе изношенных импортных) приводит кнеобратимым экологическим последствиям из-за прямого ущерба и недооценкиотдаленных последствий эксплуатации автомобильно-дорожного комплекса.

Значительным событием длядорожной отрасли явилась принятая в 1992 г. "Оценкавоздействия на окружающую среду" [22, 23], называемая сокращенно ОВОС.Процедура ОВОС осуществляется в несколько этапов, результат завершения каждогоиз которых оформляется документально.

На первом этаперазрабатывается концепция намечаемого строительства дорожного объекта. Цельюпервого этапа проведения ОВОС является информирование общества о намечаемыхдействиях, которые неизбежно приведут к изменению качества среды обитания людейв зоне влияния дорог.

Для достижения этой целирешаются следующие задачи:

а) выявление возможностидополнительной антропогенной нагрузки на окружающую среду в зоне влияниядороги;

б) определение допустимыхмасштабов вовлечения в переработку природных ресурсов и источников энергии наданной территорий;

в) рассмотрение альтернативныхпутей улучшения экологической обстановки, в том числе за счет уменьшениятехногенной нагрузки от других существующих источников воздействия;

г) формирование проектныхпредложений по осуществлению намечаемого дорожно-мостового строительства.

При разработке концепциинамечаемой дорожно-строительной деятельности основное внимание уделяется оценкеэффективности решений с учетом возможных изменений технико-экономическихпоказателей, ужесточения природоохранных нормативов, изменения цен на ресурсы ирасходов на компенсационные мероприятия населению.

На втором этапе выявляются всепотенциально возможные воздействия автомобильной дороги и ее сооружений наокружающую среду с учетом природно-климатических условий придорожной полосы.При этом рассматриваются технологическая часть проектных предложений ипринципиальные аспекты ожидаемого воздействия на окружающую среду, к которомуотносятся:

а) экологическая обстановка взоне влияния будущей автомобильной дороги и ее сооружений;

б) общественное мнение поповоду осуществляющихся на данной территории видов хозяйственной деятельности;

в) наличие воздействий,избежать которые невозможно при существующих технологиях;

г) вероятность распространениявоздействия на другие административные территории.

На этом этапе осуществляютсяобоснование необходимости и целесообразности дорожно-мостового строительства врегионе; анализ альтернативных решений в случае отказа от реализации проекта;обоснование допустимости дополнительной техногенной нагрузки на окружающуюсреду; определение сроков начала и окончания строительства; рассматриваетсяресурсная обеспеченность местными и привозными дорожно-строительнымиматериалами.

Важное значение имеютприродно-климатические условия и земельные ресурсы, изымаемые под полосупостоянного отвода, а также инженерно-геологические и гидрологические факторы.Учитываются биологические аспекты и анализируется антропогенная нагрузка в зоневлияния дороги с учетом существующих источников воздействия. Выявляются,подвергаются анализу и систематизации данные об установленных негативныхизменениях окружающей среды.

На основе анализаантропогенной нагрузки, дорожно-экологического районирования зоны влияния дорогии измененности окружающей среды составляются карты интегральной оценкивоздействия на окружающую среду, а также рассматриваютсясоциально-экономические и хозяйственные вопросы использования зоны влияниядороги и ее сооружений. Учитываются все доступные для изучения источники и видывоздействия на среду.

Важное значение в изучениивопросов транспортного загрязнения придорожной полосы имеет возможностьограничения количества негативных факторов и глубины их воздействия.

Количественная оценканегативного воздействия дорожно-транспортного комплекса на окружающую средуневозможна во многих случаях из-за отсутствия методик определения изменяющихсяв результате воздействия параметров качества окружающей среды.

В соответствии с ОВОС возможенподход, когда дается только качественная оценка воздействия, при которой можетиспользоваться критерий оценки изменения качества окружающей среды (П), которыйопределяется по формуле

П = lg (Д-Е)/а;                                                                                (1.7)

где Д - максимально возможноеотклонение от равновесия в заданных условиях без учета знака; Е - нормальноеравновесное состояние любого компонента окружающей среды в рассматриваемыхусловиях; а - коэффициент пропорциональности, определяющий возможное значениеП.

Прямой расчет величины Пвозможен, когда у объекта есть естественные, численно определенные границыустойчивости. Например, для газового состава атмосферного воздуха в придорожнойполосе применяются нормативы ПДК по СО; NOx; СnНm.Воздействие на уровне ПДК оценивается как слабое, в интервале до 5 ПДК -среднее, до 50 ПДК - очень сильное. Качественная оценка во всех случаях должнаиметь в виду предельно допустимое изменение состояния системы при произвольноммаксимальном воздействии в сравнении с нормальными для данной зоны влияниядороги природными и климатическими условиями. Наиболее полно качественнаяоценка воздействия на отдельные объекты окружающей среды разработана проф. И.Е.Евгеньевым [22, 23].

На третьем этапе ОВОСвыявляются социальные, экономические и другие связанные с ними последствиястроительства автомобильной дороги с сооружениями на перспективный период.

Четвертый этап предусматриваетанализ и прогноз изменений в окружающей среде с учетом возможных аварийныхситуаций и стихийных бедствий. На этом этапе осуществляется оценка рисказаболеваемости населения в зоне влияния автодороги в результатефункционирования дорожно-транспортного комплекса.

На последнем, пятом, этапеготовится "Заявление об экологических последствиях", которое содержитгарантии заказчика строящейся дороги о недопущении отрицательных экологическихи связанных с ними социально-экономических последствий в случае строительстваобъекта.

Несмотря на своюдекларативность, ОВОС впервые предполагает осуществление оценки ипрогнозирование изменений в окружающей среде в случае аварийных ситуаций и стихийныхбедствий на перспективный период.

В Московском государственномуниверситете проф. Д.Н. Кавтарадзе разработаны экосистемные принципы оценкивоздействия автомобильного транспорта и автодорог на окружающую среду. Онрассматривает региональные экосистемы с учетом приоритета природных комплексови интересов населения при проектировании, строительстве и эксплуатациитранспортных систем. Им предлагается система транспортного развития, в которойэкологические факторы определяют границы устойчивости, а технико-экономическиепоказатели обеспечивают устойчивое развитие регионов в процессефункционирования дорожно-транспортного комплекса.

Все перечисленные вышепредложения требуют создания системы независимого контроля экологическогосостояния в зоне влияния автомобильных дорог и сооружений на них, а такжемеханизма реализации экономического стимулирования для улучшенияприродоохранной деятельности в дорожной отрасли.

Однако до настоящего времениошибочные или неточные оценки параметров среды при строительстве и эксплуатацииавтотранспортных систем приводят к неоправданным затратам материальных ифинансовых средств, а также к социальным издержкам на лечение и преждевременноепенсионное обеспечение. Поэтому разработка системного подхода к оценке влияниядорожно-транспортного комплекса на окружающую среду является актуальной задачейсовременности, решение которой позволит прогнозировать возможные измененияэкологических систем под влиянием естественных и антропогенных факторов [22].

Исследования по обоснованиюинтегрального параметра экологической безопасности автомобильных дорогпоказали, что наиболее эффективным критерием является коэффициент экологическойбезопасности, который позволяет перейти от оценки и прогнозированияэкологической ситуации в зоне влияния отдельно взятой автомобильной дороги коценке и прогнозированию взаимодействия региональной сети дорог с окружающейсредой [42].

Евгеньев И.Е., Каримов Б.Б. Автомобильные дороги вокружающей среде. - М.: ООО "Трансдорнаука", 1997. -285 с.

5. ЭКОЛОГИЧЕСКАЯ БЕЗОПАСНОСТЬ ДОРОЖНО-СТРОИТЕЛЬНЫХ ИРЕМОНТНЫХ РАБОТ

Загрязнение окружающей средыпроисходит при выполнении большинства технологических процессов, связанных состроительством или ремонтом дороги, а также с приготовлением дорожно-строительныхматериалов. Следует заметить, что загрязнение среды производством работ, а темболее разного рода физические воздействия, имеют временный характер,продолжаются только в период выполнения технологической операции. Поэтому,несмотря на высокую интенсивность, последствия их воздействий на окружающуюсреду проще предотвратить.

Оценка воздействийтехнологических процессов с учетом интенсивности, длительности ираспространенности в пространстве требуется для регулирования технологическихопераций по критерию экологической опасности, установления необходимых дляэтого ограничений и назначения средств временной защиты на период производстваработ. Важное значение имеет устранение временных воздействий, приведениевременно занимаемых или загрязненных территорий в экологически приемлемоесостояние - рекультивация.

Предлагаемые в данной главерекомендации могут учитываться при выборе технологических решений,проектировании организации строительства, разработке требований к тендернойдокументации, а также при организации и выполнении производственногомониторинга в период строительства и эксплуатации.

В главе не рассмотрены вопросыэкологической безопасности производственных предприятий дорожного хозяйства,поскольку они не имеют линейной специфики и в принципе являются общими для всехпредприятий строительных отраслей.

5.1. Общие природоохранные требования

При строительстве, ремонте исодержании автомобильных дорог следует постоянно, на всех стадиях производстваработ выподнять требования охраны природной среды путем предупреждения иограничения негативных воздействий на природную среду до установленных илирассчитанных предельно допустимых уровней.

Эта задача в значительной мереоблегчается наличием "Инструкции по охране природной среды при строительстве,ремонте и содержании автомобильных дорог" ВСН8-89 Минавтодора РСФСР. Надо сказать, что эта Инструкция до сих поростается единственным, как теперь принято говорить, "легитимным"экологическим нормативным документом в дорожной отрасли, поскольку она быласогласована со всеми органами, ответственными в то время за состояние природнойсреды: Госкомгидрометом СССР, Минрыбхозом СССР, Минсельхозом РСФСР, МинздравомРСФСР, Минлесхозом РСФСР, Минводхозом РСФСР и соответствующим образомутверждена отраслевым министерством. Положения инструкции получили развитие вотдельной книге [19]. Учитывая это, мы не сочли нужным освещать тему оченьдетально и кроме необходимой общей информации принципиального характерарассмотрим некоторые новые технологии и новые экологические требования,вытекающие из принятых в последние годы правовых и нормативных документов.

К основным направлениям охраныприродной среды и рационального расходования природных ресурсов в деятельностипроизводственных организаций относятся следующие:

сокращение площади временнозанимаемых для целей строительства территорий, особенно ценныхсельскохозяйственных угодий, лесов первой категории, речных пойм и другихземель высокого экологического потенциала;

уменьшение использованияматериальных природных ресурсов, особенно добываемых в зоне влияния сооружения(грунт, минеральные материалы, древесина, почва и т.п.);

сохранение плодородного слояпочвы на землях, отводимых для временного и разового использования,рекультивация нарушенных земель;

предотвращение недопустимогозагрязнения за пределами полосы отвода земель, водоемов, атмосферытехнологическими выбросами, отходами, побочными продуктами (пыль,обеспыливающие, противогололедные вещества, отработавшие газы, потеристроительных материалов, нефтепродуктов и т.п.);

предотвращение экзогенных гео-и гидродинамических явлений, изменяющих природные системы (осушение,заболачивание, эрозия, оползни и т.п.);

исключение непосредственногоуничтожения или существенных изменений условий обитания и размножения животных(включая птиц, рыб, земноводных и др.); исключение изменений гидрологическогоили биологического режимов болот, водоемов;

недопущение ухудшения средыобитания местного населения в зоне влияния объекта (изъятие землевладений, сносстроений, разделение угодий, нарушения сложившейся инфраструктуры и т.п.);

предупреждение эстетическогоущерба вследствие изменения визуально воспринимаемого ландшафта, внедрения внего чужеродных элементов; уничтожение или изменение отдельных объектовиндивидуального зрительного восприятия;

обеспечение сохранностипамятников культуры, объектов археологии.

Опыт показывает, чтоземлеустроительные дела в дорожных организациях редко находятся в должномпорядке. Довольно сложные юридические вопросы постоянного и временного отвода,выделения земель для защитных полос, отношения с владельцами смежных угодийтребуют знаний земельного права. Определенную помощь могут оказать"Типовые правила дорожного земле-отвода", разработанные Союздорнииспециально для областного уровня [56].

Отвод земельдля строительства дорог производится с изъятием их в государственный фонд исоответствующим изменением категории земель (перевод в транспортную категорию).При этом следует учитывать, что изменение категории лесных земель первой группыоформляется Гослесхозом РФ, а второй и третьей группы - администрациейобласти.* Без изменения категории землеустроительные органы не вправе оформитьотвод. Не следует забывать, что отведенные под дорогу земли в соответствии сдействующим законодательством остаются в собственности государства: федеральнойдля федеральных дорог, областной - для дорог региональной сети. Это означает,что сдача их в аренду, и тем более продажа, возможна только по решениюсоответствующих органов власти.

________________

* Здесь и далее общий термин "область" включаетреспублики, края и другие субъекты федерации.

Изъятие особо ценныхсельскохозяйственных угодий с кадастровой оценкой выше средне-районного уровня,в том числе опытно-производственных хозяйств, научно-исследовательскихучреждений, учебно-опытных и учебно-производственных хозяйств учебныхзаведений, а также земель, занятых лесами первой группы, водоохранных и другихособо охраняемых территорий, допускается при отсутствии других вариантовразмещения трассы.

Отвод земельприродно-заповедного фонда под строительство дорог для транзитного движения недопускается.

Во временное пользование для технологических надобностей отводятся земли насрок выполнения работ на строящемся объекте (как правило, не более 3-х лет) всоответствии с проектом организации строительства и схемами производства работ;для землевозных путей, под карьеры и грунтовые резервы, штабели храненияплодородной почвы, временные питомники для озеленительного посадочногоматериала; площадки для стоянки и обслуживания дорожных машин, временные(передвижные) производственные предприятия, временные управленческие,санитарно-бытовые, вахтовые жилые помещения, а также временные дороги иподъезды, необходимые для технологических и обслуживающих перевозок. Места иразмеры временного отвода установленные проектом, уточняются по месту с учетоминтересов землевладельцев.

В соответствии с действующимизаконоположениями, во временное пользование для целей строительства илиреконструкции дорог и временных сооружений земельные участки передаютсягенеральному подрядчику строительства землевладельцами и землепользователями на правах аренды по договору, которыйрегистрируется в органе местной администрации.

Договор аренды можетпредусматривать условия совместного пользования, сокращающие ущерб наносимыйземлевладельцу и расходы дорожников.

При определении проектомграниц временного отвода должны быть учтены места и условия компенсацийограничений пользования для соседних участков (сервитут): проходы и проезды,прокладка коммуникаций, мелиоративных сооружений и др. нужд.

По окончании надобности, но непозднее сдачи дороги в эксплуатацию, земли временного отвода, а также земли,занимаемые ранее существовавшими дорогами и сооружениями, заменяемыми новыми,подлежат возврату тем землевладельцам, из земель которых они были изъяты, врекультивированном состоянии, соответствующем предшествовавшей отводу кадастровойоценке.

Отвод земли для размещения напридорожной территории кабельных линий связи, других подземных, наземных ивоздушных линейных коммуникаций, не входящих в состав сооружений дорожногокомплекса, производится за пределами границы постоянной полосы отвода, а принеобходимости прокладки до окончания строительства - за границей временногоотвода. Прокладка подземных и воздушных коммуникаций, независимо от ихпринадлежности, на землях временного отвода, полосы безопасности, а такжеустановка опор, колодцев и других сооружений без согласования с заказчикомстроительства дороги не допускается. Коммуникации различного назначения,находящиеся в изымаемой для строительства полосе земли, должны бытьзаблаговременно вынесены их владельцами за пределы полосы отвода. Приреконструкции или ремонте вынос коммуникаций и сооружений, находящихся в полосеотвода существующей дороги, производится их владельцами до начала дорожныхработ, как правило, за счет дорожной сметы.

Предоставление земель для невходящих в полосу отвода грунтовых резервов и карьеров производится послеоформления горного отвода и утверждения проекта рекультивации земель втерриториальных органах управления государственного фонда недр. Отвод земельныхучастков во временное пользование производится после установления на местностиграниц постоянной полосы отвода и регистрации договора об аренде временногоотвода. Сроки и размеры платежей за использование земельных участков,возмещение причиненных убытков, потерь сельского хозяйства устанавливаются повзаимному соглашению.

Производство работ напредоставленном участке разрешается после получения документов, удостоверяющихправо пользования, и обозначения его границ в натуре.

При временном изъятииземельных участков для целей строительства убытки и потери возмещаются припредоставлении земель в пользование и уточняются после освобождения и возвратаэтих участков владельцам. Уточненные размеры убытков и потерь отражаются вакте, составленном при приемке участка по истечении срока временногопользования по нормативам и ценам, действующим на момент составления акта. Привременном отводе земель сельскохозяйственного назначения на период выполнениястроительных работ и последующей рекультивации земель поднесельскохозяйственные угодья потери выплачиваются полностью.

При нанесении в составерекультивации снятого плодородного слоя почвы на временно изъятыемалопродуктивные или непродуктивные угодья потери возмещаются в размере 50% отрасчетной стоимости.

Перечисленные правовые основывременного отвода усиливают ответственность строительной организации заправильное оформление, содержание, качественную рекультивацию и возврат земельвладельцам. Все правовые отношения регулируются законами и нормами арендыземель. Затраты на аренду должны быть заложены в смету строительства, причемсрок аренды соответствует установленной проектом организации строительствапродолжительности работ на данном участке.

В табл. 5.1 приведены средниеразмеры временного отвода для целей линейного строительства (безсосредоточенных временных объектов).

При временном, как и припостоянном, отводе земель в населенных местах не следует допускать разделенияхозяйственных угодий. Ограничение доступности, например, части поля или выгонаможет обоснованно трактоваться землевладельцем как изъятие всей отделеннойчасти. По этой же причине нарушенные местные дороги и пешеходные пути должны повозможности сохраняться или восстанавливаться при рекультивации.

Таблица 5.1

Категория дороги и полос движения

Площади временного отвода, га/км

на землях сельскохозяйственного пользования

на землях непригодных для сельского хозяйства

I

8

1,8

2,3

6

1,7

2,2

4

1,6

2,1

II

2

1,4

2,0

III и IV

2

1,3

2,0

При выполнении работ в населенныхместах действует общее правило безопасности, согласно которому требуетсяограждение мест производства работ с установкой указателей путей проезда ипрохода.

Требования охраны природнойсреды должны учитываться уже на самых первых этапах производства работ. Припланировании организации строительства следует иметь в виду, что интенсивностьвоздействий на экосистемы различается по сезонам и погодным условиям,характерным для данного региона. Все виды физических и особенно механическихвоздействий на почву, растительность, фауну, (в первую очередь мелкихземноводных животных, насекомых, рыб) в зимнее время имеют локальный характер икак правило не дают косвенных последствий, характерных для летнеговегетационного периода. Однако в зимнее время из-за отсутствия листвы надеревьях дальше распространяются выбросы отработавших газов, производственныйшум, что особенно важно в населенных местах.

Действующие установлениязапрещают любой сброс неочищенных вод в водоемы и водотоки. В первую очередьэто требование относится к водам, использованным в технологических процессах,например, промывке щебня или гравия, однако известны случаи претензий состороны водоохранных органов и при сбросе скоплений ливневых или талых вод,образующихся при неправильном выполнении земляных работ на склонах. Не раздоводилось встречаться со случаями, когда из-за бездумного применения"поточной организации" работ выемки на попутных склонах начиналиразрабатывать сверху. На глинистых грунтах в дождливое время это приводило ксозданию водоемов по фронту работ, конечно и к переувлажнению грунтов со всемивытекающими из этого технологическими последствиями.

Сброс в естественные водоемынезагрязненного производственными или бытовыми отходами поверхностного стокадопускается только после осветления его не менее, чем на 70 %.

В разделах проектнойдокументации, где описываются мероприятия по охране природной среды, требуютприводить данные о водопользовании и очистке использованных вод. В соответствиис ГОСТ17.1.1.03-78 "Классификация водопользования" в проекте должнысодержаться сведения об объектах и целях водопользования, согласованных сорганами охраны природы и водной охраны условиях пользования водными объектами,попадающими в зону влияния строительства. Требуются сведения охозяйственно-питьевом, коммунально-бытовом и производственном водообеспечении.Особое внимание уделяется очистке вод производственного использования.

Немало сложных технических проблемвозникает и при пересечении водотоков и водоемов.

При строительстве мостовстроительные площадки, размещаемые по особому разрешению в водоохранных зонах,должны иметь минимальные размеры. Отметки стройплощадок должны исключать ихподтопление в паводок с обеспеченностью 90 %. Как правило, не допускаетсяпрямой ливневой сток с территории стройплощадки в реки и водоемы. Ливневой стокдолжен быть собран и пропущен через специальные очистные сооружения илиэлементарные отстойники для улавливания хотя бы нефтепродуктов и основной частивзвешенных частиц.

В соответствии с действующимиправилами дорожные машины и оборудование должны находиться на объекте только напротяжении периода производства соответствующих работ. Нередко наблюдаемоенахождение на строящейся дороге или временных приобъектных площадкахнеиспользуемых, списанных или требующих ремонта в стационарных условиях машин итранспортных средств, или их агрегатов - первый признак бесхозяйственности инизкой технической культуры.

Параметры применяемых машин,оборудования, транспортных средств должны соответствовать стандартам итехническим условиям в части выбросов отработавших газов, шума, вибрации.Сохранение этих параметров в течение срока эксплуатации во многом зависит откачества технического обслуживания.

Заправка и смазка узловсамоходных машин, автомобилей должна производиться только в специальноотведенных местах, размещаемых за пределами водоохранных зон, защитных лесов,других особо чувствительных мест. Заправку надо проводить только шлангами,имеющими затворы у выпуска. Должен быть организован сбор отработавших масел,горючих материалов.

На территории, временноотведенной для вспомогательных сооружений, следует до застройки выполнятьвертикальную планировку с системой поверхностного водоотвода. При размещениистройплощадок в водоохранной зоне, что допускается при строительстве мостов,сбор поверхностного стока и очистка его должны быть предусмотрены проектом.

Для перевозки строительныхгрузов в максимальной степени используют существующую дорожную сеть с усилениемв необходимых случаях покрытий и искусственных сооружений. Такие перевозкидолжны согласовываться с владельцами дорог, часто приходится предусматриватьсметой восстановление или ремонт использованных дорог после окончания объекта.

Разовый проезд машин итранспортных средств за пределами постоянного или временного отвода без дорог,допускается только по грунтовой поверхности, лишенной растительного покрова илив зимнее время по снеговому покрову.

Временные объезды при ремонтеодежды с переносом движения должны размещаться, как правило, в пределах полосыотвода или резервно-технологической полосы. Устройство временных объездов сгрунтовым покрытием допускается только при благоприятных грунтах в сухое времягода. При этом необходимо проводить систематическое обеспыливание.

Евгеньев И.Е. Оценка воздействия автомобильныхдорог на окружающую среду. - М., 1999. -65 с - (Автомоб. дороги: Обзорн.информ. / Информавтодор; Вып. 3).

Извлечение

3. ОСНОВНЫЕ ПРИНЦИПЫ ОЦЕНКИ ВОЗДЕЙСТВИЙ ДОРОЖНОГООБЪЕКТА НА ОКРУЖАЮЩУЮ СРЕДУ

Директивные требования охраныприродной среды вводились в нашей стране во все нормативные документы построительному проектированию с 80-х годов. Однако формальные требованиявыполнялись тоже формально. В проектах дорог в разделе "Охрана окружающейсреды" обычно переписывались нормативные положения или типовыерекомендации зачастую без связи с конкретными условиями. В лучшем случаепредпринимались попытки давать экологическую оценку уже принятым техническимрешениям, но сравнения альтернативных вариантов по экологическим критериям невыполнялось. (Такой подход сохранился во многих проектных организациях и донастоящего времени).

Выполнение обязательныхтребований необходимо, однако это не гарантирует оптимального, наиболееэффективного и экономичного решения, поскольку нормативами невозможно учестьвсе разнообразие природных и технических систем. Не учитываются и реальное ихсостояние на начало строительства, изменения в процессе строительства иэксплуатации. Сравнение вариантов технических решений проводилось только постоимости. Таким "нормативно-ограничительным" способом можноудовлетвориться только на предварительном этапе или при проектированиинедорогих дорог с небольшой интенсивностью движения, малых объектов, ущерб откоторых не может быть значительным. Ведь даже при полном выполнении всехэкологических требований невозможно дать гарантию отсутствия негативныхпоследствий эксплуатации сооружения в данных конкретных условиях.

Принципиальное отличиеметодологии ОВОС от сложившихся ранее методов проектирования сооружений посистеме критериев "надежность-стоимость" используется в системе"воздействия-последствия". Разумеется, это не предполагает заменыодной системы на другую. Предлагается расширить процесс проектирования,дополнить оптимизацию решений по техническим и экономическим критериям поискомтаких сочетаний воздействий, которые не создают недопустимых воздействий наокружающую среду.

В отличие отнормативно-ограничительного метода ОВОС дает возможность гибкой оценкиразличных альтернативных вариантов по типу классической задачи"затраты-выгоды".

Первый закон инженерногоискусства известен с древних времен: не спорить с природой, а искать с нейсоюза. Конечно, это непросто - надо знать ее законы, предвидеть реакцию на теили иные действия, не превышать допустимых пределов, в которых природнаясистема может еще приспособиться к внесенным извне изменениям. Обладающийэкологическим сознанием специалист при проектировании дороги постоянноанализирует ее взаимодействие со средой, выбирает варианты, реализация которыхвнесет минимальные изменения. Для этого разработаны соответствующие методыанализа, качественной и количественной оценки воздействия на окружающую среду.

Оценка воздействий наокружающую среду представляет собой аналитический процесс, который обеспечиваетсистематическую проверку возможных последствий реализации проектов и программ вприродной и культурной среде. Ее основная цель - сбор и передача объективнойинформации об экологических аспектах лицам, принимающим решения, с учетомвозможности альтернативных действий.

Принципиальная основа новогометода заключается в системном подходе с дифференцированным анализом всехсущественных воздействий сооружения на среду, прогнозом их последствий иинтегральной оценкой уровня экологической безопасности.

Внедряя современное инженерноесооружение в природную среду, необходимо постоянно представлять: каксовместятся природная и техническая системы, как они будут сосуществовать,смогут ли полноценно функционировать? Ведь стабильная природная системасформировалась в определенных конкретных условиях и приобрела способность ксаморегулированию в определенном интервале изменения этих условий. Она будетотторгать все, что может нарушить ее установившиеся внутренние и внешние связи,либо изменяться сама, чтобы сохраниться в новых условиях. Поэтому принесоответствии технической и природной систем не только возрастают строительныеи эксплуатационные затраты, но и деградирует природная среда.

Зарубежные специалисты считаютОВОС важным политическим и административным инструментом заботы об окружающейсреде.

В Учебном пособии Европейскогобанка реконструкции и развития "Транспорт и окружающая среда" (1997г.) руководящие принципы ОВОС сформулированы следующим образом:

- Подумай прежде, чемдействовать: оценка экологических затрат и выгод, как продолжающийсядинамический процесс, должна начинаться на самом раннем этапе предполагаемойдеятельности. Информация об экологических воздействиях должна быть оцененапрежде, чем проект войдет в фазу, "когда назад пути нет".

- Предупредить ущерб легче,чем восстанавливать: оценка окружающей среды определяет пути улучшения проектовс экологической точки зрения путем предотвращения, сведения к минимуму,ослабления или компенсации негативных воздействий. ОВОС позволяет учестьдополнительную стоимость мероприятий по охране окружающей среды припланировании финансовых потребностей по проекту. Лица, принимающие решения,должны четко сознавать, что они выбирают между вложениями в охрану природысейчас или риском заплатить гораздо большую сумму за восстановление на болеепозднем этапе.

- Платит тот, кто загрязняет.ОВОС позволяет выявить виновника ущерба окружающей среде и взыскать с негокомпенсацию ущерба в денежном выражении.

Систематическое описание иколичественная оценка воздействия на окружающую среду улучшает анализ"затраты-выгоды" по проекту. Однако затраты на охрану природы,выраженные в денежной форме, трудно сравнивать с ущербом или выгодами дляразвития природы.

В 1991 и 1993 гг. в Москве проводилисьмеждународные конференции-семинары "Оценка воздействий на окружающуюсреду: методология и практические приложения" с участием ведущих западныхспециалистов и советских ученых. На втором семинаре из них работалатранспортная секция, где дорожники разных стран и ведомств смогли обменятьсяопытом и новейшей информацией по результатам исследовательской работы. Вотличие от первого семинара, на котором рассмотрено больше теоретическихвопросов, второй семинар был в основном ориентирован на заказчика (инвестора)строительства, работников учреждений, принимающих решения, органы контроля иэкспертизы и, конечно, самих исполнителей проектов.

На пленарных заседанияхобсуждались три основных направления деятельности:

1. ОВОС в системе принятия решений. Процедуры ОВОС, способы оформления в проектнойдокументации, методы прогнозирования последствий, мониторинг в процессестроительства и эксплуатации, методология и практика общественного обсужденияпроектов, трансграничные проблемы, методы разрешения с помощью ОВОСсоциально-экологических проблем.

2. ОВОС и развитие. Долгосрочные прогнозы: концептуальная ориентация намодель устойчивого развития в планах, программах. Использование ОВОС припланировании территориального развития.

3. Научные и правовые аспекты ОВОС. Способы описания Источников и видов воздействий наокружающую среду, способы количественной интерпретации, методы прогнозирования,нормирование воздействий, учет экологического риска.

Было выявлено сходствометодологии и практики ОВОС в разных странах. Признано, что внаучно-методическом плане особенно важным представляется переход откачественных к количественным оценкам с прогнозированием динамики изменений вразличных условиях, с расчетом экологического риска.

Особый интерес участниковсеминара вызвали доклады о значении методологии ОВОС для реализации моделиустойчивого развития.

В резолюции конференции былпринят ряд принципиальных положений, которые впоследствии вошли всоответствующие нормативные документы. Дано следующее общее определение.

ОВОС - это метод проектнойработы, позволяющий выявлять и учитывать последствия намечаемой деятельности.

ОВОС - это анализ всехразумных альтернатив (включая полный отказ от деятельности) на основевзвешенных эколого-социально-экономических оценок каждой из них.

ОВОС основывается на прогнозахэкологических последствий, к которым приводят изменения среды в результатестроительства и эксплуатации сооружения. При этом понятие "окружающаясреда" включает все факторы, влияющие на условия жизнедеятельности человекаи его здоровье: чистота воздуха, воды, почвы, состояние растительного иживотного мира, естественность ландшафта, сохранность культурных и историческихпамятников, а также социальные и экономические условия.

ОВОС - это форма, в рамкахкоторой заказчик фиксирует и представляет то, что проделано им в процессевыработки и детализации проектного замысла.

ОВОС является инструментомпринятия решения, его конечная цель - дать лицу, принимающему решение, яснуюкартину изученных альтернативных возможностей и их экологических последствий,взвешенную оценку преимуществ и недостатков каждой альтернативы.

ОВОС следует рассматривать какиерархически организованную систему деятельности с выделением уровнейуправления и принятия решений: глобальный, государственный, региональный илокальный (местный).

В современном понимании,которое отражается во многих отечественных и зарубежных инструкциях и пособиях,результаты ОВОС в проектной документации являются основополагающим документомдля принятия решения о целесообразности строительства и установления конкретнодля данного объекта определенных экологических и вытекающих из них техническихтребований.

Многие зарубежные специалистырассматривают ОВОС даже как наиболее перспективный метод управления не только всфере природопользования, но и в социально-экономической сфере при реализациимодели устойчивого развития.

Евгеньев И.Е. Экологическая безопасностьавтомобильной дороги // Наука и техника в дорожной отрасли. -1997. -№ 1.-С.22-24.

Извлечение

Самый простой и хорошоизвестный способ защиты окружающей среды, особенно в населенных местах, -создание вдоль дороги санитарно-защитной полосы, отделяющей транспортный потоккак источник загрязнения от защищаемых территорий. Ширина защитнойэкологической полосы назначается из расчета, что за ее пределами гарантируетсянепревышение санитарных норм загрязнения воздуха отработавшими газами, а такжетранспортного шума.

На дорогах с высокойинтенсивностью движения выбросы свинца и других тяжелых металлов вблизипроезжей части создают недопустимое загрязнение почвы. Здесь постояннопревышаются нормы загазованности и шума. Если на территории защитной полосы вцелом вводятся лишь некоторые ограничения землепользования, то ближайшая кпроезжей части полоса с загрязненной почвой пригодна только для размещениязащитных посадок, строительства гаражей или прокладки линейных коммуникаций.Эту полосу предлагается относить к резервно-технологической.

В таблице 2 приведеныразработанные СоюздорНИИ рекомендации по установлению защитных полос (зон). Ихназначение пояснено схемой.

Таблица 2

Характеристики

Группы дорог

I

II

III

Интенсивность движения, ед./сут.

более 8000

1000-8000

менее 1000

Уровень воздействия на окружающую среду

значительный

существенный

несущественный

Ширина защитной экологической полосы, м, от края проезжей части

200

90

30

Ширина резервно-технологической полосы, м, от края проезжей части

30

12

-

Но что же делать на существующихстарых дорогах с застройкой чуть ли не у полосы отвода? Конечно, такие местанепригодны для магистральных и скоростных дорог. Для них нужны обходы городов идругих поселений. А если уж нельзя вынести транзитное (особенно грузовое)движение, то приходится строить защитные сооружения: специальные валы,ограждения, размещать проезжую часть в выемке. Недавно СоюздорНИИ выпущенальбом типовых конструкций таких сооружений с указаниями по их расчету.Защитные ограждения более 30 разновидностей разного назначения и стоимостиобеспечат широкий выбор для архитекторов [3].

В массовом сознании редковызывает активный протест влияние на окружающую среду самой дороги какинженерного сооружения. Однако эта группа воздействий особенно опасна своимипоследствиями. Изъятие земель, разделение угодий, создание преград насложившихся веками путях диких животных, да и нарушение привычных связейместных жителей... Меняются система поверхностного стока, уровень грунтовыхвод, а значит, и условия жизни растений, мелкой фауны. Известно, что наприлегающих к дороге землях уже не может существовать природная биосистема,меняется состав растений и мелкой фауны. Основной закон экологии гласит: вприроде все связано со всем. Потяни одну ниточку - и рассыпается вся система[4].
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Распространение автомобильно-дорожных воздействий напридорожной территории

Наш опыт экологическойэкспертизы дорожных проектов показывает, что, занимая подчас много местарасчетами распространения транспортного шума или основанными на весьманедостоверных моделях вычислениями концентрации газов, проектировщики неуделяют внимание анализу возможных последствий строительства для лесов,пересекаемой реки и имеющей высокий экологический потенциал речной поймы илидаже для садовых участков, расположенных на близлежащей территории.

Конкретных рецептов учетавоздействий дороги на природу - "до сих пор можно, а больше нельзя" -очень мало. Но мировая практика проектирования экологически безопасныхсооружений выработала методологию оценки воздействий принимаемых техническихрешений на окружающую среду - ОВОС. Сегодня требование обязательного выполненияОВОС для объектов, оказывающих существенное влияние на природную среду, входитво все нормативные документы. Но формальный подход противопоказан этойпроцедуре. Проектировщик обязан не только уметь, но и хотеть предотвратитьразрушение природы на придорожной территории. Помочь в этом могут вышедшие впоследние годы пособия и методические указания [4, 5, 6].

Третья из выделенных нами группвоздействий находится в ведении исполнителей строительных или ремонтных работ.Экологическая безопасность обеспечивается здесь выполнением существующихприродоохранных норм и правил. Они регламентируют и размещение строительнойплощадки, и расчистку полосы отвода, и организацию технологических процессов, иважнейшие с позиций экологии работы по рекультивации нарушенных земель [7, 8].В этом году "Инструкция по охране окружающей среды при строительстве иреконструкции автомобильных дорог" СоюздорНИИ будет переработана исущественно дополнена.

В конечном счете экологическаябезопасность определяется общей культурой производства, квалификациейисполнителей. Немало вопросов в этой сфере решается выполнением известныхтребований охраны труда, производственной санитарии, противопожарной техники.

Отметим лишь несколькоспецифических положений, вызывающих у строителей определенные трудности.

Наши строители еще не привыклисчитать землю чьей-то собственностью. Земли как постоянного, так и временногоотвода должны определяться проектной документацией. По действующим правилампользование временным отводом осуществляется на правах аренды по договору сземлевладельцем. Договор регистрируется местными властями и должен включатьсроки аренды, условия пользования, требования к рекультивации. Размещениекаких-либо объектов или грунтовых разработок за границами отведенных земельможет повлечь за собой серьезную материальную ответственность. Недопустимы идействия, последствия которых могут затронуть интересы владельцев соседнихземель или охраняемых территорий. Это, например, дренажные работы, изменениеплощади водосбора, изменение режима водоемов.

Ошибки правового порядкадопускаются при использовании местной дорожной сети для массовоготранспортирования материалов, перемещения тяжелых машин или негабаритныхконструкций. Все транспортные маршруты, обслуживающие строительство, должныбыть обозначены в проекте организации строительства с учетом необходимостипредварительного усиления одежды, искусственных сооружений и устранениядополнительного износа после окончания пользования. Дорожные эксплуатационныеорганизации имеют право требовать компенсации ущерба от перевозок, превышающихустановившийся регламент.

Последняя группа воздействийсвязана с расходованием природных ресурсов. Снижение ресурсоемкости иэнергоемкости дорожного хозяйства всегда было одной из главных проблем дорожнойнауки. Однако до недавнего времени единственным критерием эффективности считалистоимость. Сегодня не менее важное место должны занимать экологическиерезультаты.

Особую важность приобретаетиспользование отходов производства, в том числе вредных, отвалы которых нередкозанимают огромные территории. Эта широкая проблема требует специальногоосвещения, поскольку из-за отсутствия действенных экономических рычагов мыпо-прежнему не используем имеющиеся в этой области резервы.

Год назад Россией принята Концепция перехода к устойчивому развитию,который должен обеспечить сбалансированное решение социально-экономическихзадач и проблем сохранения благоприятной окружающей среды и природно-ресурсногопотенциала в целях удовлетворения потребностей нынешнего и будущего поколенийлюдей. Целью экономической деятельности становится не количественный ростпроизводства, а повышение уровня жизни населения, в первую очередь путем качественных изменений. Наши традициинизкой требовательности, терпимости к недостаткам должны быть замененыстремлением к высокому качеству жизни.

Все это полностью относится ик дорожному хозяйству. Очевидно, что экологическая безопасность не может бытьдостигнута на дорогах низкого качества, перегруженных движением некачественныхавтомобилей.

Выполняемая ныне нафедеральном уровне Государственная программа "Дороги России"констатирует не только недостаточное развитие сети и низкий технический уровеньдорог, но и отставание экологического состояния дорожного хозяйства в целом.Переход к устойчивому развитию отрасли требует комплексной ориентации насоциально-экономические и экологические показатели.

Евгеньев И.Е. Экологическое право в дорожном деле.- М., 1998. - 72 с. - (Автомоб. дороги: Обзорн. информ. / Информавтодор; Вып.1).

Извлечение

12. ОХРАНА ЛЕСОВ, РАСТИТЕЛЬНОСТИ, ЖИВОТНОГО МИРА

Правовые основы рациональногоиспользования, охраны, защиты и воспроизводства лесов, повышения их экологическогои ресурсного потенциала установлены Лесным кодексом РФ (1997 г.).

Понятие «лес»в правовых документах обозначает совокупность лесной растительности, земли,животного мира и других компонентов окружающей природной среды, биологическивзаимосвязанных и влияющих друг на друга в своем развитии. В законодательствеучтено исключительно важное государственное и глобальное экологическое иэкономическое значение лесов России.

Все леса и предоставленные дляведения лесного хозяйства земли образуют государственный лесной фонд Российской Федерации, который находится в совместномведении Федерации и ее субъектов. Лесное законодательство регулирует отношенияв области использования, охраны, защиты и воспроизводства лесов как входящих,так и не входящих в лесной фонд. Отношения к области использования и охраныземель лесного фонда регулируются лесным и земельным законодательством.

В лесной фонд не входят лесана землях городских поселений - городские леса, а также древесно-кустарниковаярастительность, расположенная на землях сельскохозяйственного назначения, в томчисле предоставленных для садоводства и личного подсобного хозяйства, на земляхтранспорта, водного фонда. Древесно-кустарниковая растительность, расположеннаяна земельном участке, находящемся в собственности гражданина или юридическоголица, принадлежит ему на правах собственности.

Важно отметить двойноеюридическое существо понятия - лес. Деревья и кустарники, произрастающие влесах, признаются объектами самостоятельного правового регулирования лишь дотех пор, пока они произрастают на земле. Срубленные деревья не являются частьюлеса, а представляют собой самостоятельные объекты права собственности -древесину. Отсюда возникает и двойная ответственность за некоторыеправонарушения: экологическая и имущественная.

Лесной фонд в целомподразделяется на три группы. К первойгруппе относятся леса, имеющие высшую экологическую ценность и неподлежащие промышленной разработке. Леса первой группы делятся по категориизащитности:

водоохранные- запретные полосы по берегам рек и других водн.ых объектов, запретные полосы унерестилищ ценных промысловых рыб;

защитные -полосы вдоль железных и автомобильных дорог федерального, республиканского иобластного значения (ширина их согласно ГОСТ17.5.3.02-79 составляет 250 м в каждую сторону от бровки земляногополотна), противоэрозионные, ленточные боры, другие леса в пустынях, степных,лесостепных и малолесных горных районах;

санитарно-гигиенические и оздоровительные - городские леса, лесопарки, зеленые зоны городов идругих поселений и предприятий, пояса и зоны санитарной охраны источниковводоснабжения и курортов;

леса особо охраняемых территорий иприродно-заповедного фонда.

Вторая группавключает леса в районах с высокой плотностью населения и развитой дорожнойсетью. Леса этой группы имеют средообразующие функции, особенно в малолесныхрайонах. Допускается ограниченное лесопользование.

Третья группа- освоенные и резервные леса многолесных районов. Имеют преимущественноэксплуатационное значение.

Согласно ст. 42 Земельногокодекса осуществление лесопользования допускается только на основании лесорубочногобилета, ордера или лесного билета. Основанием для выдачи лесорубочного билета и(или) лесного билета, например, для приложения трассы дороги, является решениеоргана государственной власти субъекта РФ. Лесорубочный билет выдается лесхозомфедерального органа управления лесным хозяйством. Непосредственно заготовка ивывозка древесины производятся на основании ордера, выдаваемого лесничеством.Лесной билет дает право на побочное лесопользование (кроме заготовки древесины)например, сенокошение на лесных землях.

Согласно ст. 65 Лесногокодекса, места строительства объектов, влияющих на состояние и воспроизводстволесов (в том числе автомобильные дороги), должны согласовываться с органомгосударственной власти субъекта Федерации и территориальным органомфедерального управления лесным хозяйством с обязательным последующимпроведением государственной экологической экспертизы.

В соответствии со ст. 69перевод лесных земель в нелесные для использования их в целях, не связанных сведением лесного хозяйства, например, при проложении трассы дороги через лесныеземли, производится в лесах первой группы Правительством РФ по представлениюоргана государственной власти субъекта Федерации, согласованному с федеральныморганом управления лесным хозяйством. В лесах второй и третьей групп переводосуществляется органом государственной власти субъекта РФ по представлениюсоответствующего территориального органа федерального управления леснымхозяйством.

При переводе земель из лесныхв нелесные взимается плата на основе кадастровой оценки.

Если для выполнения работ, несвязанных с ведением лесного хозяйства, не требуется изъятия лесных земель илиперевода земель в нелесные, соответствующее разрешение выдается федеральныморганом управления лесным хозяйством. В разрешении должны быть указаны виды играницы работ, сроки выполнения, требования охраны окружающей среды.

Порядок лесных отношений натерритории полосы отвода и защитных лесных полос установлен ст. 136 Лесногокодекса. Древесно-кустарниковая растительность, расположенная на земляхавтомобильного транспорта и землях водного фонда (на полосах отводаавтомобильных дорог и каналов), предназначена для защиты от неблагоприятныхприродных и техногенных явлений. На этих территориях допускается проведениесанитарных рубок, рубок реконструкции, если они не наносят ущерба выполнениюзащитных функций.

В границах территории городови других поселений клееному фонду могут быть отнесены городские леса,лесопарки, леса зеленых зон вокруг городов. Ведение лесного хозяйства в них возлагаетсяна специализированные организации - лесхозы муниципального подчинения.Поскольку все эти леса относятся к первой категории, их изъятие допускаетсятолько органами федерального (республиканского) подчинения. Если растительностьразмещена на муниципальных землях и не включена в лесной фонд, вопросыэксплуатации, посадок, охраны входят в ведение местной муниципальной власти.

Отношения в области охраны ииспользования животного мира, а также в сфере сохранения и восстановления средыего обитания в целях обеспечения биологического разнообразия, устойчивогоиспользования всех его компонентов, создания условий для устойчивогосуществования животного мира, сохранения генетического фонда диких животных ииной защиты животного мира как неотъемлемого элемента природной средырегулируются Федеральным законом "О животном мире" (1995 г.).

Животный мир в пределахтерритории Российской Федерации является государственной собственностью.

В сфере деятельности дорожногохозяйства наибольшее значение имеют правовые отношения в части сохранения средыобитания объектов животного мира. Этим вопросам посвящена ст. 22 Закона.

При размещении, проектированиии строительстве населенных пунктов, предприятий, сооружений и других объектовдолжны предусматриваться и проводиться мероприятия по сохранению среды обитанияживотных и условий их размножения, нагула, отдыха и путей миграции, а также пообеспечению неприкосновенных защитных участков территорий и акваторий. Приразмещении, проектировании и строительстве линейных сооружений, в том числеавтомобильных дорог, должны разрабатываться и осуществляться мероприятия,обеспечивающие сохранение путей миграции животных и мест их постояннойконцентрации, в том числе в период размножения и зимовки.

В целях охраны мест обитанияредких, находящихся под угрозой исчезновения и ценных в хозяйственном и научномотношении животных, выделяются защитные участки территорий и акваторий, имеющиеместное значение, но необходимые для осуществления их жизненных циклов. Натаких защитных участках запрещаются отдельные виды хозяйственной деятельностиили регламентируются сроки и технологии их проведения.

Пользование животным миром невходит в сферу деятельности дорожного хозяйства, однако требования охраны средыобитания животных нередко вызывают существенные затраты и техническиетрудности. В странах Западной Европы, имеющих высокую плотность дорожной сети,особое внимание уделяется негативным последствиям фрагментации территорий дляпопуляций животных. Проводятся специальные исследования, даже на давно существующихдорогах устраивают так называемые экодуки для перехода животных. В некоторыхстранах соответствующие требования включены в законодательные акты.

В отечественной практике чащевсего возникают сложности при проектировании мостовых переходов и другихгидротехнических объектов на рыбохозяйственных водоемах, где зафиксированынерестилища ценных пород рыбы, и возникает необходимость учета ограничений,установленных органами рыбхоза.

Наиболее надежным способомсохранения флоры и фауны в естественном виде является установление особоохраняемых природных территорий и объектов.

Закон "Об охране окружающейприродной среды" (1991 г.) и Федеральный закон "Об особоохраняемых природных территориях" (1995 г.) дают подробные определения иклассификацию особо охраняемых природных территорий.

С учетом различий в статусе ирежиме установлены:

- государственные природныезаповедники - федерального значения;

- национальные парки -федерального значения;

- природные парки - субъектовФедерации;

- государственные природныезаказники - федерального и регионального значения;

- памятники природыфедерального и регионального значения;

- дендрологические парки иботанические сады - федерального и регионального значения;

- лечебно-оздоровительныеместности (федерального, регионального и местного значения).

В целях защиты особоохраняемых природных территорий от неблагоприятных антропогенных воздействий наприлегающих к ним участках земли и водного пространства могут создаватьсяохранные зоны или округа с регулируемым режимом хозяйственной деятельности.

При разработке территориальныхкомплексных схем землеустройства, при трассировании дорог должны учитываться нетолько уже утвержденные, но и предполагаемые особо охраняемые природныетерритории.

Государственное управление игосударственный контроль в области организации и функционирования заповедников,национальных парков и других государственных особо охраняемых территорий осуществляютсяПравительством РФ и Госкомэкологией РФ, а находящихся в ведении субъектов РФ -их органами власти и региональными природоохранными органами. Управление иконтроль объектов местного значения осуществляются органами местногосамоуправления.

Общие правила охраны запрещаютна территории заповедников, национальных парков, природных парков какую-либодеятельность, не связанную с их целями и задачами, в том числе строительствотранзитных автомобильных дорог. Следует, однако, учитывать, что в заповедникахисключается любая деятельность, кроме сохранения и изучения природныхкомплексов, а в национальных и природных парках допускается рекреационноеиспользование, на их территории возможны земли и поселения местных жителей,следовательно, требуется некоторая дорожная сеть. В заказниках, как и в другихвидах особо охраняемых природных объектов, устанавливаются отдельныеограничения деятельности, если она причиняет вред природным комплексам.

Все особо охраняемые природныетерритории и объекты имеют утвержденные соответствующими инстанциями положения,которые являются юридическими документами при решении различных вопросов ихфункционирования и отношений с другими организациями.

При трассированиипроектируемых дорог в некоторых вопросах эксплуатации нередко возникают задачиобеспечения сохранности памятников истории и культуры, к которым относятсясооружения, памятные места, другие объекты, связанные с историческими событиямив жизни народа, развитием общества и государства, произведения материального идуховного творчества, представляющие историческую, научную, художественную илииную ценность (старинные постройки, захоронения, археологические объекты,объекты особого отношения местного населения), а также уникальные природныефеномены (особые геологические формы, водные источники, ценные экземпляры илигруппы деревьев и т.п.). Такие объекты регистрируются с учетом уровня ихценности (федерального, регионального, местного) и становятся охраняемыми.

13. ОТВЕТСТВЕННОСТЬ ЗА ЭКОЛОГИЧЕСКИЕ ПРАВОНАРУШЕНИЯ

В юридическом пониманииправовая ответственность - это государственное принуждение к исполнениютребований, предписанных законодательством. Когда меры убеждения не даютрезультата, приходится применять меры принуждения.

При квалификации экологическихправонарушений возникают некоторые трудности, вызванные пока еще недостаточнымуровнем развития экологического права. Главная из них заключается в отсутствиидостоверной оценки ущерба природе (обществу) от нарушения установленных правили запретов. Бытующее в юридической практике отождествление последствийэкологического правонарушения с нанесением материального ущерба государству илисобственнику в принципе ошибочно.

Например, загрязнение водоемаобычно расценивается по ущербу от сокращения улова рыбы. Но это только прямойущерб, в данном случае, государственной собственности. Размеры его обычнооказываются настолько малы, что даже невозможно принятие действенногонаказания. Но такой подход не учитывает общественную значимость правонарушения,его косвенные и побочные последствия: нарушение экосистемы (сокращениесообщества организмов), уменьшение рекреационного потенциала, ухудшениекачества воды (воздействие на здоровье людей) и т.п. Недаром основной законэкологии гласит: "В природе все связано со всем".

По Б.Ф. Ерофееву "объектомэкологического правонарушения являются общественные отношения по поводуобеспечения условий для оптимальной жизнедеятельности человека и общества вовзаимосвязи со средой обитания" [5].

Составной частьюэкологического правопорядка является экологическая безопасность - понятие,получившее широкое распространение при оценке уровня потребительского качествапродукции, сооружений, в том числе автомобильных дорог. Исходя из приведенногоопределения становится ясным, что вид ответственности не всегда связан сразмерами нанесенного материального ущерба, но всегда зависит от степенивлияния на уровень экологической безопасности. Часто экологическиеправонарушения возникают в результате погони за снижением производственныхзатрат, экономии ресурсов. Во всех случаях интересы охраны природы должны иметьприоритетное значение.

Экологическое правонарушениеможет трактоваться как совершенное путем действия (например, сброс загрязненныхстоков в водоем), так и бездействия (невыполнение правил охраны водных объектов).Степень общественной опасности экологического правонарушения влияет на видответственности за него.

Действующим законодательствомпредусмотрено применение мер наказания за экологические правонарушения (рис. 3)дисциплинарной ответственности за малозначительные нарушения (согласно ст. 128КЗОТ), административной ответственности за более существенные проступки(согласно ст. 22 Кодекса административных правонарушений) и уголовной (всоответствии с Уголовным кодексом Российской Федерации, принятым 13.06.96 г.,глава 26).

Юридическая ответственностьприменяется на основании предусмотренного законом правоприменительного акта-специального документа. Административное взыскание за нарушение правилэкологопользования (рис.4) применяется на основании протокола об административномправонарушении по данному факту (ст. 234, 260, 261 Кодекса административныхправонарушений). В случаях, предусмотренных ст. 237, протокол не составляется,а штраф взыскивается на месте. Процедура производства по делам обадминистративных правонарушениях описана в ст. 225-276 Кодекса обадминистративных правонарушениях. Применение уголовных наказанийрегламентируется Уголовно-процессуальным кодексом РФ.

Экологические правонарушения
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Рис.3. Классификация экологических правонарушений
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Рис.4. Административная ответственность за экологические правонарушения

Законодательное закреплениеадминистративной ответственности приведено ниже.

ЗАКОНОДАТЕЛЬНОЕ ЗАКРЕПЛЕНИЕ АДМИНИСТРАТИВНОЙОТВЕТСТВЕННОСТИ

Кодекс об административных правонарушениях (разд. 7)

Закон РСФСР «Об охране окружающей природной среды» (ст. 84)

Земельный кодекс (ст. 125)

Закон РФ «О санитарно-эпидемиологическом благополучии населения» (ст.27-31)

Лесной кодекс (ст. 80-82)

Закон РФ «О недрах» (ст. 49)

Закон РФ «О животном мире» (ст. 55)

Закон РФ «Об особо охраняемых природных территориях» (ст. 36)

Водный кодекс РФ (ст. 130)

Закон РФ «Об экологической экспертизе» (ст. 32)

Закон РФ «Об использовании атомной энергии» (ст. 61, 62)

 

Дисциплинарнаяответственность предусмотрена за неисполнение или ненадлежащее исполнениеработником его трудовых обязанностей, связанных с выполнением плановмероприятий по охране окружающей среды и рациональному использованию природныхресурсов, а также за нарушение требований экологического законодательства,вытекающих из трудовой функции (ст. 82 Закона "Об охране окружающей природнойсреды", 1991 г.). Виды дисциплинарной ответственности: замечание,выговор, строгий выговор, увольнение. Привлекать к дисциплинарнойответственности можно только за экологические нарушения, совершенные в процессеисполнения трудовых обязанностей.

Должностные лица несутдисциплинарную ответственность за невыполнение планов и мероприятий по охранеприроды и рациональному использованию природных ресурсов. В соответствии со ст.82 Закона "Обохране окружающей природной среды" руководители предприятий,учреждений и организаций и иные виновные работники могут быть полностью иличастично лишены премий или иных средств поощрения за нарушение нормативовкачества окружающей природной среды и требований природоохранногозаконодательства. Согласно ст. 83 этого Закона должностные лица и иныеработники, по вине которых предприятие понесло расходы по возмещению вреда,причиненного экологическим правонарушением, несут материальную ответственностьперед предприятием в соответствии с трудовым законодательством.

В отличие от дисциплинарнойадминистративная ответственность имеет надведомственный характер, поскольку применяетсяспециально уполномоченными на то органами и должностными лицами в соответствиис Кодексом административных правонарушений. Кодексом предусмотрено 30 составовадминистративных правонарушений в сфере экологопользования, наибольшее числоотносится к самовольному экологопользованию и производственно-хозяйственнойдеятельности, наносящей ущерб природным объектам.

Административнаяответственность применяется с соблюдением определенного процессуального порядка(сбор доказательств, протоколы нарушений, рассмотрение дела и др.). Наказанияналагаются в виде штрафов: для граждан от 1 до 10 минимальных размеров оплатытруда, для должностных лиц от 3 до 30 минимальных размеров оплаты труда.

Уголовная ответственность всфере экологопользования является особой формой защиты общества отэкологических преступлений, имеющих наивысшую степень общественной опасности:умышленное уничтожение, разрушение или порча природных объектов, находящихсяпод охраной государства, повторные правонарушения, причинение значительного вреданаселению или охраняемому законом объекту и др. Уголовная ответственностьприменяется только судом, после обязательной уголовно-процессуальной процедуры.Единственным основанием для назначения наказания является приговор суда.

Уголовная ответственность заправонарушения экологического характера, отличавшихся от преступлений,связанных с посягательством на собственность общественной значимостью, издавнавключалась в состав российского уголовного права. Впервые в Уголовный кодексРоссийской Федерации, принятый 13.06.96 г., включена специальная глава 26"Экологические преступления".

Составы преступлений,относящихся к деятельности, близкой к дорожной сфере, отражены в ряде основныхстатей Уголовного кодекса.

Лицо, нарушившее правила охраныокружающей среды при производстве работ, проектировании, размещении,строительстве, вводе в эксплуатацию сооружений и предприятий, если это повлеклопричинение вреда здоровью человека, массовую гибель животных либо иные тяжкиепоследствия, согласно ст. 246 наказываются лишением свободы на срок до 5 лет илишением права занимать определенные должности на срок до 5 лет.

Ст. 250 относится кзагрязнению поверхностных и подземных вод. Если это нанесло существенный вредживотному или растительному миру, рыбным запасам, лесному или сельскомухозяйству, наказание ограничивается штрафом в размере 100-200 минимальныхразмеров оплаты труда или лишением права заниматься данной деятельностью до 5лет, либо арестом до 3 мес. Если те же деяния повлекли причинение вредаздоровью человека или массовую гибель животных, а равно совершены на территориизаповедника или заказника, или в районе чрезвычайной экологической ситуации,штраф увеличивается до 200-500 минимальных размеров оплаты труда либо следуетлишение свободы до 3 лет.

Ст. 251 рассматриваетзагрязнения атмосферы. Нарушение правил выброса в атмосферу загрязняющихвеществ или нарушение правил эксплуатации установок, сооружений и объектов,предназначенных для очистки выбросов, наказывается аналогично предыдущей ст.250; если последствия повлекли по неосторожности смерть человека, лишениесвободы назначается от 2 до 5 лет. Сходные наказания предусмотрены заотравление, загрязнение или иную порчу земель вредными продуктами (ст. 254).

Ответственность за незаконнуюдобычу водных животных и растений, рыбы, морского зверя изложена в ст. 256.Наказание усугубляется по степени опасности: с причинением крупного ущерба, сприменением самоходных транспортных средств, с применением взрывчатых илихимических веществ, в местах нереста или миграции, на территории заповедникаили заказника. Близкие наказания предусмотрены для незаконной охоты, но онивозрастают при использовании служебного положения, а также при групповой охоте.

Отдельная статья 259предусмотрена за уничтожение критических местообитаний организмов (животных ирастений), занесенных в Красную Книгу. Если последствия повлекли за собойгибель популяции, следует наказание до 3 лет лишения свободы.

Незаконная порубка илиповреждение до степени прекращения роста деревьев и кустарника в лесах первойгруппы либо в особо защитных участках лесов всех групп (ст. 260) наказываетсяштрафом в размере 50-100 минимальных размеров оплаты труда. Если это совершенонеоднократно или с использованием служебного положения, штраф возрастает до200-500 минимальных размеров оплаты труда. Такие же наказания установлены ст.261 для уничтожения или повреждения лесов в результате неосторожного обращенияс огнем. Уничтожение или повреждение лесов, защитных насаждений различногоназначения путем поджога, либо в результате загрязнения вредными веществами,отходами, выбросами влечет за собой лишение свободы на 3-8 лет.

Ст. 262 предусматриваетнаказание за нарушение режима особо охраняемых территорий и природных объектов.

Следует отметить включение вэту же главу Уголовного кодекса ответственности за приведение в негодностьтранспортных средств или путей сообщения. Разрушение, повреждение илиприведение иным способом в негодное для эксплуатации состояние, если это деяниеповлекло за собой вред здоровью человека, либо причинение крупного ущербанаказывается штрафом в размере 400-700 минимальных размеров оплаты труда, либолишением свободы до 4 лет. Наказание ужесточается, если это повлекло за собойсмерть людей.

Кавтарадзе Д.Н. Экологические принципы оценки воздействияавтодорог на окружающую среду // Наука и техника в дор. отрасли. -1997. - № 2.- С. 8-10.

Извлечение

В связи с разработкойФедеральной программы "Экологически безопасные дороги" (1995 г.) необходиморассмотреть ряд особенностей процессов в экосистемах. Одна из них -значительная временная отсрочка в реакции экосистем на воздействие человека(рис. 1), поэтому в дорожной отрасли необходимо создать сравнительные таблицы.Например, такие, как срок жизни дорожных одежд и изменения придорожныхэкосистем.

Экологам приходится иметь делос разномасштабными по временной и пространственной протяженности явлениями.Более того, нередко требуется одновременно охватывать разноуровневые события;разрушение дорожных одежд микроскопическими организмами и уменьшениечисленности охотничьих животных в связи с прокладкой и функционированиемавтодороги.

Однако для этогопроектировщикам и строителям автомобильных дорог необходимо получитьсистематические знания об экологии, так же как и экологам постигать дорожнуюнауку и учиться работать с технической литературой.

Поставленная на Конгрессе вРио-де-Жанейро (1992 г.) задача перехода стран мира к "устойчивомуразвитию" сегодня существует как политическая метафора и не обеспеченаготовыми теоретическими разработками. Идет также поиск проектных, инженерных иэколого-экономических разработок для ее решения. Это полностью относится ктранспортным системам. Для решения проблемы "экологической безопасностиавтодорог" предлагается применить принципы конструктивной экологии,разработанные в лаборатории экологии и охраны природы биологического факультетаМГУ.

В автомобилизации предлагаетсяпонимать цель "устойчивого развития" в снижении риска до уровнясоциально приемлемого, с учетом интересов будущих поколений (рис. 2).

Под социально приемлемымриском понимается вероятность гибели людей, которую в данный историческийотрезок жизни страны по экономическим, этическим соображениям сознательно неудается уменьшить. Если доля погибающих на автодорогах граждан высока (а сейчасона признается такой), то принимаются меры по ее уменьшению. Чаще всегосигналом к принятию мер служат примеры более благополучных в этом отношениистран. Естественно, что пока мы рассматриваем анонимные жертвы, мы частоограничиваемся сухой статистикой. Однако если рассматривается реальный участокавтодороги, конкретная социальная группа (школьники), то наше отношениеменяется на глазах. При этом мы не пользуемся формулами вероятности ипоказателями экономической целесообразности.

В разработке программы"Экологически безопасные автодороги" нам необходимо найти не толькоспособ сравнения рисков технических и экологических, но и выбрать периодвремени, в который требуется достичь уровня социально приемлемого риска. Здесьпридется определить наши этические ценности и знание законов развитияэкосистем, механизмов устойчивости, поскольку помимо прямых автодорожных жертвсуществуют и многочисленные косвенные причины, связанные с разрушениемэкосистем и их изменениями, изучением которых занимаются экологи.

Предлагается при разработкепроекта "Экологически безопасные дороги" исходно рассматриватьсистему более высокого ранга, нежели технико-экономическая и административная,т.е. региональную экосистему.

Конструктивно-экологическийподход состоит в указании разрешенного коридора для выбора возможныхтехнико-экономических решений и исходит из признания главенства природныхкомплексов и интересов населения при проектировании, строительстве иэксплуатации транспортных систем. Так, например, попытка применить концепциюриска к трассированию дороги приводит к парадоксальным решениям, при которыхсоциально приемлемый риск меньше при обходном проложении дороги, чем припрямолинейном (рис. 3, вариант № 3).

Хрупкие региональные экосистемы(например, тундра) могут выдержать меньшую транспортную нагрузку, чем,например, экосистемы лесной зоны (средняя полоса). Кроме того, для сниженияриска воздействия на окружающую среду тундры требуются дополнительные ресурсы.Трассировка дороги «А-Б» в соответствии с принципами снижения риска иустойчивого развития может привести к принципиально новым подходам восуществлении автомобилизации (см. рис. 3).

Наше исследование направленона разработку теоретических принципов сопряжения автотранспортных систем срегиональными экосистемами. Исходя из динамических характеристик региональнойэкосистемы определяется ее устойчивость, совокупная действующая нагрузка ипараметры автомобилизации, отвечающие требованиям устойчивого развития. Онопозволяет выявить ряд причинно-следственных связей в этой проблеме какнеобходимый шаг к системному моделированию и управлению экологически безопаснойавтомобилизацией.
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Рис. 3. Вариантыпрокладки дороги в экосистемах различной экологической емкости. I - экосистема свысокой экологической емкостью II - экосистема с низкой экологической емкостью.

В недавних разработках НИИАТсделана первая известная нам попытка картографического отображения риска,вызываемого автотранспортным комплексом. Авторы объединили риски, порождаемыеразличными природными и техногенными источниками и отобразили их изолиниямириска. Для количественного определения "экологической безопасностиавтодорог" необходимо расширение временного интервала для подсчета риска всоответствии с характером (типом) экосистемы до десятков лет, поскольку за одингод многие процессы не успевают себя проявить.

Рассмотрим схематически примеркомплекса экологических факторов при оценке суммарного риска, порождаемогостроительством участка автодороги:

1. Отсутствие автодороги ствердым покрытием порождает риск: неоказания медицинской помощи, непринятия мертушения пожара, потерь урожая, порчи угодий и др. Эти факторы прямо иопосредованно влияют на устойчивость экосистем, качество, а значит,продолжительность жизни, экономический потенциал страны. Назовем эту группурисков Рб - риск бездорожья.

2. Строительство автодороги ствердым покрытием снижает риск Pб до уровня социально приемлемогориска.

3. Дальнейшее развитиедорожной сети и автомобильного транспорта порождает возможность (риск): гибелиучастников движения от столкновения транспортных средств друг с другом и сдикими животными, снижения устойчивости экосистем вследствие их фрагментации,деградации, ухудшения качества воздуха, воды, урожая, здоровья жителей и др. Назовемэту группу рисков Рд - дорожный риск, который опять превышаетсоциально приемлемый. Вводится новый показатель Рэ экосистемныйриск, т.е. показатель, характеризующий состояние окружающей среды в понятияхвероятности гибели организмов, и прежде всего - человека.

В мире сейчас идет интенсивнаяразработка "индексов устойчивости", способных отображать впоказателях, доступных практике, состояние окружающей среды, характеризоватьдопустимость увеличения промышленной, транспортной нагрузки на окружающую среду.Поэтому автор предлагает здесь лишь схему подхода. Разработка системыпоказателей для проектирования, строительства и эксплуатации дорог, непревышающих показателей социально приемлемого риска, - сложная научная задача,решение которой требует объединения усилий специалистов дорожной и транспортнойотраслей, охраны окружающей среды и ряда других.

Оценка величины социальноприемлемого риска складывается сложным образом, и вряд ли возможно сегодняпредложить формулу его подсчета хотя бы по той причине, что здесь мыпрактически решаем этическую проблему: что нынешнее поколение берет себе, а чтооставляет для будущих поколений. Наибольшее влияние на определение уровнясоциально приемлемого риска оказывает экономика, гражданское самосознание икультурный уровень жителей страны и состояние ее экосистем.

Очевидно, что в практическойдеятельности мы имеем дело с циклом изменения риска: от высокого, вызванногобездорожьем, к его уменьшению благодаря строительству дорог и затем вновь кросту риска. Далее последует принятие мер, направленных на снижениеэкологического риска Рэ и уменьшающих дорожный риск до значениясоциально приемлемого Рсп путем увеличения временной шкалы учетариска и более полного подсчета ущерба.

Рб>Рсп  Рб>Рд≤Рсп  Рд>Рсп  Рд+Рэ≤Рсп
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Рис.4. Гипотетическая схема изменения фактического риска и социально приемлемогориска в 1960-2020 гг. в России:

1- фактический риск;

2- уровень социально приемлемого риска.

По существу, речь идет опоявлении в автодорожной отрасли нового показателя, определяющего допустимуюнагрузку автодорог на региональные экосистемы в соответствии с тем или инымзначением социально приемлемого риска в регионе в целом (рис. 4).

Можно предположить, что вцелях обеспечения устойчивого развития страны, регионы в своей хозяйственнойдеятельности перейдут к взаимодействию для решения общей задачи поддержанияриска в пределах социально приемлемого. Чем выше будет образованность россиян,чем больше будет устойчивость экосистем и экономики, тем ниже будет показательуровня социально приемлемого риска и тем больше интеллектуальных и материальныхресурсов будет направлено на снижение фактического риска.

Платонов А.П. Меры снижения воздействияпротивогололедных материалов на придорожные территории // Наука и техника вдор. отрасли. - 1997. -№ 2. - С. 11.

Извлечение

Государственным институтомазотной промышленности разработаны безвредные, быстродействующие и, каксчитается, недорогие противогололедные средства:

Нитрат кальция - мочевина                    Ca(NО3)2-Ca(NH2)2

Нитрит-нитрат кальция -мочевина       Ca(NО2)2-Ca(NО3)2-Ca(NH2)2

Нитрит-нитрат кальция - хлорид          Ca(NО2)2-Ca(NО2)2-CaCl2

Нитрит-нитрат кальция                          Ca(NО2)2-Ca(NО3)3

Доказано, что эти бинарные итройные смеси не токсичны, не вызывают коррозии любых металлов, что важно для сохранениятранспортных средств, и не разрушают асфальто- и цементобетонных покрытийдорог. Однако применение противогололедных материалов - аспект технический.

Не менее важен аспектэколого-экономический, ибо за чистую природу надо платить, а за ее загрязнение- расплачиваться. Противогололедные материалы являются загрязнителями природнойсреды, главным образом почв и вод (наземных и подземных), и, попадая в них,наносят существенный вред, особенно на придорожных территориях.

Попадая в почву, противогололедныематериалы накапливаются в ней в зависимости от расстояния от дороги.Концентрация их в почве с течением времени повышается через 5 лет в 6 раз,через 10 - более чем в 9 раз, а через 18 лет - почти в 12 раз в расчете нанатрий.

Накопление солей происходит повысоте почвенного слоя. Наибольшая концентрация хлоридов наблюдается на глубинедо 60 см. Она зависит от типа почв и грунтов. Так, натрий активнее связываетсясуглинисто-глинистыми грунтами, а хлор мигрирует на большие расстояния в воднойсреде.

Противогололедные материалывоздействуют на придорожную растительность как при прямом контакте с наземнымичастями растений, так и через почву. При этом взаимодействие это зависит отвыносливости растений к тем или иным антиобледенителям. Они вызывают изменениецвета листьев деревьев и кустарников, их засыхание.

Особенно сильное загрязнениевод происходит в результате неправильного хранения противогололедных материалов(расположение вблизи водоемов, под открытом небом и т.д.).

Попадая в грунтовые воды, онипредставляют серьезную опасность как источник загрязнения питьевой воды(предельно допустимые концентрации хлоридов в питьевой воде в разных странахразличны и колеблются от 250 мг/л до 2000 мг/л.).

Влияние хлоридов на ихтиофаунуи птиц не исследовано, однако описаны случаи их гибели от отравления солями.Сказанное позволяет сделать вывод о необходимости принятия мер по защите вод ипочв от противогололедных материалов.

Для этих целей возможныследующие мероприятия организационного и технологического характера:

замена токсичныхпротивогололедных материалов нетоксичными;

использование гидрофобизаторовдля покрытий дорог, например, грикола, понижающего сцепление льда с покрытием в3-4 раза и предотвращающего повторное льдообразование (разработан ГипродорНИИ);

применение абразивныхматериалов по определенной технологии;

добавка в процессе полученияасфальтобетонных смесей водорастворимых шлаков вторичной переработкиалюминиевых сплавов в мелкодисперсном состоянии (3-5% от массы минеральнойчасти асфальтобетона). Добавка предотвращает образование гололеда и снижаетнакаты. Шлаки отнесены к экологически чистым материалам, не оказывающимотрицательного воздействия на растительность придорожных территорий;

для снижения коррозионнойактивности хлоридов рекомендуется добавлять к ним различные соединения фосфорав зависимости от вида 0,5-3%; например, однозамещенный и двузамещенный фосфатынатрия, суперфосфат кальция, пятиокись фосфора;

использование солеустойчивыхрастений для озеленения автомобильных дорог с целью защиты от выхлопных газов ипыли придорожных территорий и снега;

применение высокоэффективныхтехнологий, подготовленных кадров, строгий учет и хранение противогололедныхматериалов, организация и проведение мониторинга придорожных территорий.

Полосина-Никитина Н.С. Критерии экологичноститехнологических процессов и материалов при использовании промышленных отходов вдорожном строительстве. - М., 1997. - 87 с. - (Автомоб. дороги: Обзорн. информ./ Информавтодор; Вып. 4).

Извлечение

6. ЭКОЛОГИЧЕСКИЕ ПОСЛЕДСТВИЯ ПРИМЕНЕНИЯ ОТХОДОВПРОМЫШЛЕННОСТИ ПРИ ЭКСПЛУАТАЦИИ ДОРОГ

Анализ экологического рискапроизводят в зависимости от группы риска и чувствительности окружающей среды(табл. 7).

Таблица 7

Зона влияния дороги

Группа риска

малая

средняя

умеренная

большая

В будущем

1

1

2

3

В ближайшее время

1

2

3

4

Потери полезной площади

2

3

4

5

Примечание.1 - малый; 2 - средний; 3 - умеренный; 4 - большой; 5 - очень большой риск

При точной токсикологической оценкеследует принимать во внимание не абсолютное содержание вредного вещества, аформу его удержания в матрице, в которой это вещество находится.

Полиароматические углеводороды(ПАУ) и тяжелые металлы столь прочно связаны с материалом дорожного покрытия,что можно говорить об их инертизации.

Распространение тяжелыхметаллов из асфальтобетона в основание или из основания в грунт не происходитвовсе или происходит в количествах, столь незначительных, что оно не можетухудшить экологическую ситуацию.

И вертикальное распространениеПАУ из дорожного покрытия и основания или вовсе не имеет места, или происходитв незначительной мере, что также не оказывает отрицательного воздействия наокружающую среду.

Заметного увеличениясодержания ПАУ в грунте под поврежденными участками дорожного покрытия незарегистрировано [22].

В процессе эксплуатации дорогивозможно вымывание бензапирена из-за его хорошей растворимости в воде. Этиуглеводороды относятся к 1 классу опасности.

Также может быть обнаружен наповерхности покрытия нафталин в количестве более 117,8-165,4 мг/м3.

При использованиислабообожженных отходов добычи и обогащения угля и свежих пород можетпроисходить вынос растворимых сернистых веществ, загрязняющих почву ипридорожные водоемы.

Загрязнение почвы происходитпри поступлении в нее химических веществ, отходов и отбросов в количествах,превышающих возможности их нейтрализации в биологическом круговороте веществ.

Большинство ПАУ остаются впочве. Песчаные почвы (самое низкое содержание органического углерода) задерживаютдо 8% ПАУ.

Наиболее эффективные в этомсмысле лесные почвы со значительно большим содержанием органического вещества.Слой такой почвы толщиной 8 см задерживает 99% органических микрозагрязненийэтой группы.

Учитывая массу почвы, можносказать, что большинство неорганических почв менее эффективно удерживают ПАУ, вто время как органическая почва (96% горючего вещества) эффективнее более чем в20 раз [23].

Поверхностные воды обычноявляются уязвимым источником питьевой воды, так как качество воды можетзависеть от деятельности человека в водосборной территории.

Анализ такой воды показал,что:

- воды, смываемые с дороги,богаты органическими и неорганическими загрязнениями и взвешенными веществами.ПАВ, попадая в воду, поглощают кислород, замедляют рост водорослей,способствуют концентрации микроорганизмов. До сих пор не разработаны методыочистки воды от ПАВ;

- вода существенно обогащенахлоридами солей, используемых в качестве противогололедных материалов.

Анализ снега свидетельствует отом, что:

- значительная частьзагрязненных веществ находится на расстоянии до 5 м от дороги;

- загрязняющие веществапереносятся по воздуху, и их можно обнаружить даже на расстоянии 300 м отдороги;

- концентрация неорганическихмикрозагрязнений в снеге более чем в 10 раз выше по сравнению с озерной водой[23].

Анализ осадков показал, что:

- наиболее загрязнен тяжелымиметаллами верхний слой воды толщиной 2 см на открытых водоемах;

- они также распространены смаксимумом в наиболее глубокой части;

- концентрация свинца, цинка,кадмия выше в 2-4 раза.

Существенная часть ПАУ вдренажной воде с поверхности автомагистрали задерживается в поверхностных слояхпочвы. Результаты исследования дают основания полагать, что:

- наиболее существенная частьзагрязнения образуется за счет частичек вещества (пыли), которые переносятся ватмосфере на далекие расстояния;

- загрязняющие веществанакапливаются и в почве, и в растительности, и в осадках;

- концентрация в водоемахорганических веществ (ПАУ и взвешенных частиц) повышается значительно;неорганических веществ (свинца, цинка, хрома, железа, хлоридов) -незначительно.

Существуют два фактора,которые могут быть причиной отрицательного воздействия на окружающую среду:

<=> отходы должны обладатьнекоторыми свойствами, которые делают их опасными для человека или окружающейсреды;

<=> должна быть причина,вызывающая необходимость контакта между отходом и человеком или окружающейсредой.

Существует по крайней мересемь свойств отходов и других материалов, делающих их опасными: токсичность,инфекционность, реакционность, огнеопасность, взрывчатость, коррозионность ирадиоактивность. Для определения опасности, связанной с данным материалом,необходимо измерить некоторые его свойства.

Например, если веществопроверяется на коррозионность, в первую очередь нужно измерить его рН. Если рНоколо 10, тогда анализируемое вещество представляет опасность в отношениикоррозионности.

Даже если отход по сути своейопасен, то он не будет причиной значительного отрицательного воздействия наокружающую среду, если он недостаточно мобилен и должным образом изолирован. Взначительной мере подвижность отхода возрастает, если он подвержен испарению,пылению, истиранию, образует суспензии и растворяется (выщелачивается).Большинство из используемых в строительстве отходов не содержат кроме водыдругих составляющих, которые могут испаряться при нормальной температуреокружающей среды. Однако при высоких температурах обработки и переработкииспарение может представлять собой серьезную проблему.

Для определения большихколичеств летучих веществ в отходах имеются стандартные методики. Еслииспаряющееся вещество токсично, тогда термообработка при наличии контроля зазагрязнением окружающей среды может стать серьезной проблемой.

Любой сухой отход, в которомприсутствует мелкий материал, потенциально представляет опасность с точкизрения пыления. Это относится, например, к отходам асбеста. Мелкие составляющиемогут подниматься в воздух при хранении отхода или его переработке и бытьпричиной загрязнения воздуха. Эти частицы могут непосредственно вдыхатьсячеловеком или же, выпадая из атмосферы или выливаясь дождем и поверхностнымиводами, загрязнять сельскохозяйственные культуры, а затем попадать в пищевыепродукты.

В то же время при соблюденииправил охраны труда асбестовые отходы используют в асфальтобетонных смесях, втом числе холодных. Из-за наличия волокон такая смесь не слеживается.

Благодаря армирующему эффектуасбестового волокна, его высокой структурирующей способности и ультраосновномусоставу породы, обеспечивающей хорошее сцепление с битумом, асфальтобетонобладает повышенной механической прочностью, теплоустойчивостью,трещиностоикостью и малым износом, что увеличивает срок службы дорожныхпокрытий.

Отход, используемый вусловиях, когда его поверхность подвергается износу (например, применяемый дляукладки тротуаров), будет источником загрязнения продуктами износа. Этиотделившиеся частицы переходят во взвешенное состояние, загрязняя атмосферу, аэто приводит к тем же последствиям, что и пыление исходного отхода, хотя здесьпроблема имеет меньшую остроту. Продукты истирания также будут вымыватьсядождем и поверхностными водами, попадая в ту же самую пищевую цепочку. И,наконец, истирание приводит к значительному возрастанию отношения площадиповерхности к объему отхода, что увеличивает его склонность к выщелачиванию имиграции выщелаченных загрязнений на поверхность и попаданию в грунтовые воды,и в конечном счете, в ту же самую пищевую цепочку.

Процессы взвешивания илирастворения отхода в грунтовых или поверхностных водах очень важны изаслуживают особого внимания. Выщелачивание отхода в природе обычно проявляетсядовольно слабо. Поэтому проблему определения склонности к выщелачиванию решаютпутем экспрессных лабораторных испытаний, которые позволяют точно предсказатьдолговременные характеристики выщелачивания данного отхода в природе.

Например, шлаковый песок ТБОиспользуют в бетонах марок 100-300. Цемент кроме улучшения механических свойствтакже положительно влияет на выщелачивание компонентов, вредных для окружающейсреды, за счет иммобилизации. После полного твердения и более позднеговыщелачивания (промывания водой) количество вредных веществ, котороесвязывается цементом и не может больше выделяться из раствора, рассматриваетсякак закрепленное.

В целом закрепление вредныхвеществ цементом приводит к образованию прочных материалов за счет замещенияэлемента с одинаковым ионным радиусом. Кроме того, может произойти адсорбция изаключение вредных веществ в плотное, твердое тело.

Объединением вредных веществ вплотную гидроструктуру цементного камня нельзя пренебрегать, так как при этомдостигается его высокая прочность. Гидратные фазы занимают больший объем, чемнегидратизированный цемент. Поэтому общее поровое пространство с возрастомпостепенно уменьшается и структура твердеющего гидрата становится плотнее.Условия хранения всех отходов, которые входят в соприкосновение свыщелачивающими флюидами, такими как деионизированная вода или водные растворы,должны контролироваться, также необходимо определять степень опасностизагрязнения окружающей среды продуктами выщелачивания.

Способ размещения илииспользования отхода определяет степень его воздействия на окружающую среду.Можно выделить как усиливающие это влияние факторы, так и ослабляющие его.

Усиливает воздействие наличиевблизи мест размещения отхода поселений людей, проточной воды,сельскохозяйственных культур и живой природы, так как в этом случае значительноувеличивается вероятность их влияния друг на друга. Близость источниковусиления влияния в несколько раз повышает воздействие на окружающую среду.

Например, отход можетприменяться при отсыпке насыпей, но не для засыпки вокруг фундаментов жилыхдомов, поскольку в последнем случае вблизи отхода будут находиться люди, и рискего влияния существенно возрастет.

Ослабляющие факторы включаютзасыпку местных почв при строительстве или применение таких материалов, какводостойкие изоляторы, поглощающие вещества, ионообменные материалы,микробиологические параметры. В этом случае важен учет климатическиххарактеристик, таких как ветер, осадки и температура окружающей среды, а такжеместной растительности, в частности, способности к выделению, аккумуляции ивключению в метаболизм компонентов отхода. Некоторые характеристики размещенияотхода могут также усиливать воздействия на окружающую среду, например,микробный метаболизм может сделать отход более токсичным.

Свойства отхода, егоподвижность и характеристики размещения должны рассматриваться совместно.Например, используют золу в отвердевшем виде как материал для тротуаров.Во-первых, необходимо определить, не содержит ли исходная зола опасныекомпоненты, такие как тяжелые металлы. Во-вторых, отвердевшая зола должна бытьдостаточно устойчивой к выщелачиванию с учетом того, что, с другой стороны,склонность к выщелачиванию может способствовать выводу из нее тяжелых металлов.В-третьих, следует определить, какова скорость выхода этих тяжелых металлов изготового тротуара и какова при этом угроза загрязнения окружающей среды. Есливызывает тревогу опасность загрязнения грунтовых вод, то необходимо узнать,имеется ли между тротуаром и грунтовыми водами слой почвы, и не представляет лион интереса в качестве катионного обменника в свете снижения концентрациитяжелых металлов в грунтовых водах до приемлемого уровня. И, наконец, следуетэто влияние сравнить с воздействием размещения исходной золы на поверхностиземли и использованием портландцемента для строительства тротуаров.

7. МЕРОПРИЯТИЯ ПО ОХРАНЕ ОКРУЖАЮЩЕЙ СРЕДЫ

Почти весь объем взятых вприроде материалов возвращается обратно, но уже в новом, не свойственномприроде виде, загрязняя ее во все возрастающей степени.

Прогрессирующий ростэкологических проблем показывает, что природоохранные мероприятия приобретаютвсе более важное народнохозяйственное значение; вместе с комплекснымиспользованием минеральных ресурсов они представляют две стороны единогопроцесса рационального природопользования (см. рис. 2).

Экологические аспектыстановятся лимитирующим фактором развития экономики.

По данным ЦНИИчермета,ежегодный ущерб от промышленных выбросов составляет около 14 млрд.р., аориентировочные затраты на борьбу с ними достигли 10 млрд.р. Эта тенденциязатрат имеет место и в развитых капиталистических странах, так как проблемыохраны окружающей среды вышли за рамки одной страны и приобрели международныйхарактер.

Кроме того, актуальностьэкологической проблемы представляет все большее отвлечение средств и увеличениекапиталоемкости природоохранных мероприятий.

ПДК вредного вещества (ВВ) ватмосфере представляют собой концентрации, которые не оказывают на человекапрямого или косвенного воздействия, не влияют на растительность, климат,прозрачность атмосферы и санитарно-бытовые условия жизни населения.

Из этого можно выделить четыреосновных следствия [24]:

- если вещество оказывает наприродную среду территории вредное действие в меньших концентрациях, чем наорганизм человека, то при нормировании ПДК на этой территории исходят из порогадействия этого вещества на природную среду;

- атмосферный воздух (АВ)природной среды является чистым при условии, если концентрация каждого а-говредного вещества в приземном слое не превышает среднесуточной величины ПДК и всовокупности они не обладают суммацией действия, т.е.
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где Са и ПДКа- среднесуточная концентрация а-го ВВ в приземном слое АВ соответственнофактическая и предельно допустимая;

- при преобразовании вприземном слое выбрасываемых ВВ в более токсичные для здоровья населения иживой природы АВ считается чистым, если для вновь образованных токсичныхвеществ выполняется условие (1);

- при совместном присутствии вприземном слое нескольких ВВ, обладающих суммацией действия, воздух можетрассматриваться чистым для каждой группы указанных ВВ однонаправленногодействия при условии
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где а - индекс ВВ (а = 1, К)или
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где β - индекс ВВ (β= а+1, К).

Для ВВ, имеющих разовые ПДКвыше суточных значений не более, чем в 10 раз, и для ВВ, среднесуточные значениякоторых не установлены, в расчетах используют разовые ПДК. При их отсутствиирасчеты проводят по ориентировочным безопасным уровням загрязнения воздуха илиисходным данным Минздрава СССР.

Сложность оценки ПДК состоит впостоянном изменении состава и количества ВВ по высоте приземного слоя и вовремени. Вариабельность этих величин зависит от многих факторов.

Важнейшей задачей охраныприроды и охраны атмосферного воздуха (АОВ), в частности, является экономическии социально оправданная экономия сырьевых, материальных итопливно-энергетических ресурсов, рациональное их использование в народномхозяйстве при снижении выбросов ВВ до минимальных значений или их ликвидации.

7.1. Экологические критерии качества окружающей среды

Критерий оптимальногоиспользования ресурсов и условий среды определяется экологической допустимостьюи экономической эффективностью принятого на народнохозяйственном уровнерешения.

Экологическая допустимостьхарактеризуется набором натуральных характеристик среды и является объектом жесткогонормирования. Экономическую эффективность следует определять с учетом не толькостоимостных оценок деятельности объекта, но и стоимостных характеристикприродной среды.

Экономико-экологическиепоказатели должны носить комплексный характер, отражая различные стороныприродоохранной деятельности предприятий, ориентируя их на повышениеэффективности охраны природной среды.

До недавнего времени впланировании основным показателем чистоты природной среды считалось соблюдениеПДК вредных веществ в воде, воздухе, почве. Практика показывает, чтодействующие ПДК загрязняющих веществ отвечают лишь требованиям поддержаниябезопасного уровня их содержания в соответствующей среде. В настоящее времявводят ограничения в виде предельно допустимых выбросов (ПДВ) как болееконтролируемый показатель деятельности предприятий, исчисляемый из существующихПДК и особенностей региона.

ПДК и ПДВ -санитарно-технические показатели, не связанные с конечными экономическимирезультатами предприятия. Сегодня недостаточно иметь в плане переченьприродоохранных мероприятий. Необходимо знать об изменениях состоянияокружающей среды под воздействием конкретных мероприятий, какие из них являютсянаиболее эффективными и во что они обходятся.

Наиболее применимымэкономическим эквивалентом измерения качества окружающей среды и показателемоценки социально-экономической эффективности природопользования остаетсяпоказатель экономического ущерба.

Основой построения системы промышленноепредприятие - окружающая среда является принципиальная схема круговоротавещества и энергии в природе (рис. 11) [24]. В эту схему включены процессы,протекающие как в биосфере в целом, так и в составляющих ее частях -биогеоценозах. Процессы перемещения вещества и энергии между компонентамиокружающей среды взаимообратимы; каждому потоку соответствует определеннаяобратная связь - реакция среды. Количественно эти потоки не равны, что вызванодвижущей силой процессов миграции - разностью концентраций, температуры,давления.
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Рис. 11. Системапромышленное предприятие - окружающая среда

Общая оценка экологическойэффективности производства К% (или критерий экологичности процессов) может бытьпроизведена исходя из уравнения
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где М1, и М2- соответственно масса привозного и местного сырья и вспомогательныхматериалов;

М3 - масса готовойпродукции (один или несколько видов);

М4 - масса отходовтехнологических процессов.

Количественная оценкаэкологической эффективности конкретного процесса с учетом состава и удельногоколичества отходов по отношению к выпускаемой продукции определяется последующей формуле:
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где qжi, qri и qтi -соответственно удельные массы i-гo токсичного компонента в жидких, газообразныхи твердых отходах продукта, т/т;

Сжi, Сri и Стi - соответственно концентрации i-гo компонента вжидких, твердых и газообразных отходах, мг/м3; 

ПДКжi, ПДКriи ПДКтi -соответственно предельно допустимые концентрации i-гo компонента в воде рыбохозяйственныхводоемов, воздухе населенных мест и твердых отходах, мг/м3.

Для оценки токсичности твердыхотходов предложено использовать ПДКж, так как при хранении этихотходов происходит их растворение в атмосферных осадках, сточных и грунтовыхводах.

Удельная масса i-гo компонентав жидких отходах единичного источника определяется как

qжi =2,4-10-5-Cжi·[image: image51.png]


·t/Qф,

где [image: image52.png]


 - объем жидкихотходов, м3/ч;

t - число рабочих дней в году;

Qф - фактическийобъем товарной продукции, т/год.

Удельная масса i-гo компонентав газообразных отходах равна

qri = 10-6·Cri·[image: image53.png]


,

где - объем газообразныхвыбросов единичного источника, м3/ч.

Удельная масса i-гoкомпонента, выбрасываемого с газообразными отходами всеми единичнымиисточниками, определяется суммированием qri с учетом рабочеговремени
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Средняя концентрация i-гoкомпонента в газообразных отходах рассчитывается по уравнению

Сri = (∑Ci/∑[image: image55.png]


),

где ∑[image: image56.png]


 - общий объем выбросов, м3/ч.

Удельная масса i-гo компонентав твердых отходах определяется по формуле

qтi = (Cт/Qф·100),

где [image: image57.png]


 - объем твердыхотходов, т/год.

Сравнить и измерить различныеисточники выбросов в окружающую среду можно при помощи индекса относительнойтоксичности

Jo = ПДК1/ПДКi

где ПДК1 -предельно допустимая концентрация условного вещества, принятая за эталон дляводных объемов и равная 1 г/м3 (мг/м3; мг/л);

ПДКi -предельно допустимая концентрация сравниваемого i-гo компонента (в тех жеединицах).

7.2. Основные направления охраны окружающей среды

Общая экологическая проблемаэнергетики, включая транспорт, имеет два аспекта.

Энергосбережение

Экономия энергии во всех еевидах способствует сохранению ресурсов и охране природы от многих бедствий.Энергосбережение обходится в 2-3 раза дешевле, чем прирост добычи ееисточников.

Защита окружающей среды от загрязнения:

- применение топлив суменьшенным содержанием вредных примесей (серы, азота, свинца и т.п.). Этосвязано с предварительной переработкой сырья с целью получения экологическиболее чистого топлива. В этом смысле наиболее чистым является природный газ;

- совершенствование технологиисжигания топлива. Полностью избавиться от вредных выбросов у ДВС невозможно.Надо искать компромиссные решения. Одним из них является использование водородав качестве добавки к топливу. Применение водорода не только снижает выбросыпрактически всех токсичных компонентов органического топлива, но и повышает егоэффективность. Это происходит благодаря замечательным свойствам водорода кактоплива:

* высокой теплоте сгорания,равной 120 МДж/кг (почти в 3 раза выше, чем у бензина);

* экологической чистотеотработанных газов;

* высокой скорости сгорания (в4 раза выше, чем для бензовоздушной смеси);

* очистке отходящих газов.

Для обезвреживания продуктовсгорания на тепловых электростанциях, транспорте и в отопительных системахприменяют следующие способы: нейтрализацию и поглощение вредных компонентовспециальными реагентами и поглотителями, дожигание окислов углерода и т.п.Например, ступенчатое сжигание и рециркуляция дымовых газов на газомазутныхкотлах снижают выбросы оксидов азота на 30-60%.

Еще более эффективной являетсяочистка с помощью инжекции известняка или извести в топке. Ввод в топочнуюкамеру вместе с углем кускового известняка подавляет выделение 80% сернистогоангидрида и 30% оксидов азота.

При дроблении и измельченииотходов необходимо проводить контроль за пылением.

Ветровой эрозией можно управлятьс помощью физических, химических и растительных методов [25].

Физические методы включаютпостроение ветровых стенок и обработку поверхности, применение воды для ееуплотнения, нанесение органических материалов на поверхность отхода, а затемземли, гравия, коренной породы, битого камня.

Химические методыпредназначены для создания корки на поверхности отхода путем примененияхимикатов, таких, как силикаты натрия и калия.

Растительные методы включаютзасевание растительностью поверхности отхода или слоя почвы на его поверхности.

Выщелачивание можно уменьшить,если снизить просачиваемость воды в отход или создать вокруг него защитнуюповерхность.

Растительные методы обработкиотхода увеличивают просачивание, но также повышают и паропроницаемость, что можетприводить к снижению выщелачивания.

Для уменьшения выщелачиванияиспользуется множество водонепроницаемых или полунепроницаемых прокладок,таких, как гибкие синтетические прокладки, слои смешанного типа, а также слоистабилизированных отходов.

Однако прокладки являютсянедостаточной мерой защиты, если отход не энкапсулирован полностью. Кроме того,такие прокладки подвержены различного типа разрушениям. Почва, покрывающаяотход или использующаяся в качестве прокладки, может из-за выщелачиваниязагрязняться.

Для долговременнойстабилизации хранимых в виде насыпи отходов создание растительного покрытия иесть наиболее подходящий способ с точки зрения охраны окружающей среды.

Однако при использовании этогометода можно столкнуться со множеством проблем. Во-первых, некоторые компонентыотхода могут оказаться токсичными для растительности.

Во-вторых, переносимыевоздухом частицы могут мешать росту растительности, поэтому необходимавременная химическая обработка поверхности отхода для создания на ней корки.

И наконец, выщелачиваниепитательных веществ из корневой зоны растений может привести к их гибели уже вначальный период роста, поэтому в данном случае необходимо использоватьудобрения.

Попадание токсичных веществ изотхода в биологические объекты может привести к загрязнению пищевой цепочкичеловека. Для снижения вероятности загрязнения необходимо некоторые отходыобрабатывать с целью создания защитной корки перед высадкой растительности.

Основными целями мероприятийпо охране окружающей среды являются:

- предотвращение загрязненияповерхности земли, водоемов, атмосферы отходами и побочными продуктами;

- предотвращение превышенияустановленных предельно допустимых уровней загрязнения и воздействия.

Для уменьшения выносазагрязняющих веществ с поверхностным стоком должны осуществляться следующиемероприятия [26]:

- исключение сброса в дождевуюканализацию отходов производства;

- повышение степени пыле- игазоочистки;

- упорядочение складирования итранспортирования сыпучих и жидких материалов.

Кроме того, в зоне радиусом 10м от ствола дерева не допускается складировать на земле химически активныевещества (соли, ядохимикаты, удобрения).

Основным условием минимальногозагрязнения окружающей среды при приготовлении дорожных материалов является выполнениетехнологической дисциплины.

При использовании отходовдолжны быть выполнены соответствующие требования (конструктивные элементы,особенности перевозки и складирования, правила санитарии и т.п.).

При хранении материаловинертного состава (каменные материалы, песок) должны быть приняты меры дляпредотвращения размыва ливневыми и талыми водами и выноса их в водотоки. Этодостигается складированием на возвышенных местах с уплотненной или защищеннойпокрытием поверхностью, вертикальной планировкой территории, устройствомнагорных и водоотводных канав по периметру площадки для хранения.

Хранение материалов, активновзаимодействующих с водой (цемента, извести, соли и т.п.), следует осуществлятьтолько на специальных складах под крышей или более предпочтительно вгерметических емкостях с механизированной погрузкой и разгрузкой. Хранениеорганических вяжущих (битума, гудрона, дегтя, смолы и т.д.) должноосуществляться в специальных закрытых хранилищах ямного типа или вгерметических емкостях, а в открытых ямах и емкостях не допускается.

Погрузку и выгрузку пылящихматериалов (цемента, минерального порошка и т.п.) следует производитьмеханизированно, а обеспыливание - путем розлива (распределения) обеспыливающихвеществ или воды с помощью поливомоечных машин, цистерн, оборудованныхраспределительными устройствами, или специальных распределителей сыпучихматериалов.

Запрещается применение отходовкоксохимического производства в качестве вяжущего материала или добавки приустройстве конструктивных слоев дорожных одежд, а также иное их использование вдорожном строительстве.

На всех стадиях производстваорганических вяжущих материалов должна быть обеспечена изоляция технологическихлиний, емкостей сбора и транспортировки готовой продукции. В цехах, связанных спроизводством и хранением готовой продукции, устраивается приточно-вытяжнаявентиляция. Хранение готового продукта должно осуществляться в специальноотведенных местах в закрытых емкостях.

При работе с органическимивяжущими всех видов следует пользоваться спецодеждой, спецобувью, а всоответствующих случаях - индивидуальными средствами защиты.

При приготовленииасфальтобетонных смесей, предназначенных для устройства верхних слоев покрытия,в качестве добавок ПАВ рекомендуется использовать менее токсичные анионоактивныевещества, а для устройства оснований и нижних слоев покрытий - катионоактивныевещества.

При приготовлении на месте,разогревании и транспортировании резинобитумных, битумно-полимерных мастик,тиоколовых герметиков и грунтовок, используемых для заполнения деформационныхшвов в бетоне, необходимо принимать меры, исключающие возможность попаданияэтих материалов на почвы и растительность.

При дроблении, сортировке,очистке каменных материалов места наибольшего пылевыделения (места загрузки,разгрузки, выдачи материала на конвейер, грохоты, дробилки, конвейеры) следуетизолировать укрытиями.

Складирование готовойпродукции должно производиться за пределами водоохранных зон водоемов наестественную или искусственную твердую поверхность. Открытые склады минеральныхматериалов должны быть оборудованы противопылевыми ограждениями.

Очистку щебня, гравия, песка втеплый период года следует производить сухим способом с необходимымимероприятиями по пылеподавлению, а также с использованием высокократной воздушно-механическойпены, достоинством которой являются малые увлажнение материалов и расходпенообразующего вещества.

Пенообразователи - это водныерастворы ПАВ. Благодаря адсорбции ПАВ на поверхности пленок, образующихпузырьки пены, последний обладает хорошей смачивающей способностью. Расходпенообразователя ПО-1 на обработку минерального материала составляет 0,45 см3для 1 м3 для щебня и 6 см3 для 1 м3 высевок.

Пуркин В.П., Андре Мартин Нтахомпагазе. Применение ЭВМдля оценки экологических последствий развития сети автомобильных дорог //Проектирование автомоб. дорог. - М., 1999. - (Сб. науч. тр. / МАДИ).

На кафедре изысканий ипроектирования дорог МАДИ (ТУ) разработана методика оценки экологическихпоследствий развития сети автомобильных дорог я программный комплекс,предназначенный для ее реализации. Он состоит из следующих составных частей:

- автоматизированного банкаданных, содержащего информацию о сети автомобильных дорог;

- базы данных, содержащейрезультаты экономических изысканий, прежде всего, ведомость транспортных связейв районе тяготения;

- системы ввода исходныхданных, их контроля и отображения, а также корректировки и пополненияпользователем автоматизированного банка данных о сети дорог;

- программы распределениятранспортных потоков по сети дорог региона, расчета интенсивности движения ипробега автомобилей для каждого из элементов дорожной сети;

- программы расчета выбросавредных веществ автомобильным транспортом как для каждого элемента, так и длядорожной сети в целом;

- программы прогнозированияуровня аварийности и экономических потерь от дорожно-транспортных происшествий;

- программы расчетаотносительного изменения (по сравнению с существующим состоянием сети дорог)уровня транспортного шума для каждого элемента дорожной сети;

- программы графическогоотображения результатов расчетов.

Сеть автомобильных дорогрегиона (района тяготения)

согласно теории графов [1]представляется в виде замкнутой, взвешенной, неориентированной сети, вершинамикоторой являются: начальные и конечные точки дорог, пересечения дорог, точкипересечения дорог с границами района тяготения, населенные пункты, другиегрузо- и пассажирообразующие точки, указанные в ведомости транспортных связей,а также начальные и конечные точки участков с различными дорожными условиями.Вершины, могут быть соединены ребрами, за которые принимаются участки дорогмежду соседними вершинами. Для каждого ребра должны быть заданы: номераначальной и конечной вершин, длина участка дороги, данные, необходимые длярасчета скоростей движения и экономических потерь от дорожно-транспортныхпроисшествий в соответствии с действующими нормативными документами [2, 3].

В соответствии с таким представлениемсети дорог разработана структура автоматизированного банка данных, имеющего видэлектронной таблицы, информация для заполнения которой может быть получена изавтоматизированных банков дорожных данных ФДС и субъектов федерации, паспортовавтомобильных дорог, результатов их обследований, а для планируемых к новомустроительству или реконструкции дорог - из проектных проработок.

Алгоритмом программыраспределения транспортных потоков по сети дорог, расчета интенсивностидвижения и пробега автомобилей для каждого элемента дорожной сети предусмотренорешение следующих задач:

- определение оптимальногомаршрута автомобилей при реализации каждой из транспортных связей;

- расчет интенсивностидвижения и пробега автомобилей для каждого из элементов сети дорог;

- расчет средней скоростидвижения для каждого элемента дорожной сети.

Определение оптимальногомаршрута автомобилей по каждой транспортной связи основано на использованиимодифицированного алгоритма Дейкстры [1]. Расчет производится в несколько этапов.На первом из них в качестве критерия оптимальности выбран минимальный пробегавтомобиля между начальной и конечной точками маршрута. При этом сеть дорогпредставляется в виде матрицы смежности

А(IJ)=Lij,

где L - длина ребра междувершинами I и J.

После определения маршрутов повсем транспортным связям для каждого элемента дорожной сети рассчитываютсяинтенсивность движения и пробег автомобилей с использованием зависимостей,приведенных в Инструкции по проведению экономических изысканий для проектированияавтомобильных дорог [4]. Однако полученные при этом результаты требуюткорректировки, так как при расчете по критерию "минимальный пробегавтомобилей" не учитываются дорожные условия (например, одни участки дорогимеют капитальные дорожные одежды, другие - переходные или низшие), а такжесоотношение между интенсивностью движения и пропускной способностью, что прибольшой загрузке дороги движением может привести к резкому снижению скоростейдвижения и даже к образованию заторов. По этой причине водители могут выбиратьдругие маршруты, стремясь сократить продолжительность поездки.

В связи с этим на последующихэтапах производится уточнение распределения транспортных потоков по сети дорог.В его основу положено определение оптимальных маршрутов автомобилей по критерию"минимальное время поездки". Для этого, используя полученные напервом этапе результаты расчетов интенсивности движения для каждого элементадорожной сети, определяют средние скорости транспортного потока с применениемзависимости, рекомендуемой в ВСН25-86 [2]

Vij=V0·Dij - aij·Nij,

где Vij - средняя скорость свободного движения легковыхавтомобилей по прямолинейному горизонтальному участку дороги с проезжей частьюшириной 7.5 м, укрепленными обочинами шириной 3.5 м;

Nij - интенсивность движения на участке дороги междувершинами I и J, авт/ч;

Dij - коэффициент, учитывающий влияние дорожных условий исостава транспортного потока на скорость свободного движения;

аij - коэффициент, учитывающий долю легковых автомобилейв составе транспортного потока.

Средняя продолжительностьдвижения автомобилей по участку длиной Lij между вершинами I и J определяется по формуле

Тij=Lij/Vij

После вычисления продолжительностидвижения по каждому из элементов дорожной сети формируется новая матрицасмежности

B(I,J)=Tij.

С ее использованием всоответствии с алгоритмом Дейкстры для каждой транспортной связи определяютсямаршруты следования по сети дорог, соответствующие минимальным затратам временина поездки. После этого повторно выполняется расчет интенсивности движения накаждом из элементов дорожной сети. Полученные новые значения интенсивностидвижения сравниваются с предыдущими. Если различия между ними для какого-либоэлемента дорожной сети превышают 5%, производятся новые циклы расчетов вуказанной выше последовательности. После того, как расхождения между значениямиинтенсивностей движения, вычисленными в последующем и предыдущем этапах, станутне более 5%, за окончательное значение интенсивности движения для каждогоэлемента принимается полученное на последнем этапе, и оно используется длярасчета пробега автомобилей. Значения интенсивности движения и пробегаавтомобилей в дальнейшем используются для расчетов показателей, необходимых присравнении различных вариантов развития сети автомобильных дорог:

- пробега автомобилей по сетидорог в течение года;

- годовых выбросов вредныхвеществ двигателями автомобилей как для отдельных элементов, так и для всейсети дорог в целом;

- изменения уровнятранспортного шума на каждом из элементов дорожной сети;

- годовых экономических потерьот дорожно-транспортных происшествий как для отдельных элементов, так и длявсей сети дорог.

Годовой пробег автомобилей на участкедлиной L определяется по формуле

Рij = 365 NijLij.

Пробег автомобилей по всейсети дорог в течение года находится суммированием годовых пробегов по элементамдорожной сети.

Годовой выброс двигателямиавтомобилей вредного вещества

типа k на участке длиной L рассчитывается по формуле
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где Pij -годовой пробег автомобилей на участке длиной L;

С - коэффициент, учитывающийвлияние скорости движения на расход топлива, определяемый в соответствии срекомендациями [5];

m - количество типовавтомобилей в составе транспортного потока;

Rt - среднийэксплуатационный расход топлива на 1 км пути автомобилями t-гo типа(принимается в соответствии с рекомендациями [5];

Sk - выбросвредного вещества типа k в расчете на 1кг топлива, использованного автомобилями t-гo типа;

gt - доляавтомобилей t-гo типа в составе транспортного потока.

Годовой выброс вредноговещества типа k на всей сети дорог определяетсяпутем суммирования выбросов на каждом из ее участков. Программой предусмотренрасчет выбросов окиси углерода, окислов азота, соединений свинца,углеводородов.

При оценке транспортного шумаввиду трудностей получения и использования точной информации для расчетауровней шума в жилой застройке прогнозирование эквивалентного уровня шума оттранспортного потока для каждого элемента дорожной сети производится для точек,удаленных на расстояние 7.5 м от оси крайней полосы движения, с использованиемприближенной формулы [1]

L=50+8.8lgNч,

где N - интенсивностьдвижения, авт/ч.

Для каждого варианта развитиясети дорог наряду со значениями эквивалентного уровня транспортного шумапредусмотрено определение его относительного изменения (в процентах) посравнению с эталонным вариантом, соответствующим сохранению существующегосостояния сети дорог. При этом используется формула
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 - эквивалентныеуровни шума от транспортного потока соответственно для вариантов развития сетидорог и сохранения ее существующего состояния.

Расчет годовых экономическихпотерь от дорожно-транспортных происшествий основан на методике и показателях,приведенных в ВСН3-81 [3]

Пij=10Cср·К·Рij·aij,

где Пij - годовые экономические потери отдорожно-транспортных происшествий на участке длиной Lij;

Сср - средний ущербот одного дорожно-транспортного происшествия, принимаемый в соответствии с ВСН3-81 [3];

К - коэффициент, учитывающийизменение цен;

Рij - годовой пробег автомобилей по участку длиной L;

аij - показатель относительной аварийности (количествоДТП в расчете на 1 млн. авт.-км пробега автомобилей).

Методикой предусмотренавозможность определения показателя относительной аварийности одним из следующихспособов:

1) путем обработки собранных впроцессе экономических изысканий фактических данных о количестведорожно-транспортных происшествий и интенсивности движения на каждом изэлементов сети дорог;

2) расчетом с использованиемзначений итогового коэффициента аварийности на основе методик ВСН25-86 и ВСН3-81 [2], [3].

Второй способ долженприменяться для вновь строящихся или реконструируемых участков сети дорог, атакже для существующих дорог при отсутствии достаточно полной информации длярасчетов по первому способу.

Расчеты указанных вышепоказателей выполняются для каждого из вариантов развития сети автомобильныхдорог, в том числе для эталонного варианта, соответствующего сохранениюсуществующего состояния дорожной сети. Полученные результаты предназначены дляиспользования при технико-экономическом сравнении вариантов по методике,изложенной в Указаниях по определению экономической эффективности капитальныхвложений в строительство и реконструкцию автомобильных дорог [7].
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Статистика 

Статистика травматизма и условий труда в России.  
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