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Занятие №9

Тема: Влияние транспорта на окружающую среду.
Задание.

1.Прочитайте предложенный текст.
2.Составьте план.

3.Напишите конспект.

ВЛИЯНИЕ ТРАНСПОРТНО-ДОРОЖНОГО КОМПЛЕКСА НА ЭКОЛОГИЧЕСКУЮ ОБСТАНОВКУ

Виды и объекты воздействия.

Транспортно-дорожный комплекс является важнейшим составным элементом экономики России. Однако функционирование транспорта сопровождается мощным негативным воздействием на природу. Вклад транспорта в ее загрязнение целесообразно оценивать в сопоставлении с другими отраслями хозяйства по всем компонентам экосистем: атмосфере, воде, почве, растительному и животному миру.
Транспорт - один из основных загрязнителей атмосферного воздуха. Его доля в общем объеме выбросов загрязняющих веществ в атмосферу от стационарных и подвижных источников по России составляет около 40 %, что выше, чем доля любой из отраслей промышленности. На втором месте по величине выбросов в атмосферу находится энергетика, затем цветная, черная металлургия, далее по убывающей располагаются нефтедобывающая, нефтеперерабатывающая промышленность, машиностроение, газовая промышленность и другие отрасли. При этом нужно учитывать тенденцию снижения общей величины выбросов по всем отраслям хозяйства в 90-е годы. По видам транспорта выбросы загрязняющих веществ распределяются следующим образом: 87 % общего выброса приходится на автомобильный транспорт, около 8 % - на железнодорожный, 2 % - на дорожный комплекс, чуть более 1 % - на воздушный транспорт и 2 % - на речной и морской [4].
Объем сбрасываемых загрязненных сточных вод предприятиями и объектами транспорта составляет малую долю в суммарном объеме сброса загрязненных вод всеми отраслями хозяйства. Например, в 1998 году на железнодорожном транспорте было сброшено свыше 73 млн м3, автомобильном - около 7 млн м3, речном - 7,7 млн м3, мор​ском - 2,7 млн м3, в то время как на объектах жилищно-коммунального хозяйства - 12 100 млн м3 (55 %), в промышленности - 6800 млн м3 (31 %), в сельском хозяйстве - 2500 млн м3 (11 %). Общий объем загряз​ненных сточных вод, сброшенных в поверхностные водоемы России, составил 22 000 млн м3 [4].
Потребление водных ресурсов на нужды транспорта невелико и составляет примерно 10 % суммарного объема водопользования в РФ (рис. 10).
Земли, занятые под нужды транспорта, составляют 2,2 млн га, или 12,5 % общей площади земель несельскохозяйственного назначения, в то время как под полигоны отходов и свалки отведено 54 тыс. га, сель​скохозяйственные угодья - около 222 млн га (1995 год). К землям транспорта относятся земельные участки, предоставленные предприяти​ям, учреждениям и организациям всех видов магистрального транспор​та для осуществления эксплуатации, содержания, строительства, рекон​струкции, ремонта и развития его объектов. Земли автомобильного транспорта составляют 1,2 млн га, железнодорожного - 1,0 млн. га, речного и морского - 2,0 тыс. га, воздушного - 33 тыс. га, трубопро​водного - 34 тыс. га. В структуре этих земель преобладают земли, заня​тые под путепроводы и защитные лесонасаждения, на долю которых приходится 81,7 %.
Таким образом, воздействие транспорта на экосистемы выражается:
- в загрязнении атмосферы, водных объектов и земель, изменении химического состава почв и микрофлоры, образовании производствен​ных отходов, в том числе токсичных и радиоактивных, шламов, замазученного фунта, котельных шлаков, золы и мусора. Загрязняющие вещества отрицательно воздействуют на созданные человеком системы, особенно на строительные материалы, исторические архитектурные и скульптурные памятники и другие произведения искусства, вызывают коррозию металлов, порчу кожаных и текстильных изделий;
- в потреблении природных ресурсов - атмосферного воздуха, необ​ходимого для протекания рабочих процессов в двигателях внутреннего сгорания (ДВС) транспортных средств; нефтепродуктов и природного газа, являющихся топливом для ДВС; воды для систем охлаждения ДВС и мойки транспортных средств, производственных и бытовых нужд предприятий транспорта; земельных ресурсов, отчуждаемых под строи​тельство автомобильных и железных дорог, аэропортов, трубопроводов, речных и морских портов и других объектов инфраструктуры транс​порта;
- в выделении тепла в окружающую среду при работе ДВС и топливосжигающих установок в транспортных производствах; в создании высоких уровней шума и вибрации; в возможности активизации неблагоприятных природных процессов типа водной эрозии, заболачивания местности, образования селевых потоков, оползней, обвалов;
- в травматизме и гибели людей, животных, нанесении большого ма​териального ущерба при авариях и катастрофах;
- в разрушении почвенно-растительного покрова и уменьшении уро​жайности сельскохозяйственных культур.
Основные производства-загрязнители на транспорте
Деятельность транспортных предприятий связана с осуществлением перевозочного процесса, погрузочно-разгрузочных операций, хранением грузов и выполнением работ по техническому обслуживанию и ремонту подвижного состава и путей сообщения.
Влияние транспорта на окружающую среду проявляется, прежде всего, в процессе перевозок, при котором потребляются в большом ко​личестве топливно-энергетические ресурсы и происходит значительное выделение загрязняющих веществ.
Основными потребителями природных ресурсов и загрязнителями окружающей среды являются транспортные средства. Например, один грузовой автомобиль при годовом пробеге 15 тыс. км сжигает 1,8 т бен​зина, на получение которого требуется около 3 т нефти. Для образова​ния нормальной горючей смеси в двигателе на 1 кг бензина необходимо 15 кг воздуха. С учетом этого соотношения и процентной доли кислоро​да в воздухе, расчетное количество расходуемого воздуха автомобилем составит 27 т, в том числе 5,6 т кислорода. Если полученные значения используемых ресурсов отнести к мировому автомобильному парку, который, по оценке специалистов фирмы "Меrsedes-Веnz", в 1995 году составил 800 млн единиц, то окажется, что годовое потребление нефти на нужды автотранспорта - около 2 • 109 т, воздуха - свыше 20-109 т.
Процессы технического обслуживания и ремонта подвижного соста​ва также требуют энергетических затрат и связаны с большим водопо- треблением, выбросом загрязняющих веществ в атмосферу, водоемы и образованием отходов, в том числе токсичных.
При выполнении технического обслуживания транспортных средств задействованы подразделения, зоны периодических и оперативных форм технического обслуживания. Выполнение ремонтных работ ведет​ся на производственных участках. Используемые в процессах ТО и ре​монта технологическое оборудование, станки, средства механизации и котельные установки являются стационарными источниками загряз​няющих веществ. 

Во многих технологических процессах образуются производствен​ные сточные воды. Состав и количество этих вод различны. Сточные воды образуются при мойке подвижного состава, очистке узлов и дета​лей в моечных машинах, при ремонте аккумуляторных батарей, гальва​нической и механической обработке деталей, гидравлических испытани​ях различных емкостей и т.д.
Ремонтные работы сопровождаются также загрязнением почвы, на​коплением металлических, пластмассовых и резиновых отходов вблизи производственных участков и отделений.
С экологических позиций все виды воздействия на экосистемы должны быть ниже способностей природы к самовосстановлению. В противном случае наступает деградация природных систем и их полное уничтожение.
Источники выделения и состав вредных веществ в производственных процессах на эксплуатационных и ремонтных предприятиях транспорта

	Название зоны, участка, отделения
	Производственный процесс
	Используемое оборудование
	Выделяющиеся вредные вещества

	Участок мойки подвижного состава
	Обмывка наружных поверхностей
	Механическая мойка (моечные машины), шланговая мойка
	Пыль, щелочи, поверхностно-актив​ные синтетические вещества, нефтепро​дукты, растворен​ные кислоты, фено​лы

	Зоны техническо​го обслуживания, участок диагностики
	Техническое

обслу​живание
	Подъемно-транс​портирующие уст​ройства, смотровые канавы, стенды, обо​рудование для заме​ны смазки, комплек​тующих, система вытяжной вентиляции
	Оксид углерода, углеводороды, оксиды азота, мас​ляный туман, сажа, пыль

	Слесарно-

механическое отделение
	Слесарные, расточ​ные, сверлильные, строгальные работы
	Токарный, вертикально-сверлильный, строгальный, фре​зерный, шлифоваль​ный и другие станки
	Пыль абразивная, металлическая, стружка, масляный туман, эмульсии

	Электротехни​ческое отделение
	Заточные, изолиро​вочные, обмоточные работы
	Заточной станок, электролудильные ванны, оборудование для пайки, стенды испытаний
	Абразивная и асбе​стовая пыль, кани​фоль, пары кислот, третник

	Аккумуляторный участок
	Сборочно-разборочные и зарядные работы
	Ванны для промывки и очистки, сварочное оборудование, стеллажи, система вы​тяжной вентиляции
	Промывочные растворы, пары кислот, электролит, шламы, щелочные аэрозоли

	Отделение топ​ливной аппарату​ры
	Регулировочные и ремонтные работы по топливной аппарату​ре
	Проверочные стенды, специальная оснастка, система вентиляции
	Бензин, керосин, дизельное топливо, ацетон, бензол, ветошь

	Кузнечно-рессорное отделение
	Ковка, закалка, отпуск металлических изделий
	Кузнечный горн, тер​мические ванны, система вытяжной вентиляции
	Угольная пыль, са​жа, оксиды углеро​да, азота, серы, загрязненные сточные воды

	Медницко-жестяницкое отделение
	Резка, пайка, правка, формовка по шаблонам
	Ножницы по металлу, оборудование для пайки, шаблоны, сис​тема вентиляции
	Пары кислот, трет​ник, наждачная и металлическая пыль и отходы

	Сварочное отделение
	Электродуговая и газовая сварка
	Оборудование для дуговой сварки, ацетилено-кислородный генератор, система вытяжной вентиляции
	Минеральная пыль, сварочный аэро​золь, оксиды мар​ганца, азота, хрома, хлористый водород, фториды

	Арматурное отделение
	Резка стекол, ремонт дверей, полов, сиде​ний, внутренней отделки
	Электрический и ручной инструмент, сварочное оборудование
	Пыль, сварочный аэрозоль, древесная и металлическая стружка, металлические и пластмассовые отходы

	Обойное отделение
	Ремонт и замена
поврежденных сидений, полок, кресел, диванов
	Швейные машины, раскройные столы, ножи для кроя и резки поролона
	Пыль минеральная и органическая, отходы тканей и синтетических материалов

	Участок шиномонтажа и ремонта шин
	Разборка и сборка шин, ремонт покры​шек и камер, балансировочные работы
	Стенды для разборки и сборки шин, обо​рудование для вул​канизации, станки для динамической и статической балансировки
	Минеральная и резиновая пыль, сернистый ангидрид, пары бензина

	Участок лакокра​сочных покрытий
	Удаление старой краски, обезжирива​ние, нанесение лакокрасочных покрытий
	Оборудование для пневматического или безвоздушного рас​пыления, ванны, су​шильные камеры, система вентиляции
	Пыль минеральная и органическая, пары растворителей и аэрозоли красок, загрязненные сточные воды

	Участок обкатки двигателей (для ремонтных предприятий)
	Холодная и горячая обкатка двигателя
	Стенд для обкатки, система вытяжной вентиляции
	Оксиды углерода, азота, углеводороды, сажа, сернистый ангидрид

	Стоянки и места отстоя подвижно​го состава
	Перемещение единиц подвижного состава, ожидание
	Оборудованная площадка открытого или закрытого хранения
	Тоже

	Склад топливно-смазочных материалов (ТСМ)
	Получение, хране​ние, выдача ТСМ
	Тара и емкости для хранения, весовое оборудование
	Пары и жидкие разливы топлив и масел

	Участок механи​ческой обработки древесины
	Пиление, строгание, фрезерование, сверление
	Деревообрабаты​вающие станки
	Древесная пыль, стружка, масляный туман, эмульсии

	Гальваническое отделение
	Нанесение металло​покрытий
	Электролитические
	Соляная и серная кислоты, никель, медь, гидрооксид натрия, хромовый ангидрид

	Котельные
	Теплоснабжение
	Водогрейные или паровые котлы, на-
рециркуляционные, оборудование для химочистки воды
	Зола, сажа, пыль, сернистый ангид​рид, оксид углерода, углеводороды, пятиокись ванадия


Загрязняющие вещества
от стационарных и подвижных источников
Доля загрязнений от стационарных и подвижных источников.
Доля подвижных источников - транспортных средств - в загрязнении атмосферы, воды и почвы существенно выше, чем стационарных ис​точников. Общее количество загрязняющих веществ, поступивших в атмосферный воздух от подвижных источников, в 1998 году составило 13 257,7 тыс. т, в том числе:
Автомобильный транспорт.
11 824,2 тыс. т(89,2 %)
Железнодорожный транспорт
871,0 тыс. т (6,6 %)
Воздушный транспорт.
152,0 тыс. т (1,1 %)
Морской транспорт
92,0 тыс. т (0,7 %)
Внутренний водный транспорт
80,0 тыс. т (0,6 %)
Дорожные машины
238,5 тыс. т (1,8 %)
Итого
13 257,7 тыс. т (100 %)
Валовый выброс вредных веществ в атмосферу от стационарных ис​точников составил 429,1 тыс. т, в том числе твердые частицы - 154,1 тыс. т, диоксид серы - 79,8 тыс. т. Суммарный выброс вредных
веществ в 1998 году составил 13,7 млн т. Доля подвижных источников в общем объеме выброса составила 96,9 %, а стационарных - 3,1 %.
Загрязнение воздуха подвижными источниками транспорта. Загрязнение происходит в результате сжигания топлива. Химический состав выбросов зависит от вида и качества топлива, технологии произ​водства, способа сжигания в двигателе и его технического состояния.
Наиболее неблагоприятными режимами работы являются малые скорости и "холостой ход" двигателя, когда в атмосферу выбрасываются загрязняющие вещества в количествах, значительно превышающих вы​брос на нагрузочных режимах. Техническое состояние двигателя непо​средственно влияет на экологические показатели выбросов. Отработав​шие газы бензинового двигателя с неправильно отрегулированным за​жиганием и карбюратором содержат оксид углерода в количестве, пре​вышающем норму в 2 - 3 раза.
Транспортные средства для своей работы используют в основном топливо, получаемое из нефти. В состав органической массы нефтяного топлива входят следующие химические элементы: углерод, водород, кислород, азот и сера. Негорючая часть топлива включает влагу и ми​неральные примеси. Продуктами полного сгорания топлива являются углекислый газ, водяной пар и диоксид серы. При недостаточном по​ступлении кислорода происходит неполное сгорание, в результате чего вместо углекислого газа образуется угарный газ.
Отработавшие газы ДВС содержат около 200 компонентов. Период их существования длится от нескольких минут до 4 -5 лет. По химиче​скому составу и свойствам, а также характеру воздействия на организм человека их объединяют в группы.
Первая группа. В нее входят нетоксичные вещества: азот, кислород, водород, водяной пар, углекислый газ и другие естественные компонен​ты атмосферного воздуха. В этой группе заслуживает внимания угле​кислый газ (С02), содержание которого в отработавших газах в настоя​щее время не нормируется, однако, вопрос об этом ставится в связи с особой ролью С02 в "парниковом эффекте".
Вторая группа. К этой группе относят только одно вещество - ок​сид углерода, или угарный газ (СО). Продукт неполного сгорания неф​тяных видов топлива не имеет цвета и запаха, легче воздуха. В кислоро​де и на воздухе оксид углерода горит голубоватым пламенем, выделяя много теплоты и превращаясь в углекислый газ.
Оксид углерода обладает выраженным отравляющим действием. Оно обусловлено его способностью вступать в реакцию с гемоглобином крови, приводя к образованию карбоксигемоглобина, который не связы​вает кислород. Вследствие этого нарушается газообмен в организме, появляется кислородное голодание и возникает нарушение функциони​рования всех систем организма. Отравлению угарным газом часто под​вержены водители автотранспортных средств при ночевках в кабине с работающим двигателем или при прогреве двигателя в закрытом гараже. Характер отравления оксидом углерода зависит от его концентрации в воздухе, длительности воздействия и индивидуальной восприимчивости человека. Легкая степень отравления вызывает пульсацию в голове, потемнение в глазах, повышенное сердцебиение. При тяжелом отравле​нии сознание затуманивается, возрастает сонливость. При очень боль​ших дозах угарного газа (свыше 1 %) наступают потеря сознания и смерть.
Третья группа. В ее составе оксиды азота, главным образом N0 - оксид азота и М02 - диоксид азота. Это газы, образующиеся в камере сгорания ДВС при температуре 2800 °С и давлении около 10 кгс/см2. Оксид азота - бесцветный газ, не взаимодействует с водой и мало рас​творим в ней, не вступает в реакции с растворами кислот и щелочей. Легко окисляется кислородом воздуха и образует диоксид азота. При обычных атмосферных условиях N0 полностью превращается в N02 - газ бурового цвета с характерным запахом. Он тяжелее воздуха, поэтому собирается в углублениях, канавах и представляет большую опасность при техническом обслуживании транспортных средств.
Для человеческого организма оксиды азота еще более вредны, чем угарный газ. Общий характер воздействия меняется в зависимости от содержания различных оксидов азота. При контакте диоксида азота с влажной поверхностью (слизистые оболочки глаз, носа, бронхов) обра​зуются азотная и азотистая кислоты, раздражающие слизистые оболочки и поражающие альвеолярную ткань легких. При высоких концентрациях оксидов азота (0,004 - 0,008 %) возникают астматические проявления и отек легких. Вдыхая воздух, содержащий оксиды азота в высоких кон​центрациях, человек не имеет неприятных ощущений и не предполагает отрицательных последствий. При длительном воздействии оксидов азо​та в концентрациях, превышающих норму, люди заболевают хрониче​ским бронхитом, воспалением слизистой желудочно-кишечного тракта, страдают сердечной слабостью, а также нервными расстройствами.
Вторичная реакция на воздействие оксидов азота проявляется в образовании в человеческом организме нитритов и всасывании их в кровь. Это вызывает превращение гемоглобина в метагемоглобин, что приводит к нарушению сердечной деятельности.
Оксиды азота оказывают отрицательное воздействие и на расти​тельность, образуя на листовых пластинах растворы азотной и азотистой кислот. Этим же свойством обусловлено влияние оксидов азота на строительные материалы и металлические конструкции. Кроме того, они участвуют в фотохимической реакции образования смога.
Четвертая группа. В эту наиболее многочисленную по составу группу входят различные углеводороды, то есть соединения типа СХНУ. В отработавших газах содержатся углеводороды различных гомологиче​ских рядов: парафиновые (алканы), нафтеновые (цикланы) и ароматиче​ские (бензольные), всего около 160 компонентов. Они образуются в результате неполного сгорания топлива в двигателе.
Несгоревшие углеводороды являются одной из причин появления белого или голубого дыма. Это происходит при запаздывании воспла​менения рабочей смеси в двигателе или при пониженных температурах в камере сгорания.
Углеводороды токсичны и оказывают неблагоприятное воздействие на сердечнососудистую систему человека. Углеводородные соединения отработавших газов, наряду с токсическими свойствами, обладают кан​церогенным действием. Канцерогены - это вещества, способствующие возникновению и развитию злокачественных новообразований.
Особой канцерогенной активностью отличается ароматический углеводород бенз-а-пирен С20Н12, содержащийся в отработавших газах бензиновых двигателей и дизелей. Он хорошо растворяется в маслах, жирах, сыворотке человеческой крови. Накапливаясь в организме чело​века до опасных концентраций, бенз-а-пирен стимулирует образование злокачественных опухолей.
Углеводороды под действием ультрафиолетового излучения Солнца вступают в реакцию с оксидами азота, в результате образуются новые токсичные продукты - фотооксиданты, являющиеся основой "смога" (от англ. smоке - дым и fog - туман).
Главным токсичным компонентом смога является озон. К фотооксидантам также относятся угарный газ, соединения азота, перекиси и др. Фотооксиданты биологически активны, оказывают вредное воздей​ствие на живые организмы, ведут к росту легочных и бронхиальных заболеваний людей, разрушают резиновые изделия, ускоряют коррозию металлов, ухудшают условия видимости.
Впервые появление смога было зафиксировано в Лос-Анжелесе в конце 40-х годов XX века. Причиной его явилось чрезмерное загрязне​ние воздуха промышленными и транспортными выбросами. В 1952 году явление смога наблюдалось в Лондоне. Оно вызвало катастрофические последствия: его жертвами стали около 4000 человек, погибших из-за увеличения числа респираторных заболеваний под воздействием смога.
Впоследствии смог периодически появлялся во многих крупнейших городах мира. По характеру действия стали выделять две разновидности смога: лос-анжелесского типа, сухой и лондонского типа, влажный.
Пятая группа. Ее составляют альдегиды - органические соединения, содержащие альдегидную группу - СООН, связанную с углеводородным радикалом (СН3, С6Н5 или др.).
В отработавших газах присутствуют в основном формальдегид, акролеин и уксусный альдегид. Наибольшее количество альдегидов образуется на режимах холостого хода и малых нагрузок, когда темпе​ратуры сгорания в двигателе невысокие.
Формальдегид НСНО - бесцветный газ с неприятным запахом, тя​желее воздуха, легко растворимый в воде. Он раздражает слизистые оболочки человека, дыхательные пути, поражает центральную нервную систему. Обуславливает запах отработавших газов, особенно у дизелей.
Акролеин СН2=СН-СН=0, или альдегид акриловой кислоты, - бес​цветный ядовитый газ с запахом подгоревших жиров. Оказывает воз​действие на слизистые оболочки.
Уксусный альдегид СН3СНО - газ с резким запахом и токсичным действием на человеческий организм.
Шестая группа. В нее выделяют сажу и другие дисперсные частицы (продукты износа двигателей, аэрозоли, масла, нагар и др.). Сажа - час​тицы твердого углерода черного цвета, образующиеся при неполном сгорании и термическом разложении углеводородов топлива. Она не представляет непосредственной опасности для здоровья человека, но может раздражать дыхательные пути. Создавая дымный шлейф за транспортным средством, сажа ухудшает видимость на дорогах. Наи​больший вред сажи заключается в адсорбировании на ее поверхности бенз-а-пирена, который в этом случае оказывает более сильное негатив​ное воздействие на организм человека, чем в чистом виде.
Седьмая группа. Представляет собой сернистые соединения - такие неорганические газы, как сернистый ангидрид, сероводород, которые появляются в составе отработавших газов двигателей, если используется топливо с повышенным содержанием серы. Значительно больше серы присутствует в дизельных топливах по сравнению с другими видами топлив, используемых на транспорте.
Для отечественных месторождений нефти (особенно в восточных районах) характерен высокий процент присутствия серы и сернистых соединений. Поэтому и получаемое из нее дизельное топливо по уста​ревшим технологиям отличается более тяжелым фракционным составом и вместе с тем хуже очищено от сернистых и парафиновых соединений. Согласно европейским стандартам, введенным в действие в 1996 году, содержание серы в дизельном топливе не должно превышать 0,005 г/л, а по российскому стандарту - 1,7 г/л. Наличие серы усиливает токсич​ность отработавших газов дизелей и является причиной появления в них вредных сернистых соединений.
Сернистые соединения обладают резким запахом, тяжелее воздуха, растворяются в воде. Оказывают раздражающее действие на слизистые оболочки горла, носа, глаз человека, могут привести к нарушению угле​водного и белкового обмена и угнетению окислительных процессов, при высокой концентрации (свыше 0,01 %) - к отравлению организма. Сернистый ангидрид губительно воздействует и на растительный мир.
Восьмая группа. Компоненты этой группы - свинец и его соедине​ния - встречаются в отработавших газах карбюраторных автомобилей только при использовании этилированного бензина, имеющего в своем составе присадку, повышающую октановое число. Оно определяет спо​собность двигателя работать без детонации. Чем выше октановое число, тем более стоек бензин против детонации. Детонационное сгорание рабочей смеси протекает со сверхзвуковой скоростью, что в 100 раз быстрее нормального. Работа двигателя с детонацией опасна тем, что двигатель перегревается, мощность его падает, а срок службы резко сокращается. Увеличение октанового числа бензина способствует сни​жению возможности наступления детонации.
В качестве присадки, повышающей октановое число, используют антидетонатор - этиловую жидкость Р-9. Бензин с добавлением этило​вой жидкости становится этилированным. В состав этиловой жидкости входят собственно антидетонатор - тетраэтилсвинец РЬ(С2Н5)4, выноси​тель - бромистый этил (ВгС2Н5) и а-монохлорнафталин (С10Н7С1), на​полнитель - бензин Б-70, антиокислитель - параоксидифениламин и краситель. При сгорании этилированного бензина выноситель способст​вует удалению свинца и его оксидов из камеры сгорания, превращая их в парообразное состояние. Они вместе с отработавшими газами выбра​сываются в окружающее пространство и оседают вблизи дорог.
В придорожном пространстве примерно 50 % выбросов свинца в виде микрочастиц сразу распределяются на прилегающей поверхности. Остальное количество в течение нескольких часов находится в воздухе в виде аэрозолей, а затем также осаждается на землю вблизи дорог. Накопление свинца в придорожной полосе приводит к загрязнению экосистем и делает близлежащие почвы непригодными к сельскохозяйственному использованию. Добавление к бензину присадки Р-9 делает его высокотоксичным. Разные марки бензина имеют различное процентное содержание присадки. Чтобы различать марки этилированного бензина, их окрашивают, добавляя в присадку разноцветные красители. Неэтили​рованный бензин поставляется без окрашивания.
В развитых странах мира применение этилированного бензина огра​ничивается или уже полностью прекращено. В России он еще находит широкое применение. Однако ставится задача отказаться от его исполь​зования. Крупные промышленные центры и курортные местности пере​ходят на использование неэтилированных бензинов.
Негативное воздействие на экосистемы оказывают не только рас​смотренные компоненты отработавших газов двигателей, выделенные в восемь групп, но и сами углеводородные топлива, масла и смазки. Об​ладая большой способностью к испарению, особенно при повышении температуры, пары топлив и масел распространяются в воздухе и отри​цательно влияют на живые организмы.
В местах заправки транспортных средств топливом и маслом проис​ходят случайные разливы и намеренные сливы отработанного масла прямо на землю или в водоемы. На месте масляного пятна длительное время не произрастает растительность. Нефтепродукты, попавшие в водоемы, губительно воздействуют на их флору и фауну.
Загрязнение окружающей среды стационарными источниками на транспорте. 

Происходит от производств, обеспечивающих ремонт транспортных средств, вспомогательных производств, зданий и соору​жений хозяйственно-бытового назначения (котельных, гостиниц, вок​залов, столовых, заправочных станций, топливных складов), мест стоя​нок транспорта. От этих источников загрязнения поступают в атмосфе​ру, и формируется поверхностный сток, включающий дождевые и талые снеговые воды, воды от мойки подвижного состава и уборки помеще​ний, сточные воды, образующиеся в производственных процессах.
Газообразные выбросы попадают в воздух чаще в результате работы производственных вентиляционных систем. Отличительной особенно​стью этих выбросов является наличие в них большого количества мине​ральной и органической пыли, аэрозолей, масляного тумана.
Поверхностные стоки с территорий транспортных предприятий содержат жидкие нефтепродукты, остатки моющих, дезинфицирующих, антиобледенительных и противогололедных реагентов, формовочных смесей, растворов, используемых в металлообработке, отработанные электролиты аккумуляторных батарей, продукты разрушения искусст​венных покрытий и износа шин. Сточные воды содержат жидкие ток​сичные вещества: бензол, ацетон, кислоты, щелочи, растворенные ме​таллы (алюминий, бериллий, хром и др.), нефтепродукты.
Бензол С6Н6 - бесцветная жидкость, используется как растворитель, например, масляных красок, жиров. Оказывает острое местное раздра​жающее воздействие. Кроме того, он всасывается кожей и вызывает об​щетоксическое действие на организм. В водоемах, загрязненных бензо​лом, рыба приобретает неприятный запах при концентрации 10 мг/л.
Ацетон СН3СОСН3 - легкоиспаряющаяся бесцветная жидкость, является растворителем нитроцеллюлозных красок и лаков. Малоток​сичное вещество. Оказывает лишь местное раздражающее действие на кожу и слизистые оболочки. На санитарный режим водоемов, в которые происходит сброс, практически не оказывает воздействия.
Кислоты и щелочи, поступающие с поверхностными стоками в во​доемы, изменяют их кислотность и тем самым влияют на условия оби​тания водных организмов, состав и численность популяций. Так, щелоч​ные воды при рН выше 9,5 представляют непосредственную опасность для рыб, подщелочные воды при рН 8,6 - 9,5 проявляют угнетающее воздействие на рыб по прошествии длительного времени, подкисленные воды при рН 6,4 - 5,0 опасны для рыб при одновременном наличии в водоеме солей железа.
Высокотоксичные металлы: свинец, мышьяк, кадмий, ртуть, со​держащиеся в производственных сточных водах, могут попасть в орга​низм человека с питьевой водой, что приведет к отравлениям. Некото​рые редкие металлы: молибден, галлий, германий менее опасны, но уси​ливают действие других загрязняющих веществ на организм.
Такие металлы, как свинец, цинк, медь, хром, мышьяк проявляют накопительное действие, то есть не выводятся из организма и увеличи​вают свое токсическое проявление по мере накопления. Эти металлы накапливаются также в почве и растениях при попадании на них по​верхностных стоков.
В промышленных сточных водах транспортных предприятий, осо​бенно заводов, часто содержатся соединения алюминия, бериллия, хрома и других цветных металлов. Соединения бериллия и хрома являются высокотоксичными. Нерастворимые в воде соединения алюминия счи​таются нетоксичными. Растворимые соли алюминия - хлориды, сульфа​ты, нитраты, попадая с питьевой водой в живые организмы, оказывают ядовитое воздействие. Они накапливаются в тканях организма. Соеди​нения алюминия задерживают процессы самоочищения водоемов.
Другое отрицательное воздействие металлов в поверхностных сто​ках - коррозия металлических канализационных труб, которая приносит очень большой экономический ущерб.
Нефтепродукты при попадании со сточными водами в водоемы вызывают глубокие изменения в составе водных биоценозов. Это обу​словлено проникновением нефтепродуктов во все слои водоема: одна часть их компонентов оседает на дно, другая находится в виде суспен​зий и эмульсий в толще воды, а остальные - в молекулярно-растворен- ном состоянии. Поэтому все водные организмы, где бы они ни обитали, испытывают на себе отрицательное воздействие нефтепродуктов. Вод​ные растения, покрытые нефтяной пленкой, не пригодны для нереста рыб. Сама рыба в воде, содержащей нефтепродукты в количестве свыше 0,1 мг/л, приобретает запах нефти через I - 3 суток пребывания в ней. Поверхностная нефтяная пленка пропитывает перья птиц, садящихся или ныряющих в воду, они не могут взлететь и погибают.
Все ядовитые загрязняющие вещества от подвижных и стационар​ных источников по степени опасности делятся на 4 класса:
-чрезвычайно опасные (тетраэтилсвинец, свинец, ртуть и др.);
-высокоопасные (марганец, медь, серная кислота, хлор и др.);
-умеренно опасные (ксилол, метиловый спирт и др.);
-малоопасные (аммиак, бензин топливный, керосин, оксид угле​рода, скипидар, ацетон и др.).
Шумом называются любые нежелательные для человека звуки, ме​тающие труду или отдыху, создающие акустический дискомфорт.
Факторы, влияющие на уровень транспортного шума. Основным источником шума в городах является транспорт, и его шумовое воздей​ствие постоянно растет. На уровень шума влияет ряд факторов:
-интенсивность транспортного потока (наибольшие уровни шума регистрируются на магистральных улицах больших городов при интен​сивности движения 2000-3000 авт/ч. Так, в Москве по основным ради​альным и кольцевым магистралям проходят 5000 - 7000 авт/ч и более. По данным опросов, автотранспортные шумы ощущают 2 млн жителей столицы, железнодорожные шумы в черте города - 500 тыс. человек. Повышенную шумовую нагрузку испытывает примерно треть террито​рии Москвы. Автотранспорт как основной источник шума в городах вызывает у 60 % населения различные болезненные реакции);
-скорость транспортного потока (при увеличении скорости транс​портных средств происходит возрастание шума двигателей, шума от качения колес по дороге и преодоления сопротивления воздуха);
-состав транспортного потока (грузовой транспорт создает боль​шее шумовое воздействие по сравнению с пассажирским. Поэтому воз​растание доли грузового подвижного состава в транспортном потоке приводит к общему возрастанию шума);
-тип двигателя (сравнение двигателей соизмеримой мощности по​зволяет провести их ранжирование по возрастанию уровня шума - элек​тродвигатель, карбюраторный двигатель, дизель, паровой, газотурбин​ный двигатель);
-тип и качество дорожного покрытия (наименьший шум создает асфальтобетонное покрытие, затем по возрастающей - брусчатое, ка​менное и гравийное. Неисправное дорожное покрытие любого типа, имеющее выбоины, раскрытые швы и нестыковки поверхностей, а также ямы и проседания создает повышенный шум);
-планировочные решения территорий (продольный профиль и из​вилистость улиц, наличие разноуровневых транспортных развязок и светофоров влияют на характер работы двигателей, а следовательно, и на создаваемый шум. Высота и плотность застройки определяют даль​ность распространения шума от магистралей. Так, ширина зон акустиче​ского дискомфорта вдоль магистралей в дневные часы может достигать 700 - 1000 м в зависимости от типа прилегающей застройки);
-наличие зеленых насаждений (вдоль магистралей с обеих сторон предусматривают санитарно-защитные зоны, в которых высаживают деревья. Лесопосадки препятствуют распространению шума на близле​жащие территории).
Показатели шумового воздействия. Воздействие шума на живые организмы неоднозначно и отличается степенью восприятия. Объектив​ными показателями шумового воздействия являются интенсивность, высота звуков и продолжительность воздействия.
Интенсивность характеризует величину звукового давления, кото​рое оказывают звуковые волны на барабанную перепонку уха человека и измеряется в децибелпах (дБА). Оценка интенсивности шума ведется по шкале А стандартного шумомера (имеются также шкалы В и О). Шкала А строится на логарифмах отношений данной величины звука к порогу слышимости.
Шум интенсивностью 1 дБА представляет собой десятую долю Бел​ла по шкале А. Такой шум еле уловим человеком с исключительно ост​рым слухом. Дыхание человека создает шум 10 дБА. Большинство лю​дей начинают воспринимать звук с этой отметки, и его считают порогом слышимости. Шепот оценивается интенсивностью в 20 дБА. В жилых помещениях допустимым считается шум 40 дБА днем и 30 дБА ночью. Разговор людей на близком расстоянии создает шум 65 дБА. Звон меха​нического будильника на расстоянии 1м оценивается 80 дБА. В админи​стративных помещениях и учреждениях интенсивность шума достигает 40 - 60 дБА. В производственных помещениях работа оборудования сопровождается шумом до 70 - 80 дБА.
Некоторые люди считают, что производственный и бытовой шумы их не беспокоят. Однако вегетативная нервная система человека на лю​бой шум реагирует отрицательно. "Привыкания" человека к шуму не происходит. Медицина установила, что физиолого-биохимическая адап​тация человека к шуму невозможна. Особенно тяжело переносятся вне​запные резкие звуки высокой частоты.
Шум свыше 80 дБА вреден для человеческого организма. Современ​ные условия жизни в крупных городах создают шум, приближающийся к этому значению. В самом шумном городе мира - Рио-де-Жанейро - отмечается превышение уровня в 80 дБА (район Капакабана). Такое же значение шумового воздействия наблюдается на главных улицах Каира. Болевой порог лежит в пределах 120-130 дБА.
Персонал транспортных предприятий, непосредственно занятый в перевозочном процессе и ремонте подвижного состава, работает в усло​виях повышенной интенсивности шума. Значения шума, возникающего при движении транспортных средств, которому подвергаются водители и пассажиры, а также люди, оказавшиеся поблизости от движущегося транспорта, представлены ниже.
Интенсивность шума от транспортных средств, дБА
Легковой автомобиль – 70-80

Автобус – 80-85

Грузовой автомобиль - 80-90

Поезд метрополитена 90-95

Железнодорожный состав (7 метров от колеи) – 95-100

Железнодорожный состав (у колес)- 125-130

Реактивный самолёт на взлёте – 130-160

Внутри транспортных средств уровни шума ниже: в салоне автомо​биля - около 60 дБА, в пассажирских вагонах поездов - до 68 дБА. При наборе скорости автомобилем, открывании и закрывании дверей наблю​дается резкое возрастание шума - до 100 дБА.
На ремонтных предприятиях транспорта многие производства ха​рактеризуются высокими уровнями шумового воздействия. В кузнеч​ном цехе основным источником импульсного ударного шума с уровнем звукового давления до 130 дБА являются молот и механические прессы. В механическом цехе работа металлорежущего оборудования произво​дит шум 85 - 100 дБА, в отдельных случаях он бывает 105 - 114 дБА. Клепальные работы создают шум с уровнем 115 дБА, шлифовальные, сверлильные работы - 88 - 118 дБА.
Высота звука - второй показатель воздействия шума, определяется частотой колебаний среды и измеряется в герцах (Гц). 1 Гц равен 1 ко​лебанию в секунду. В зависимости от частоты звуковые колебания под​разделяются на: инфразвуковые (низкочастотные) с частотами менее 20 Гц; акустические (слышимые) с частотами от 16 - 20 до 20 000 Гц; ультразвуковые (высокочастотные) с частотами от 20 000 до109 Гц; гиперзвуковые (сверхвысокочастотные) с частотами 109 - 1013 Гц.
Границами области слухового восприятия (ОСВ) звуков являются (рис. 12):
кривая 1 - болевой порог, характеризующийся наименьшей силой звука, при которой возникает неприятное ощущение, переходящее в чувство боли;
кривая 2 - порог слышимости, соответствующий наименьшей силе звука, воспринимаемого ухом при данной частоте.

[image: image1.png]L,
180
@
120
” 97 ; /
» Ofnacts cy¥osOr
¢ sounmn

i
° r%/

0102 2 6102 w200 20w w0d wiign

Puc. 12. O6xacT spywoRax xancEascult:

[





I - инфразвуковая; II - акустическая; III - ультразвуковая; IV - гиперзвуковая
В транспортных процессах инфразвуку, как правило, сопутствуют высокочастотные звуки акустического диапазона, поэтому инфразвук мало ощутим, но от этого не становится менее опасным.

Из рисунка следует, что ухо человека воспринимает звуковые коле​бания большого диапазона частот. При превышении значений предела порога слышимости слуховой аппарат вместе со слуховым центром мозга может воспринимать звуковые колебания не только акустическо​го, но ультразвукового и инфразвукового диапазонов.
Значительное физиологическое воздействие на организм человека оказывают неслышимые инфразвуки, особенно имеющие большие амплитуды колебаний, которые входят в резонанс с колебаниями внут​ренних органов и могут ощущаться как боль в ухе. В естественных эко​системах инфразвуковые колебания возникают при землетрясениях, ураганах, штормах и других природных катаклизмах. В искусственных экосистемах они проявляются при работе машин и механизмов.
Много источников инфразвука имеется на транспорте. С ним со​пряжена работа компрессорных установок, тормозных систем поездов и грузовых автомобилей, тяговых электродвигателей, дизелей, газовых турбин и т.д.
Выделяют пороги инфразвукового воздействия.
Порог опасности смерти оценивается инфразвуком с размахом ко​лебаний 180 - 190 дБА, который приводит к смерти даже при кратко​временном воздействии.
Порог потенциальной опасности для жизни человека представляют инфразвуки интенсивностью 155 - 180 дБА. Они приводят к психофи​зиологическим отклонениям, которые трудно излечимы.
Порог переносимости инфразвука - 140 - 155 дБА. При длитель​ном действии такого инфразвука в организме развиваются психофизио​логические отклонения от нормы, которые носят устойчивый характер.
Порог безопасности считается при уровне инфразвука 90 дБА.
Акустический диапазон включает шумы производствен​ные и бытовые, непрерывные и импульсные. Большую величину шумо​вого воздействия создают транспортные средства. Шум уличного дви​жения в больших городах, авиационный и от движения железнодорож​ных составов дают основной вклад в шумовой фон города. В акустиче​ском диапазоне высокочастотные шумы считаются более вредными. Транспортные средства создают преимущественно низко- и среднечастотный спектр шума. Например, при движении поезда высота звуков обычно составляет 500 - 800 Гц.
Ультразвук также вреден для человека, но его воздействие проявляется реже. Ультразвук неслышим для человека, но воспринима​ется и издается некоторыми животными (летучие мыши, рыбы, насеко​мые, птицы и др.). Он представляет собой механические колебания в газах, жидкостях и твердых телах. Используется в производственных процессах при металлообработке в ультразвуковых установках, для получения эмульсий, сушки, очистки, сварки, для целей дефектоскопии, навигации, подводной связи. Ультразвук возникает при работе станков, ракетных и иных двигателей. Влияние ультразвука низкочастотного диапазона, характерного для промышленного производства, оказывает действие на организм человека не только в зоне контакта, но и на всю поверхность тела и на вестибулярный аппарат. Даже небольшие дозы ультразвукового облучения этого диапазона при длительных и много​кратно повторяющихся воздействиях вызывают у работающих слабость, сонливость, снижение работоспособности.
Гиперзвук представляет упругие волны, сходные с ультразву​ком. Получают его искусственно, генерируя с помощью специальных излучателей. Распространяется только в кристаллах, в воздухе сильно поглощается. Для транспортных процессов не характерен.
Продолжительность шумового воздействия — третий показатель влияния шума. Большая продолжительность воздействия шума оказывает вредное влияние на слух и общее здоровье человека.
В условиях сильного шума возникает опасность снижения и потери слуха, которая во многом обусловлена индивидуальными особенностями человека. Некоторые люди теряют слух даже после короткого периода воздействия шума сравнительно умеренной интенсивности, у других даже сильный шум при продолжительном воздействии не приводит к потере слуха.
Длительное шумовое воздействие рассматривается как один из факторов, вызывающих повышенную заболеваемость. С действием шума связаны рост нервных, сердечно-сосудистых заболеваний, язвенной
болезни, развитие тугоухости у городского населения и рабочих некоторых профессий, связанных с воздействием шума. Шум оказывает вредное воздействие на центральную нервную систему, вызывая переутомление и истощение клеток коры головного мозга. Понижается внимание, нарушается координация движений, ухудшается работоспособность.
В современном мире рост городов сопровождается ускоренным развитием транспорта, промышленности, телевидения и других источников шума. Основным из них следует признать транспорт - автомобильный, городской, железнодорожный, воздушный. Вредное шумовое влияние транспорта сопровождает человека всю его жизнь и усиливается под действием вибрации, загазованности и других видов воздействия.
Критерии субъективного восприятия шума человеком. Три основные физические характеристики звука: уровень (интенсивность), распределение по частотам (высота звука) и время (продолжительность воздействия) рассматриваются как критерии субъективного восприятия шума человеком, которые подразделяются на три типа:
максимальные уровни шума с учетом психофизиологической реакции человека на шум (с помощью стандартных коррекций шумомера по шкалам А, В, О), например, критериями первого типа являются: уровень звука LА (дБА), уровень воспринимаемого шума РNL, (РN дБ) или, с учетом поправки на тональность звука, - РNLТ (ТРN дБ);
эффективные уровни шума, характеризующие воздействие шума при единичном проследовании транспортного средства с учетом времени его звучания, например, к критериям второго типа относят эффективный (мгновенный) уровень воспринимаемого шума ЕРNL (ЕРN дБ);
уровни суммарного воздействия шума, учитывающие не только - максимальные уровни при каждом проследовании, но и их число за определенное время суток, например, Lэкв, а также аналогичные критерии, используемые за рубежом, - DNL, NEF, NNI, СNR, а также крите​рий VECPNL, разработанный для использования в гражданской авиа​ции в международных связях.

Экологические аспекты аварий на транспорте.
Экологическая опасность при работе транспорта. 

Транспортные процессы относятся к экологически опасным, то есть таким, которые приводят к биологическим, механическим и физико-химическим загряз​нениям экосистем и наносят экологический ущерб ее составляющим. Наибольшая опасность появляется при переходе на аварийные режимы эксплуатации транспорта. Они возникают вследствие крайней изношен​ности подвижного состава и оборудования, использования устаревших технологий, превышения пределов пропускной и провозной способно​стей, нарушения скоростного режима движения, а также не учета субъек​тивных причин, влияющих на поведение участников транспортных про​цессов.
По продолжительности периода негативного воздействия транспор​та на здоровье населения и природные комплексы различают два вида экологической опасности:
-постоянно присутствующая;
-краткосрочная.
Постоянно присутствующая экологическая опасность является след​ствием обычного функционирования транспортного комплекса. Она проявляется в повышенном, по сравнению с естественным, уровне за​грязнения атмосферного воздуха, водных объектов, почвенного покрова и шуме вдоль транспортных магистралей.
Краткосрочная экологическая опасность возникает в аварийных ситуациях, при которых происходят загрязнение атмосферы, воды, поч​вы, гибель биоты и другие последствия. Особенно сильно она проявля​ется при транспортировке опасных грузов.
Экологическая опасность напрямую связана с уровнем экологи​ческого риска.
Концепция экологической безопасности. Основой данной кон​цепции в мире признана теория экологического риска. Экологическую опасность можно уменьшить, но нельзя устранить. В этой связи возни​кает задача определения риска для человека и окружающей природной среды. Процесс принятия решения в условиях риска состоит из трех этапов:
оценка риска; основной результат этого этапа - получение количественных значений его последствий, например, заболеваемости или смертности;
анализ рисков; цель этапа - сравнение количественных величин рисков при разных вариантах;
управление риском; предусматривает перевод аналитических результатов в организационно-технические решения; цель управления - определить очередность решения проблем риска и найти средства повышения безопасности.
Применительно к транспорту оценка риска включает определение ближних и отдаленных во времени последствий для населения и других компонентов экосистем от систематических выбросов загрязняющих
веществ при нормальном функционировании транспорта, а также в случаях аварий, в том числе при транспортировке опасных грузов на дорогах, железнодорожных магистралях, речных и морских путях.
Существуют методики, позволяющие оценивать и прогнозировать экологический риск функционирования транспорта и дорожной сети как в нормальном, так и в аварийном режимах. Полученные количественные оценки позволяют сравнивать различные варианты решений по предотвращению экологического риска или сведению к минимуму его негативных последствий.
В ходе управления экологическим риском ведется выбор средств и мероприятий по повышению экологической безопасности транспорта, в том числе решаются вопросы экологического страхования транспортировки опасных грузов и других видов деятельности.
Транспортные аварии и катастрофы приводят к экономическим потерям для общества, нанося огромный непоправимый ущерб.
К прямым потерям относятся потери транспортных предприятий на ликвидацию последствий аварий, в том числе на ремонт и восстановление подвижного состава, затраты органов транспортной
инспекции и юридических органов на расследование дел о происшествиях, медицинских учреждений на лечение потерпевших, компенсации пострадавшим из фондов социального страхования и др.
Косвенными потерями являются потери общества в связи с утратой трудоспособности (временной или полной) работника, социально-моральные и др.
Статистика транспортных аварий в России. Проблема обеспечения транспортной безопасности населения и окружающей среды в России стала особенно острой с середины 90-х годов, когда произошло
резкое увеличение численности подвижного состава, в первую очередь, автомобильного транспорта, на фоне недостаточно развитой транспорт​ной инфраструктуры. В табл.10 приведена официальная статистика ава​рий, крушений, катастроф, связанных с отказом транспортной техники или оборудования, и размеры причиненного экологического ущерба.
Сведения о транспортных происшествиях техногенного характера в России в 1998 г.

	Вид

происшествий
	Число происшествий, ед.
	Экологический ущерб, руб.

	
	Всего
	в том числе имевших эколо​гические последствия
	

	Крушения, аварии, сходы грузовых и пассажирских поездов
	15
	5
	746148

	Аварии грузовых и пассажир​ских судов
	24
	2
	52000

	Авиационные катастрофы
	31
	-
	-

	Крупные автомобильные катастрофы (с гибелью 4 человек и более)
	124
	3
	63700

	Аварии на магистральных трубопроводах
	63
	39
	54027695


Статистика установила, что 99 % транспортных происшествий со​ставляют дорожно-транспортные происшествия (ДТП). Таким образом, наиболее опасным является автомобильный транспорт, где очень ве​лико количество погибших и раненых. Только за три дня под колесами автомобилей гибнет больше людей, чем на всех остальных видах транс​порта - воздушном, железнодорожном, речном, морском, вместе взя​тых, в течение года.
Каждые сутки происходит 450 - 500 ДТП, глубокого анализа их не проводится. Возрастание числа автокатастроф связано с их ростом на общественном транспорте и на легковых автомобилях иностранного производства.
Основными причинами высокой аварийности на автомобильном транспорте являются: превышение скорости движения, нарушение пра​вил обгона, маневрирования и проезда железнодорожных переездов, выезд на полосу встречного движения, несоблюдение очередности про​езда перекрестков, нарушение правил перевозки пассажиров, низкое техническое состояние автомобилей, неудовлетворительные дорожные
условия. В результате на дорогах России ежедневно погибают более 80 человек и около 500 получают ранения.
На железнодорожном транспорте наибольший вред наносят аварийные происшествия при перевозке опасных грузов, особенно в черте крупных городов. Аварии приводят к пожарам, взрывам, разливам опасных грузов, утечкам ядовитых веществ в окружающую среду.
Факторами экологического риска и основными причинами аварий на железнодорожном транспорте являются отказы технических средств и оборудования, низкое качество подготовки подвижного состава под погрузку опасных грузов, ошибки при проектировании и проведении строительных работ, неудовлетворительное состояние путевого хозяйства.
В 1995 году из-за неисправности железнодорожных путей произошло более 60 % всех сходов вагонов, загруженных опасными грузами. Многие мосты, тоннели и другие искусственные сооружения железных 
дорог находятся в критическом состоянии. Их длительная эксплуатация с превышением нормативных сроков службы привела к возникновению множества дефектов, грозящих авариями.
Грузовой парк вагонов находится в чрезмерно изношенном состоянии. Более 1/4 грузовых вагонов построены по устаревшим нормам прочности и полностью выработали свой ресурс. Так, половина всех
вагонов-цистерн, построенных до 1973 года, находится в эксплуатации, но должна быть заменена.
Отмечено много случаев возгораний вагонов, груженных твердыми легковоспламеняющимися веществами: комовой серой, хлопком и др. В местах перегрузки нефтепродуктов на подъездных путях предприятий из-за устаревшей технологической оснастки происходят возгорания при выгрузке из вагона в автомобили.
На трубопроводном транспорте число аварий растет: в 1994 году их было 38, в 1995 году - 48, в 1996 году - 62. Эти аварии происходят на газопроводах, нефтепроводах, продуктопроводах. Крупнейшие аварии на газопроводах сопровождались взрывом и возгоранием газа. Наибольшее загрязнение окружающей среды вызвано разрывами трубопроводов в местах пересечения их с водными объектами, так как выливающиеся нефтепродукты попадают в воду и почву. В России насчитывается более 6000 таких пересечений, и почти все требуют специального контроля.
Основные причины аварий на трубопроводах связаны с нарушением норм технических условий и проектных решений при строительстве  трубопроводов, повреждениями наружной коррозией, внешними воздействиями на трубопроводы с целью хищения нефтепродуктов.
Влияние транспортно-дорожного комплекса на растительный и животный мир
Подвижной состав и разветвленная инфраструктура транспорта распространяют свое действие на большие территории, пересекая многообразные рельефы и ландшафты, расположенные в различных климатических зонах. В связи с этим животный и растительный мир экосистем подвергается усиленному негативному воздействию. Это выража​ется в следующем:
-загрязнение среды обитания живых существ выбросами от транс​портных средств;
-сокращение плодородных площадей и ухудшение условий произра​стания растений из-за отчуждения земель под пути сообщения;
-разрушение привычных мест расселения животных, птиц, обитате​лей водоемов и вытеснение их из занятой экологической ниши;
-сокращение численности популяций из-за снижения продуктивности экосистем, отрицательного влияния факторов шума, вибрации, загазованности, беспокойства и непосредственных столкновений с транспор​том, приводящих к гибели особей;
-пересечение автомагистралями, трубопроводами, судоходными фарватерами, трассами пролета самолетов, железными дорогами сезон​ных и суточных путей миграции животных.
Проведенные экологами замеры уровня загрязнения свидетельст​вуют о том, что на расстоянии до 100 м и более от автодорог в почве накапливаются загрязняющие вещества, в первую очередь, тяжелые металлы, в количествах, намного превышающих нормативные значения. Воздух в непосредственной близости от автомагистралей насыщен отработавшими газами транспортных средств. Поэтому живые обитатели этих мест вбирают в себя и накапливают в организмах соединения свин​ца, цинка, кадмия, никеля и другие вредные вещества. Это сокращает продолжительность их жизни по сравнению с естественной. Так, липы, растущие вдоль дорог, живут не более 80 лет, хотя срок их жизни в городских парках составляет в среднем 125 лет, а в лесу - 400 лет. Птицы, питающиеся дождевыми червями вблизи дорог, часто гибнут от отрав​ления тяжелыми металлами.
Изъятие земель при строительстве и эксплуатации дорог, трубопро​водов, изменении русла рек для улучшения судоходства приводит к эрозии почв, разрушению почвенно-растительного покрова, уничтожению культурных посевов и лесопосадок, развитию безлесных ланд​шафтов.
Разливы нефти при авариях на трубопроводах прежде всего уничто​жают биоту экосистем. При разрывах подводных трубопроводов нано​сится ущерб водоемам и гибнет их флора и фауна. Пожары при аварий​ных разливах нефти усугубляют негативное воздействие и выводят экосистемы из гомеостатичного состояния на целые десятилетия.
Близкое присутствие транспортных средств, создающих значитель​ный шум и загрязнения, причиняет беспокойство животным. В послед​ние годы активизировалось движение "зеленых" в защиту китов и дру​гих обитателей морей, вынужденных покидать привычные места обита​ния, через которые проходят оживленные морские пути.
Живые существа гибнут при столкновениях с транспортными сред​ствами. Много наездов совершают водители автомобилей на мелких животных, грызунов, лягушек, ужей и т.д. В огромных количествах погибают насекомые. Многочисленные столкновения птиц с воздушны​ми судами представляют серьезную угрозу безопасности полетов, часто приводят к летным происшествиям, наносят большой материальный ущерб и губят птиц. Столкновения чаще всего происходят вблизи аэро​дромов при взлете и посадке самолетов, причем в основном в лобовую часть самолета. Птицы летают на высотах до 400 м, эти эшелоны и представляют в этом плане наибольшую угрозу.
Для изучения характера и причин столкновения животных с транспортными средствами в США в течение нескольких лет проводились наблюдения за поведением оленей с помощью автомобиля, оборудован​ного аппаратурой для ночного видения. В большинстве появления оле​ней в полосе отвода дорог происходили осенью, в период миграции (октябрь, ноябрь) в вечерние и ночные часы. Животные паслись в поло​се отвода и изредка бежали вдоль дороги, намереваясь выйти на проез​жую часть. Однако лишь изредка их замечали на разделительной полосе. Выходы оленей на проезжую часть чаще всего приводили к столкнове​ниям с автомобилями. Регистрировалась гибель в дорожно-транспортных происшествиях 4-5 оленей в неделю в течение года на​блюдений.
К аналогичным результатам привел анализ ДТП с участием живот​ных в Германии. Он показал наличие двух пиков аварийности: май - июль и сентябрь - ноябрь, приходящихся на периоды усиленной мигра​ции животных. Примерно 80 % происшествий приходилось на ночное время суток.
В России выходы крупных животных, особенно лосей, на автотрас​сы в некоторой степени связаны с их привыканием к шуму и загазован​ности, а также с тем, что все меньше остается мест с первозданной при​родой. Так, наибольшее количество столкновений автомобилей с лосями зарегистрировано в Московской области, имеющей разветвленную сеть автодорог с высокой интенсивностью движения. Гибель животных в ДТП привлекает к этому месту других животных и птиц, питающихся трупными остатками (шакалов, воронов и др.). Они тоже могут стать жертвами столкновения с транспортными средствами.
Важную роль в сохранении биотопов играют лесозащитные полосы, посаженные вдоль железных и автодорог. В местах, где имеются частые смены лесных и безлесных ландшафтов, наблюдается наибольшая интенсивность гибели животных и птиц. Опасность создает также слиш​ком близкое к дороге расположение лесных насаждений.
Дальнейшее развитие транспорта, повышение скоростей движения и увеличение его интенсивности усиливают негативное воздействие на животный и растительный мир.

Специфика влияния автомобильного транспорта на окружающую среду

Характеристика автомобильно-дорожного комплекса. Автомо​бильный парк России в 1998 году насчитывал 23,7 млн единиц, в том числе 18,8 млн - легковых, 4,26 млн - грузовых и 0,6 млн автобусов. В 90-е годы принципиальных изменений в структуре автопарка не про​изошло. Отмечается устойчивая тенденция роста численности авто​транспортных средств, находящихся в личном пользовании. Средний возраст остается значительным и составляет 10,8 года, в том числе 10 % парка эксплуатируется свыше 13 лет, полностью изношены и подлежат списанию. Такая эксплуатация приводит к непроизводительному расхо​ду топлива и увеличению выброса в атмосферу загрязняющих веществ.
Достигнутый уровень автомобилизации в России в настоящее время в 2 - 4 раза ниже этого уровня в западных странах. Производимые в России модели автомобилей на 8 - 10 лет отстают по всем основным показателям (экономичности, экологичности, надежности, безопасно​сти) от автомобилей, выпускаемых в промышленно развитых странах. К тому же автотранспортные средства отечественного производства не удовлетворяют современным экологическим требованиям. В условиях быстрого роста автомобильного парка это приводит к еще большему возрастанию негативного воздействия на окружающую среду.
Состав автопарка по видам используемого топлива также остался прежним. Доля автомобилей, использующих газовое топливо, не пре​вышает 2 %. Удельный вес грузовых автомобилей с дизелями составляет 28 % их общего количества. Для автобусного парка России доля автобу​сов, работающих на дизельном топливе, равна примерно 13%.
Сеть автомобильных дорог России составляет 930 тыс. км, в том числе 569 тыс. км автомобильных дорог общего пользования. Состояние дорог в целом по России неблагополучное. Новые автомобильные доро​ги строятся крайне медленно. На большой протяженности участки дорог имеют неудовлетворительные гладкость, ровность и прочность. Свыше 30 тыс. км автодорог нуждаются в ремонте и реконструкции. Это созда​ет предпосылки возникновения транспортных происшествий.
В инфраструктуре транспортной отрасли насчитывается около 4 тыс. крупных и средних автотранспортных предприятий, занятых пассажирскими и грузовыми перевозками. С развитием рыночных отношений появились в большом количестве коммерческие транспортные под​разделения небольшой мощности. В 1998 году в РФ функционировало свыше 400 тыс. субъектов транспортного рынка различных форм собственности. Они выполняют автомобильные перевозки, техническое обслуживание и ремонт автомобилей, оказывают сервисные услуги и осуществляют прочие виды деятельности.
Рост автопарка, изменение форм собственности и видов деятельно​сти существенно не повлияли на характер воздействия автотранспорта на окружающую природную среду.
Основная масса (80 %) вредных веществ выбрасывается автотранс​портом на территориях населенных пунктов. Он по-прежнему сохраняет лидерство в загрязнении атмосферы городов. В середине 90-х годов на долю автотранспорта в России приходилось 80 % выбросов свинца, 59 % оксида углерода, 32 % оксидов азота.
Подвижные источники загрязнения. Специфика подвижных ис​точников загрязнения (автомобилей) проявляется:
в высоких темпах роста численности автомобилей по сравнению с  ростом количества стационарных источников;
в их пространственной рассредоточенности (автомобили распределяются по территории и создают общий повышенный фон загрязнения);
в непосредственной близости к жилым районам (автомобили запол​няют все местные проезды и дворы жилой застройки);
в более высокой токсичности выбросов автотранспорта по сравне​нию с выбросами стационарных источников;
в сложности технической реализации средств защиты от загрязне​ний на подвижных источниках;
в низком расположении источника загрязнения от земной поверхно​сти, в результате чего отработавшие газы автомобилей скапливаются в зоне дыхания людей и слабее рассеиваются ветром по сравнению с промышленными выбросами и выбросами от стационарных источников транспорта, которые, как правило, имеют дымовые и вентиляционные трубы значительной высоты.
Перечисленные особенности подвижных источников приводят к тому, что автотранспорт создает в городах обширные зоны с устойчи​вым превышением санитарно-гигиенических нормативов загрязнения воздуха.
Наибольшее загрязнение выбросами от автотранспорта отмечается в Татарстане, Краснодарском и Ставропольском краях, Ростовской, Московской, Ленинградской, Нижегородской, Волгоградской областях. На долю автотранспорта в ряде регионов приходится свыше 50 % общего объема выбросов загрязняющих веществ в атмосферу, в том числе, со​гласно данным Минздрава РФ, в Пензенской области - 70 %, в Санкт- Петербурге - 71 %, в Воронежской области - 77 %, в Краснодарском крае - 87 %, в Москве - 88 %. Оценки, выполненные для действующе​го парка автотранспортных средств, показывают, что в целом по России от автотранспорта ежегодно в атмосферу поступает 27 тыс. т бензола, 17,5 тыс. т формальдегида и 1,5 т бенз(а)пирена.
Высокий удельный вес автомобилей с карбюраторными двигателя​ми наряду с широким применением этилированного бензина на большей части территории России обусловили загрязнение атмосферы соедине​ниями свинца. Суммарный выброс свинца в атмосферу от автотранспор​та по России в целом в 1998 году составил 3 тыс. т, причем основным загрязнителем является грузовой транспорт: на его долю приходится 54 % общей массы выброса свинца. На территории России максималь​ные выбросы свинца по абсолютной величине отмечаются в Уральском, Поволжском и Западно-Сибирском регионах.
Загрязнение атмосферы подвижными источниками автотранспорта происходит в большей степени отработавшими газами через выпуск​ную систему автомобильного двигателя, а также, в меньшей степени, чартерными газами через систему вентиляции картера двигателя и углеводородными испарениями бензина из системы питания двигателя (бака,
карбюратора, фильтров, трубопроводов) при заправке и в процессе экс​плуатации.
Отработавшие газы автомобилей с карбюраторными двигателями в числе наиболее токсичных компонентов содержат оксид углерода, окси​ды азота и углеводороды, а газы дизелей - оксиды азота, углеводороды, сажу и сернистые соединения. Один автомобиль ежегодно поглощает из атмосферы в среднем более 4 т кислорода, выбрасывая при этом с отра​ботавшими газами примерно 800 кг угарного газа, 40 кг оксидов азота и почти 200 кг различных углеводородов. Снижению токсичности и ней​трализации отработавших газов уделяется основное внимание, и в этом направлении ведутся постоянные технические разработки.
Картерные газы вносят свою долю в загрязнение атмосферного воз​духа. Их количество в двигателе возрастает с увеличением износа. Кро​ме того, оно зависит от условий движения и режима работы двигателя. На холостом ходу система вентиляции картерных газов, которой снаб​жены практически все современные двигатели, работает менее эффек​тивно, что ухудшает экологические показатели автомобилей.
Испарения бензина в автомобиле происходят при работе двигателя и в нерабочем состоянии. Внутренняя полость бензобака автомобиля все​гда сообщается с атмосферой для поддержания давления внутри бака на уровне атмосферного по мере выработки бензина. Это необходимо для нормальной работы всей системы питания двигателя, но в то же время создает условия для испарения легких фракций бензина и загрязнения ими воздуха.
Стационарные источники загрязнения. Испарения бензина в атмосферу возникают не только в подвижных источниках, но и в ста​ционарных, к которым, в первую очередь, следует отнести автозапра​вочные станции (АЗС). Они получают, хранят и реализуют бензин и другие нефтепродукты в больших количествах. Это является серьезным каналом загрязнения окружающей среды, как в результате испарений топлива, так и в результате разливов.
В последние годы в России появилась сеть контейнерных автозапра​вочных станций (КАЗС), которые, по сравнению со стационарными АЗС, представляют большую экологическую и пожарную опасность.
Наибольший вред могут принести резервуары КАЗС, заполненные топливом на 60 % и менее, так как внутри них образуется взрывоопасная концентрация паров бензина с воздухом.
При заполнении резервуаров АЗС бензином в атмосферу вытесня​ются в большом количестве пары бензина - это так называемое "боль​шое дыхание" резервуара. При суточных температурных колебаниях (ночь - день) также происходит выделение паров бензина, но в меньшем количестве, - это называется "малое дыхание" резервуара.
Ориентировочные расчеты потерь бензина показали, что при "боль​шом дыхании" резервуара объемом 20 м3 в атмосферу испаряется зимой 11 л, а летом - 23 л бензина. При ежесуточном одноразовом заполнении резервуара в течение месяца в атмосферу попадет зимой 330 л бензина, а летом - 690 л. Таким образом, среднегодовые потери бензина из одно​го резервуара составляют 6 т. Учитывая количество КАЗС в конкретном регионе, можно определить степень загрязнения воздуха летучими угле​водородными соединениями бензина.
Загрязнение атмосферы по "вине" автомобильного транспорта про​исходит, кроме того, в результате функционирования авторемонтных предприятий, асфальтобетонных заводов, баз дорожной техники и дру​гих объектов инфраструктуры транспорта. В составе выбросов асфаль​тобетонных заводов содержатся канцерогенные вещества из-за отсутст​вия или несовершенства очистного оборудования.
Основную массу твердых отходов, ежегодно образующихся в автотранспортном комплексе, составляют отработавшие свой срок автопокрышки - 1160 тыс. т, свинцовые аккумуляторы - 180 - 200 тыс. т, от​ходы пластмасс - 60 тыс. т.
Автодороги  являются одним из источников образования пыли в приземном воздушном слое. При движении автомобилей происходит истирание дорожных покрытий и автомобильных шин, продукты износа которых смешиваются с твердыми частицами отработавших газов. К этому добавляется грязь, занесенная на проезжую часть с прилегающего к дороге почвенного слоя. В результате образуется пыль, в сухую погоду поднимающаяся над дорогой в воздух. Она переносится ветром на рас​стояния от нескольких километров до сотен километров.
Химический состав и количество пыли зависят от материалов до​рожного покрытия. Наибольшее количество пыли создается на грунто​вых и гравийных дорогах. Дороги с покрытием из зернистых материалов (гравийные) образуют пыль, состоящую, в основном, из диоксида крем​ния. На грунтовых дорогах пыль состоит на 90 % из кварцевых частиц, остальную долю составляют оксиды алюминия, железа, кальция и др. Валовый выброс пыли на автомобильных дорогах без капитального покрытия (фунтовых общего пользования, гравийных, щебеночных) составляет свыше 56 тыс. т в год. На дорогах с асфальтобетонным по​крытием в состав пыли дополнительно входят продукты износа вяжу​щих битумсодержащих материалов, частицы краски или пластмассы от линий разметки дороги на полосы.
Пыль создает предпосылки возникновения дорожно-транспортного происшествия в момент начала дождя. Мелкие сухие частицы пыли насыщены воздухом и не сразу пропитываются влагой. Поэтому первые капли дождя не смачивают частицы пыли, и пока дождь не усилится, они не смываются с дороги. В результате образуется грязь, и коэффици​ент сцепления шин с дорогой резко снижается. Торможение в таких условиях может привести к блокировке колес, заносу и вызвать ДТП.
Экологические последствия запыленности отражаются на людях, находящихся вблизи от дороги, водителях и пассажирах транспортных средств, которые вместе с воздухом вдыхают огромное количество пылевидных частиц, нанося вред организму.
Пыль оседает также на растительности и обитателях придорожной полосы. Леса и лесопосадки вдоль дорог угнетаются. Сельскохозяйст​венные культуры, посаженные вблизи дорог, накапливают вредные ве​щества, содержащиеся в пылевых выбросах и отработавших газах.
Эти загрязнения попадают и в прилегающие водоемы, действуя отрицательно на растительность, рыб и других обитателей, накапливаясь в донных отложениях. Туда же попадает поверхностный сток с автодо​рог, содержащий в основном соли соляной кислоты или хлориды и дру​гие противогололедные реагенты.
По статистическим данным, в РФ средний сброс хлоридов со стока​ми и снегом за пределы дорог составляет около 500 тыс. т в год. Пред​приятиями автомобильного транспорта также сбрасываются в поверхно​стные водоемы сточные воды, содержащие в основном взвешенные вещества и нефтепродукты. В 1998 году сброс загрязненных сточных вод от предприятий автотранспорта составил около 7 млн м3, в том чис​ле нефтепродуктов - около 3 тыс. т.
Под автодороги отчуждаются значительные земельные площади. Так, на строительство 1 км современной автомагистрали требуется до 10 -12 га площади. Помимо этого, дополнительные площади отводятся для технологических целей: устройства складов хранения строительных материалов, мест стоянок транспортной техники, размещения снятого с дороги грунта, постройки временных сооружений и подъездов и т.д. Особенно большие площади занимают транспортные развязки: от 15 га при пересечении двухполосных дорог до 35 га при пересечении магист​ралей с шестью полосами движения. По данным Федеральной дорожной службы РФ (ФДС России), в 1998 году суммарная площадь территорий, занятых дорогами и объектами дорожной инфраструктуры, составила 88,1 тыс. га.
Шумовое воздействие. Усиление экологической напряженности во многих городах и регионах России связано с шумовым воздействием автомобильного транспорта. Шум больше всего беспокоит жителей крупных городов, особенно проживающих вдоль автомагистралей. Шу​мовое неудобство создают также открытые автостоянки, расположенные в районах жилой застройки.
Специалистами проводились исследования окружающей автосто​янку акустической среды. В ходе анализа оценивались три показателя: 

1) максимальный уровень шума в ночное время суток; 

2) эквивалентный уровень шума за наиболее шумные полчаса ночного времени (как пра​вило, с 6 ч 30 мин до 7 ч утра); 

3) эквивалентный уровень шума за наи​более шумные 8 часов дневного времени. 

Все три показателя сравнива​лись с санитарными нормами допустимого шума в помещениях и обще​ственных зданиях и на территории жилой застройки.
Результаты исследований позволили сделать выводы: уровни шума от автомобилей на стоянке значительно колеблются по времени суток, дням недели и зависят от температуры воздуха, а также от вместимости стоянки и планировки. Была проведена оценка звукового поля автосто​янки и выявлено, что схема расположения автомобилей на территории стоянки не влияет на величину издаваемого шума. Пиковые значения шумов отмечены в местах выезда автомобилей с автостоянки, что надо учитывать при размещении стоянки внутри жилой застройки.
Вибрация. Особую экологическую проблему представляет вибра​ция, возникающая при движении тяжелых грузовых автомобилей. Виб​рационное воздействие транспорта к настоящему времени изучено не​достаточно, но известно, что оно негативно сказывается на целостности инженерных сооружений (мостов, тоннелей, дамб), может провоциро​вать такие природные явления как оползни, сходы лавин, приводит к быстрому износу зданий и сооружений, исторических памятников и культурных ценностей.
