Лекция № 8

ФУНДАМЕНТАЛЬНЫЕ ПРОБЛЕМЫ РАЗВИТИЯ ТРАНСПОРТНОГО КОМПЛЕКСА

Начало 21 века определяется развитием интеграционных процессов во всех сферах деятельности человечества, в основе которых лежит рациональное использование имеющихся ресурсов.

Одним из величайших достижений прошлого века, на наш взгляд, является объединение Европейских стран в экономический союз, направленный на интеграцию и глобализацию экономики, формируя и используя общую базу накопленных знаний, образования и культуры. Это стратегическое направление развития человечества. Наиболее активно на интеграцию экономики влияет коммуникационная система стран. Поэтому мировое сообщество интенсивно формирует единую транспортную систему, используя пространственное расположение и ресурсный потенциал государств, обеспечив их интегральное обслуживание.

Под единством транспортной системы понимается особое структурное построение, позволяющее с наименьшими затратами рационально используя преимущества каждого вида транспорта достигать главной цели – формирование рынка транспортных услуг, полностью удовлетворяющее потребительскому спросу. В связи с этим общегосударственные мероприятия, направленные для вступления России в международные интеграционные институты актуальны.

Важнейшим показателем интегрирования транспортной системы России является рациональное использование существующих транспортных сетей реализация преимуществ их географического расположения и коммуникационной способности, обеспечивающей кратчайший путь Европейским странам с Восточным и Азиатским континентами. Но, чтобы транспортные системы России, как можно быстрее преобразились к транспортным системам мирового уровня, необходимо осуществить комплексную модернизацию всей транспортной отрасли. В основе модернизации должен быть положен принцип системного построения рационального транспортного комплекса с использованием современных знаний, упреждающего выполнения комплексных фундаментальных исследований, направленных на решение первоочередных проблем формирования национального транспортного комплекса.

Первой такой проблемой является поиск наиболее рациональных вариантов структурной организации транспортной системы страны как единого целого. Принятая правительством Концепция государственной транспортной политики РФ подчеркивает, что стратегической целью является создание в стране такой транспортной системы, которая, в первую очередь, обеспечивает гарантии любому гражданину по перевозке в любой населенный пункт страны и каждому грузовладельцу по доставке любой партии груза, используя преимущества каждого из видов транспорта в рамках единой транспортной системы, при гарантированном соблюдении геополитических и геоэкономических интересов государства.

 Транспортная система страны не имеет единого органа, направляющего и координирующего развитие транспортной системы для обеспечения и выполнения стратегических целей геополитических и геоэкономических интересов общества и государства. Отсутствие единого международного представительства России по транспорту и нескоординированные контакты с транспортными министерствами иностранных государств дают нашим зарубежным партнерам заведомые преимущества и приводят  к потере рынка, ущемлению интересов российских пассажиров и грузовладельцев.

Таким образом, настала объективная необходимость в системном осмыслении глубоких структурных преобразований на транспорте и создании новой структурной организации, обеспечивающей управление направленным развитием всей транспортной системы страны. Для чего необходимо проведение системных исследований на модельно-предсказательной основе.

Цель процесса моделирования заключается в том, чтобы выявить ясный и простой вариант внутренней структуры исследуемой системы, которая носит название архитектуры ее построения, и должна удовлетворять противоречивым требованиям сбалансированности целей всех входящих в нее компонентов.

Таким образом, создаются возможности структурирования хорошо организованных модельных  комплексов для исследования крупномасштабных сложных систем, таких как единая транспортная система.

Хотелось бы подчеркнуть, что создание таких крупных модельных комплексов не должно носить эпизодический характер.

Такой моделирующий комплекс должен быть неотъемлемым атрибутом  министерства, отрасли, федеральной службы и т.п. и обеспечивать оценку выработанным решениям для эволюционного развития своих объектов.

Вторая проблема, которая требует разрешения – транспортные ресурсы и их рациональное использование в единой транспортной системе страны. Как известно, к числу транспортных ресурсов, как основных системных качеств, относятся – пропускная способность транспортных сетей всех видов транспорта и провозная способность транспортных средств, которые используют эти сети.

Состояние транспортных сетей России таково, что можно говорить только о дефиците пропускной способности, который еще остро не проявился в связи с общим кризисом хозяйственных комплексов и спадом производства, а, следовательно, и в потребностях перевозок. Однако необходимо отдавать себе отчет в том, что по  мере выхода из кризиса промышленности и сельского хозяйства потребности в транспортировке продукции будут возрастать, и если не принять мер, то транспорт станет главным тормозом на пути выхода из кризиса. Пока этого  не случилось, пока есть некоторый запас времени, необходимо принять наиболее рациональные решения подъема и развития транспорта России.

Рассмотрение проблемы использования транспортных ресурсов тесно связано  с третьей очень важной фундаментальной проблемой – рынком транспортных услуг. Поэтому целесообразно обе эти проблемы исследовать совместно, при этом остановимся только на постановочных  аспектах этих проблем.

Сетевые структуры транспортного обслуживания, как физические объекты, отличаются той особенностью, которая не позволяет маневрировать запасом пропускной способности из одной зоны сети в другую: данная зона транспортной сети обладает запасом пропускной способности или им не обладает, содержит запасные коммуникационные  компоненты  сети в этой зоне взамен вышедших  из строя или таких запасов нет.

Экономический  аспект необходимого наличия запасов пропускной способности кроется в жесткой конъюнктуре рынка транспортных услуг и в высочайшей  дисциплине  и ответственности за выполнение договорных  обязательств. Малейшее нарушение контрактов грозит потерей клиентуры, неустойками, штрафами и другими санкциями. Таким образом, содержание излишних  запасов пропускной способности транспортных сетей обходится дешевле, чем финансовые и престижные потери в бизнесе.

Однако мы еще далеки от излишних запасов ресурсов транспортных сетей, поэтому приходится искать пути их пополнения или при их дефиците – более рациональном использовании имеющихся ресурсов.

Создать и реализовать в современных условиях эффективную стратегию управления направленным развитием отрасли без наличия достаточно глубокой научной разработки фундаментальных проблем организации, механизмов разрешения противоречий, рационального комплексного использования ресурсов, практически невозможно. Это обусловлено тем, что в процессе современного развития возникают принципиально новые проблемы, не имеющие аналогов в прошлом, для решения которых  требуется поиск новых  методологических подходов и новых средств их разрешения. Потребность в таких новых подходах проявляется, и имеет особую значимость, в переходных периодах развития социальных формаций, при переходе к новым рыночным отношениям, когда роль государственного регулирования не только не должна снижаться, а значительно усиливается в целях повышения уровня организации общества и государства, но не исключает  активизацию процессов самоорганизации.

Институт проблем транспорта РАН, выдвигая основные положения стратегии развития транспортного комплекса России подчеркнул необходимость выработки эффективной транзитной политики определил ее как приоритетную для России. 

Итак, проблемы, приведенные как примеры и характеризующие сложность и масштабность системных задач на пути исследования транспортной системы, как составной части инфраструктуры государства, носят глобальный характер и требуют привлечения к себе внимания со стороны фундаментальной науки и высокоемких научных технологий.

Пора отказаться от практики решения крупномасштабных проектов, определяющих благосостояние людей, экспериментальным путем.

Лекция №9
СНИЖЕНИЕ ЭКОЛОГИЧЕСКОЙ НАГРУЗКИ ОТ АВТОМОБИЛЬНОГО ТРАНСПОРТА В КРУПНЫХ ГОРОДАХ ПУТЕМ ПРИМЕНЕНИЯ ТОПЛИВ С УЛУЧШЕННЫМИ ЭКОЛОГИЧЕСКИМИ ХАРАКТЕРИСТИКАМИ

Все возрастающее влияние антропогенной нагрузки на окружающую среду может иметь крайне отрицательные последствия для жизни человечества, сохранения Homo sapiens как биологического вида. Согласно оценкам экспертов ВОЗ три четверти всех болезней человека обусловлены неблагополучным состоянием окружающей среды, нарушением естественных связей в природе вследствие ее загрязнения продуктами деятельности цивилизации.

Среди причин смерти в большинстве развитых стран злокачественные опухоли занимают второе место, а заболеваемость ими неуклонно растет. Так, уровень онкологической заболеваемости в Санкт-Петербурге самый высокий в России. Только в 2000 году зарегистрировано 17,8 тысяч новых онкологических больных [1].

К группе «весьма вероятных» канцерогенов отнесено 63 фактора (бензпирен, нитрозамины, формальдегид, отработавшие газы дизельных двигателей, андрогенные стероиды). Жители города контактируют со всеми этими агентами.

Для того чтобы предупредить и избежать роста экологически зависимых заболеваний в будущем, необходим целый комплекс социальных и специальных мероприятий, которые для их реализации по всем нравственным нормам и жизненным показаниям требуют значительных капитальных вложений, существенно превышающих сегодняшние. В ближайшее время затраты материальных ресурсов, энергии и труда на стабилизацию условий окружающей среды станут самой крупной статьей экономики, превысив 40-50% валового национального продукта.

В декабре 1998 года была принята «Всемирная топливная хартия», выполнение рекомендаций которой позволит:

снизить воздействие автомобильного транспорта на окружающую среду за счет снижения токсичности отработавших газов;

удовлетворить растущие требования потребителей;

исключить необходимость в дополнительном оборудовании автомобилей устройствами для снижения токсичности отработавших газов благодаря применению топлива, оптимизированного применительно к различным требованиям по их токсичности.

Анализ качества отечественных моторных топлив показывает, что Россия, с учетом состояния ее нефтеперерабатывающей промышленности и автомобилестроения, значительно отстает от передовых европейских государств и США по экологическим требованиям к топливам и входит в группу стран с низшей категорией качества. Без серьезной модернизации технологической базы нефтеперерабатывающей промышленности, требующей больших капитальных вложений, и ужесточения экологических требований к качеству топлив отставание России от передовых стран, по-видимому, может возрастать.

Одна из основных возможностей, позволяющая выполнить указанные требования, состоит в изменении  процесса сгорания моторного топлива путем введения специальных присадок. В Санкт-Петербурге 4 года используются топлив серии «ЕВРО», представляющего собой базовое моторное топливо в которое добавлены присадки «0010» к дизельному топливу и «0011» к бензинам. ПТК выпускаются топлива «92 ЕВРО», «95 ЕВРО» и «DТ ЕВРО» летнего и зимнего вида. Управлением государственного энергетического надзора по Санкт-Петербургу и Ленинградской области отмечено высокое качество этих топлив.
Присадки «0010» и «0011» - катализаторы горения, задачей которых является увеличение полноты сгорания топлива, особенно на частичных нагрузках на двигатель и на последних стадиях, характеризующихся недостатком кислорода.

Помимо снижения содержания вредных веществ в отработавших газах эти присадки на 50-70% снижают износ двигателя, за счет удаления скопившихся в камере сгорания и газовыхлопном тракте нагаров, предотвращения их образования и поддержания камеры сгорания в заданных конструкционных размерах.

Испытания присадок «0010»и «0011» введенных в товарные топлива в условиях реальной эксплуатации в ГП «Пассажиравтотранс» Санкт-Петербурга, «ПТК Терминал», Московском автокомбинате № 1 и на стендах ЦНИДИ, ВИТУ, НАМИ, НАМИ-ХИМ, НИЦИАМТ, ВМА им. Н.Г. Кузнецова, НИКТИД, ЦНИИМФ, ЯМЗ, Алтайдизель показали, что использование присадок приводит к снижению вредных веществ в отработавших газах:

	Вредный компонент ОГ
	Присадка,

Снижение, % 

	
	«0010»
	«0011»

	Дымность
	до   90
	–

	Оксиды азота
	до   50
	до   55

	Оксид углерода
	до   85
	до   85

	Углеводороды
	до   65
	до   80

	Бенз(()пирен
	до   40
	до   90

	Альдегиды
	до   60
	до   16

	Аэрозоль
	до   20
	–

	Масляный туман
	до   20
	до   100


На рисунке 1 представлена соотношение средних значений дымности ОГ до, во время и после прекращения введения присадки «0010» в зимнее дизельное топливо.

За 100% принято содержание вредных веществ в отработавших газах дизелей при их работе на штатном зимнем дизельном топливе в начале испытаний.
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Рис. 1

Обращает на себя внимание, что введение присадки приводит к резкому снижению дымности.

После прекращения введения присадки дымность ОГ начинает расти, но за время проведения испытаний еще не успевает достигнуть исходного уровня, т. е. сказывается эффект последействия присадки.

В последние годы наблюдается резкое ужесточение требований к качеству автомобильных топлив. Особое внимание уделяется снижению содержания серы и ароматических углеводородов [2,4-5].

Сера, содержащаяся в дизельном топливе, определяет количество твердых частиц в отработавших газах (в дальнейшем – ОГ) дизелей. Считают, что снижение серы в топливе с 0,05 до 0,035 % приведет к уменьшению содержания твердых частиц в ОГ на 7-12 %.  Ограничения по содержанию серы до 0,001 и 0,005 % впервые были установлены в Швеции в 1991 году и до сих пор являются самыми жесткими. В 1993 году  ограничение серы в топливе до 0,05 %  введено в США, в 1994 году - в Канаде, с мая 1997 года – в Японии. С 2000 года в Европе применяется дизельное топливо с содержанием серы не более 0,035 % (стандарт стран-членов ЕЭС EN 590) [6-7].

Вводятся нормы на общее содержание ароматических углеводородов 25-15 % и отдельно на полициклические ароматические углеводороды 5-2 %. Ароматические углеводороды влияют на сгорание дизельного топлива, количество твердых частиц, образование бенз-(-пирена и концентрацию NОх в ОГ. Уменьшение содержания ароматических углеводородов с 30 до 10 % должно привести к уменьшению количества NОх в ОГ на 4-5 %.

Предусматривается повышение цетанового числа до 55 ед., что приведет к снижению содержания в отработавших газах NO2 и CO2.

На отечественных НПЗ, начиная с 1990 года организовано производство экологически чистого дизельного топлива с содержанием серы 0,05 % и 0,1 %. Выпуск таких топлив постоянно растет и в 2000 году составил около 12% от общего объема производства дизельных топлив [8].

В настоящее время на территории РФ выпускается несколько видов дизельного топлива с улучшенными экологическими характеристиками. Они имеют различное распространение, объемы изготовления и несколько разное назначение. Так, например, городское дизельное топливо марок ДЭК(л) – Л(З), выпускаемое по ТУ 38.401-58-170-96 изготавливается только Московским НПЗ и предназначено для использования в г. Москве [8], в то время как топливо ДЛЭЧ изготавливается несколькими НПЗ на территории России и имеет более широкое распространение. В связи с этим в  сравнительных испытаниях использовалось топливо ДЛЭЧ, изготовленное на АО «Норси». Топливо АО «Норси» по сравнению с топливом Московского НПЗ  имеет более низкое значение зольности (0,01 % вместо 0,04 %), коксуемости 10 %-остатка (0,2 вместо 0,3) но и более низкое цетановое число (45 вместо 49). По остальным показателям эти виды топлива аналогичны. Также использовалось топливо дизельное, летнее «Л-0,2-62» по ГОСТ 305-82 производства ОАО «Рязанский НПЗ». Показатели качества некоторых топлива приведены в таблице 1.

Таблица 1

Показатели качества дизельных топлив

	Показатель
	Едини-

цы измерения
	ГОСТ 305-82
	ДЭЛЧ

ТУ 38.1011348-90
	ТУ 38.401-58-296-01
	EN

590
	Шведское топливо Мк1
	Биодизель 15 на базе Мк1

	Цетановое число
	
	45
	45
	51
	51
	51
	51,5

	Цетановый индекс
	
	
	
	46
	
	
	

	Содержание: 

 - серы

 - ароматических    углеводородов

 - полициклических ароматических    углеводородов

 - воды
	мг/кг

% об.

% об.

% масс.

мг/кг
	0,2


	0,05
	350

11

200
	350

11

200
	10

5

0,024

200
	2

4,2

0,02

152

	Смазывающая способность
	мкм
	
	
	460
	460
	460
	382

	Температура:

- помутнения

- застывания

-фильтруемости предельная


	OC

OC

OC
	- 5

- 10
	- 5

- 10
	- 10
	- 16

- 26
	- 16

- 26
	- 36

- 38


В последнее время для улучшения экологических характеристик ДВС широко применяются присадки к дизельному топливу, улучшающие процесс горения топлива в рабочей зоне двигателя [9-12]. 

В связи с тем, что физико-химические свойства дизельного топлива «Л-0,2-62» при введении в него 0,01% присадки «0010» практически не изменяются [13], мы их не приводим, считая что они полностью совпадают со свойствами исходного топлива.

Для проведения испытаний были использованы двигатель Д-442-24И, производства Алтайского моторного завода – дизельный, четырехтактный, четырехцилиндровый. Номинальная частота вращения 1750 мин–1 и тормозной стенд типа ДS-1036-4N. 

Результаты обработки замеров выбросов вредных веществ по ГОСТ 17.2.2.05-97 представлены в табл. 2.

Таблица 2

Удельные выбросы вредных веществ в отработавших газах, г/кВт.ч

	Вредное вещество
	Дизельное топливо по «Л-0,2-62»
	Дизельное топливо «Л-0,2-62» с присадкой «0010»
	Снижение содержания вредных веществ, %
	Экологически чистое дизельное топливо
	Снижение содержания вредных веществ, %

	Оксид углерода (II)
	2,52
	2,19
	13,1
	2,11
	16,3

	Суммарные углеводороды
	0,952
	0,920
	3,4
	0,862
	9,5

	Оксиды азота в пересчете на NO2
	13,33
	13,39
	-0,5
	13,08
	1,9


Удельные выбросы вредных веществ в отработавших газах дизеля при работе на топливе «Л-0,2-62» не превышают норм выбросов табл. 1 ГОСТ 17.2.2.05-97. Применение топлива ДЛЭЧ позволяет снизить удельные выбросы оксида углерода на 16,3 %, суммарных углеводородов на 9,5%, оксидов азота на 1,9%. Введение присадки «0010» в дизельное топливо «Л-0,2-62» приводит к снижению удельных выбросов оксида углерода на 13,1%, суммарных углеводородов на 3,4% и практически не влияет на выбросы оксидов азота.

Дымность ОГ дизеля при работе на топливе «Л-0,2-62» находится в пределах 12,6 – 41,4% и не превышает норм по ГОСТ 17.2.2.02-98. Применение топлива ДЛЭЧ позволяет снизить дымность отработавших газов во всем  диапазоне стандартного цикла от 3,2 до 23,7% в зависимости от режима работы дизеля. Использование присадки «0010» в дизельном топливе «Л-0,2-62», позволяет снизить дымность отработавших газов дизеля Д-442-24И на 8,9 – 23,7%, что аналогично применению топлива ДЛЭЧ. То есть, одинаковый экологический эффект может быть достигнут как при применении топлив более глубокой переработки, так и добавлением экологических присадок в обычное топливо.

На стенде на базе дизеля 4 Ч 8,5/11 были испытаны шведские экологические топлива Мк1, Биодизель15, на основе Мк1 [14] и Биодизель15 с присадкой «0010». И в этом случае присадка «0010» оказывает положительное влияние на снижение содержания вредных веществ в отработавших газах.

Лекция №10

Экологические проблемы при эксплуатации автомобильных дорог и безопасность движения

В России и особенно в крупных городах с каждым годом растет количество автотранспорта, при этом еще более остро встает проблема обеспечения безопасности движения. Ни для кого не секрет, что автотранспорт находится в группе основных загрязнителей окружающей среды и при проведении мероприятий по снижению его негативного влияния возникает немало вопросов, затрагивающих тему безопасности движения. 

Так, например, для эффективного снижения уровня шума от двигающегося по дороге автотранспорта применяют шумозащитные экраны, выстраивая их вдоль дороги глухой стеной различной длины. В Европе уже давно практикуют такой способ защиты от шума и выстроено уже много сотен километров шумозащитных экранов. А у нас в стране экраны начали внедряться только в последнее время и их использование, с точки зрения безопасности движения, ставит ряд вопросов. Автомобилист проезжая участок дороги вдоль которого возведены шумозащитные экраны находится в более сложном положении, когда не видит окружающую местность. Естественно, что участник движения хочет иметь представление о том, что находится за конструкциями экрана: жилая застройка или, например, зона отдыха. Это позволяет ему  правильно анализировать дорожную ситуацию. Прозрачные материалы, используемые для строительства ряда экранов, могут вносить визуальное искажения, что приводит к неправильному представлению о происходящем вокруг, особенно это важно на перекрестках и сложных развязках, где водитель должен ясно видеть происходящую вокруг дорожную картину. Используемое закалённое стекло разбивается на мелкие кусочки и падает вниз, что может являться причиной технической поломки автомобиля, ламинированное стекло, даже если оно разбито, не рассыпается, но снижает видимость. Акрил и поликарбонат со специальным покрытием лучше выдерживают удары, но они могут мутнеть в процессе эксплуатации. При установке экранов надо учитывать и их светоотражающие свойства, чтобы не ослеплять водителя бликами от солнца, света фонарей и фар проезжающих автомобилей.

Шумозащитные экраны могут подвергаться вандализму. Самыми типичными проявлениями вандализма являются граффити и разрушение конструкций, результаты которых могут привлечь внимание водителя, отвлекая его от происходящего на  дороге. 

Шумозащитные экраны несут в себе двойственную роль в снижении негативного воздействия на окружающую среду от автотранспорта, первая это поглощение шума, а вторая - отражение газо-воздушной смеси выделяемой автотранспортом, уменьшающая распространение загрязняющих веществ в атмосферу дальше обочины дороги. Скопление загазованности в коридоре из экранов может отрицательно повлиять на физическое состояние водителя. Так превышение диоксидом азота предельно допустимой концентрации, максимально разовой (при которой происходит немедленная реакция организма на отравление), может вывести легкое головокружение, слезоточение. 

В Европе проводятся натурные испытанию по столкновению машины с шумозащитным экраном, исследуются последствия этих столкновений. По экраном отечественного производства таких данных нет. В отдельных случаях может возникнуть требование, чтобы шумозащитный экран работал как ограждение, т.е. чтобы он смог задержать машину, не отбрасывал её обратно на дорогу и резко не останавливал её. Подходящими решениями являются, например, бетонное ограждение или стена высотой не менее 0,8-1 м, позволяющие машине скользить, не разрушающиеся в местах соединений  и имеющие необходимую прочность на разрыв. 

Иногда может предъявляться требование, согласно которому столкновение машины с экраном не должно представлять опасности для сидящих в машине, причём автомобиль в данном случае может пройти через шумовой экран насквозь. Например, для безопасности можно построить забор из поставленных вертикально в землю деревянных столбиков или пластмассовых труб, но без отдельных опор.

Шумозащитные ограждения, построенные из твёрдых опор, всегда представляют опасность при столкновении, если перед ними нет дополнительной защиты в виде стальных балок с прочными соединениями или находящихся на достаточном расстоянии обычных силовых ограждений.

В зимний период встает вопрос уборки накопившегося снега с дороги вдоль экранов. По техники безопасности и техническим возможностям не всегда можно перекинуть снег за экран, а это ведет к тому что снегоуборочные машины будут скапливаться на дороге, тем самым затрудняя проезд окружающим.

Положительная сторона использования шумозащитных экранов состоит в том, что ограждает водителя от внезапного пересечения пешеходами автомобильной дороги в неположенном месте. 

Все выше перечисленные факты говорят о том, что использование шумозащитных экранов может значительно повлиять на безопасность движения, поэтому в правила дорожного движения стоит внести знак, который на ровне с другими знаками предупреждал водителя о приближении и окончании шумозащитных экранов.

Автомобили, двигающиеся по дороге, являются источниками мусора, различного вида. Это отрицательно влияет на окружающую среду и может стать причиной дорожно-транспортного пришествия. Так внезапно появившейся мусор на проезжей части может стать причиной технических неполадок машины, неправильной оценки сложившейся ситуации водителем или ухудшение сцепления колес автомобиля с поверхностью дороги. При проектировании дорог можно рассчитать общую массу мусора в год и количество используемой техники по его уборке, исходя из нормы образования мусора на 1 м2 покрытия в количестве 5 кг в год. Существуют службы, которые занимаются уборкой дорожного полотна и прелагающей к ней территории, но они не всегда эффективны. И, к сожалению, причина появления мусора на дороге состоит в этическом воспитании российских граждан. К этому вопросу надо подходить более серьезно и проводить различные воспитательные акции призывающие людей к более культурному поведению на дорогах.

В заключении можно сказать, что нельзя отдельно рассматривать безопасность движения и экологию как отдельные элементы. Надо еще на стадии проекта уделять больше времени и внимания при принятии тех или иных технических и экологических решений, чтобы при эксплуатации дорог было максимально эффективны безопасность для всех участников движения  и природоохранные мероприятия, направленные на снижение негативного влияния от автотранспорта на окружающую среду. 

Лекция №11
ЭКОЛОГИЧЕСКАЯ БЕЗОПАСНОСТЬ АВТОМОБИЛЬНО-ДОРОЖНОГО КОМПЛЕКСА

На доле транспортно-дорожного комплекса Росси приходиться более 40 % общего объема выбросов, загрязняющих веществ атмосферу. Из 35 млн. вредных выбросов 89 % приходится на выбросы предприятий автомобильного транспорта и дорожно-строительного комплекса, 8 % - на железно-дорожный транспорт, 2 % - на авиатранспорт и около 1 % - на водный транспорт. Значительный вклад в загрязнении атмосферы вносят асфальто-бетонные заводы. Асфальто-смесительные установки разной мощности выбрасывают в атмосферу от 70 до 300 т взвешенных веществ в год, а выброс газообразных веществ не улавливается (в России 1800 асфальто-смесительных установок). При этом выбросы заводов как дисперсных частиц (пыли) и газообразных веществ на границе санитарно-защитной зоны в несколько раз превышают ПДК. Огромные отвалы инертных материалов, хранимые годовой запас щебня и песка ухудшают экологическую обстановку.

Большая энергоемкость строительства и эксплуатации автомобильных дорог предопределяет большой расход энергоносителей – до 2 млн.т. в год (в том числе каменного угля более 490 тыс.т., мазута – 400 тыс.т., природного газа – 20 тыс.т. – 147 млн.м3, дизельного топлива – более 600 тыс.т., бензина – более 270 тыс.т.). 

Под загрязнением окружающей среды понимают антропогенно обусловленные поступления вещества и энергии в окружающую среду, приводящие к ухудшению ее состояния с точки зрения социально-экономических интересов общества. 

К загрязнителям относятся все токсичные вещества, образующиеся в результате антропогенной деятельности людей и токсичные отходы различных производств (газообразные, жидкие, в аэрозольном состоянии и твердые), эти вещества предопределяют экологические издержки (воздействие на людей, флору, фауну, в общем на биосферу) экономической деятельности предприятий. Эти издержки учитываются при превышении ассимиляционных способностей окружающей среды и организма человека.

	Вид загрязнителя
	Объемы выбросов, млн. т.
	Вид загрязнений
	Объемы выброса

	Пыль, сажа
	0,48
	Оксид сферы
	0,18

	Оксид углерода
	0,15
	Альдегиды
	0,7

	Оксиды азота
	0,26
	свинца
	0,140

	Пыль износа
	2,4
	
	


В дорожных предприятиях, как правило отсутствует оборотное водоснабжение и очистка воды (объем потребляемой воды одним дорожно-строительным управлением достигает 4-5 т. м3 в год). Общий объем загрязненных вод достигает 0,1 км3 в год. В дорожной отрасли отсутствуют локальные очистительные сооружения для мойки автомобилей и дорожной техники, для очистки ливневых и талых вод, стекающих с территории производственных баз и инженерных сооружений на автомобильных дорогах. Песко-соляные смеси для зимнего содержания автомобильных дорог, хранятся на открытых площадках, подвергаясь действию атмосферных осадков, негативно воздействуют  на почвы, растительность. Дорожное строительство является высоко материальной отраслью хозяйства. Так для строительства 1 км автомобильной дороги при 7м ширине расходуется щебня – около 2 тыс. м3, песчано-гравийной смеси- более 2,5 тыс. м3, битума – 100 т., минерального   порошка  –  около 100 т.. Подстилочный слой автомобильной дороги требует

50 тыс. м3 песка. При этом строительные материалы могут быть радиоактивными и токсичными. При строительстве дорог изымается большое количество земель. Плодородие нарушенных земель снижается (в 1995 г. количество нарушенных земель составило около 60 тыс. га, только 17 % из них рекультивировано). Природные ресурсы, используемые в дорожном строительстве относятся к истощаемым. В соответствии с третьим законом Экологии, сформулированным Б. Каммонером «ничто не дается даром за все надо платить». Кроме того должен выполняться принцип: «нарушил – восстанови, загрязнил - очисть», т.е. должна быть обеспечена экологическая безопасность всего живого на земле, что требует значительных средств, финансирование отрасли с помощью  определенного экономического механизма природопользования, особенно в условиях перехода к рынку. При этом необходимы:

учет и социально-экономическая оценка природно-ресурсного потенциала и экологического состояния природных ресурсов;

планирование охраны окружающей среды и рационального использования природных ресурсов;

финансирование и кредитование природоохранных мероприятий;

осуществление экологического страхования и экономического стимулирования природных мероприятий;

создание факторов охраны природы;

платность природопользования.

экономическое воздействие на нарушителей природоохранного законодательства.

Перечисленные экологические проблемы дорожной отрасли непосредственно вытекают из основных экологических проблем России, к ним относятся:


радиационное загрязнение значительных территорий и проблема их реабилитации;

низкое качество поверхностных и подземных вод;

снижение плодородия почв и защита их от эрозии;

снижение биоразнообразия и необходимость сохранения экологических систем;

деградация лесов и их восстановление;


малая площадь особо охраняемых природных территорий (заповедники, национальные парки), их увеличение, охрана уникальных и типичных ландшафтных зеленых и курортных зон;

неэффективная утилизация и хранение отходов;

загрязнение населенных пунктов;

недостаточное внедрение экологически безопасных источников энергии;

ухудшение здоровья населения, связанное с неблагоприятным состоянием среды;


социальная напряженность под воздействием экологических причин (стихийный отток населения из крупных индустриальных центров и отселение населения из зон крупных техногенных и природных катастроф). 


Экологические проблемы становятся детонатором национально-этнических разногласий.


Каковы же основные принципы обеспечения экологической безопасности автомобильно-дорожного комплекса в окружающей среде? К ним относятся:

оптимизация транспортной системы страны и регионов;

экологическая безопасность транспортной техники и эксплуатационных материалов на всех этапах от проектирования и производства до утилизации;

экологическая безопасность транспортных средств и автомобильных дорог.

Для осуществления принципов экологической безопасности в автомобильно-дорожном комплексе необходимо решение следующих задач: 

наличие рациональной, с точки зрения охраны окружающей среды, развитой дорожной сети и ее функционирование;

рациональная организация движения транспорта и перевозок;

обеспечение применения альтернативных экологически чистых видов топлива;

обеспечение экологической сертификации автомобильных дорог, транспортных средств, горюче-смазочных и дорожно-строительных материалов, услуг, оказываемых в сфере комплекса;

учет экологической безопасности при лицензирование коммерческой деятельности, при приватизации объектов;

совершенствование и разработка новых экологически чистых технологий строительства, эксплуатации задач, производства дорожно-строительных материалов;

разборка экологических требований к автомобильным дорогам (экологическая сертификация) и предприятиям дорожной отрасли;

создание системы управления экологическим состоянием автомобильных дорог и производственных предприятий, механизма управления за экологическим состоянием автомобильных дорог и предприятий дорожной отрасли;

создание системы экологической подготовки кадров в отрасли.

Выполнение этих задач позволит осуществить концепцию экологически устойчивого развития отрасли и общества в целом.
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