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Проект Дорог Восток-Запад: Алматы – Хоргос: Оценка воздействия на окружающую среду

РАБОЧЕЕ РЕЗЮМЕ

Описание проекта

Проект включает в себя реконструкцию, модернизацию и новое строительство около 330 километровой дороги «Алматы-Хоргос», которая проходит через различные среды и ландшафты. Проект имеет все физические характеристики больших линейных инфраструктурных проектов, с большими площадями, заметным влиянием на ландшафт, биосферу и землепользование, а также значительное воздействие на топографию, климат, природные условия и человеческую деятельность. Трасса проходит через различные виды ландшафтов, типы землепользования и микроклиматические зоны. Проект структурирован и выполнен в трех участках с примерно равной длиной. Данные участки описаны ниже, включая их проектные характеристики, классификацию согласно политике и способы внедрения применимых политик.

Участок 1 (км 024-км 126) начинается в севере от города Алматы и заканчивается на реке Шелек. Данный участок начинается около в 20 км С-СВ от центра Алматы (километраж ссылается на точку в Алмате). Большинство участка (около 70-80%) будет проходить по новой трассе. Первые 10 км проходят через пригородные зоны Алматы, с плотной инфраструктурной сетью (дороги, электролинии, ж/д) и несколько поселков-спутников с интенсивной сельскохозяйственной деятельностью в незастроенных местах. Далее трасса стабильно идет в восточном и северо-восточном направлении, около в 2-5 км к северу и параллельно к существующей главной дороге, A351 (“Кульджинский Тракт”). Около 80% трассы проходит через земли с интенсивной сельскохозяйственной деятельностью (с небольшой долей животноводства), которые в основном орошаемы. Трасса пересекает около 10-15 сезонных рек, которые высыхают летом, но могут нести значительное количество воды и наносов весной. Многие из них используются для добычи гравия. Около 15 км к северу, вниз по течению и ниже по уровню относительно трассы располагается Капчагайское водохранилище, образованное рекой Или. Река Или затем течет в СЗ направлении в озеро Балхаш, которое является вторым озером по площади в Казахстане и приемником для всей сети поверхностных вод в районе проекта. На восточном конце Участка 1 трасса проходит через более засушливые пастбища, которые в основном покрыты низким кустарником и травой, и в основном используются для выпаса скота. Конец первого участка определяется рекой Шелек, которая находится на восточной стороне поселка с таким же именем. Река Шелек является постоянным водотоком, хотя и с большими колебаниями в расходе воды. В районе проекта на этой реке проводится интенсивная добыча гравия (то есть, возле существующей дороги). На данном участке (около км 100-126) трасса будет проходить по существующей дороге к югу поселка Шелек. Существующий мост через реку Шелек будет реконструирован и новый мост построен для дополнительных двух полос. 

Участок 2 (км 126-км 268) начинается с реки Шелек и продолжается на восток почти до реки Или. Данный Участок начинается в СВ направлении от реки Шелек, а трасса A351 поворачивает на юг, и проходит почти параллельно к проектируемой трассе в 20-30 км на юго-востоке. Проектируемая трасса продолжается по вторичной узкой дороге, которая асфальтирована первые 25-30 км и затем переходит в гравийное покрытие, длиной около 70-80 км в очень плохом состоянии. Данная дорога была спроектирована как транзитная трасса в 1980-ых годах, но строительство остановилось на гравийном слое. Спрямления трассы и новый маршрут спроектированы в 3 сегментах данного Участка: (i) около 5 км в начале трассы (новая дорога через сельскохозяйственные земли), (ii) около 2-3 километра на км 18 с начала участка, где трасса пересекает участок заболоченной земли и (iii) около 23 км до конца участка, где новая дорога будет проходить между конусом выноса рек с оросительной сетью и полупустынной зоной. Большинство трассы Участка 2 находится в одном инфраструктурном коридоре с недавно построенной железной дорогой, газопроводом и электрическими сетями. Природная среда участка уже подвержена воздействию таких проектов.

Приблизительно на 63 км с начала 2 Участка трасса будет проходить в ближайшей точке - около в 2 км к северу от Чарынского национального парка, основной зоной которого является старинный лес, который существует в узком, закрытом каньоне вдоль реки Чарын на протяжении 25 км. На сегодняшний день существующая трасса A351 пересекает Чарынский национальный парк. Данный лес является одним из последних остатков гораздо большего леса, который когда-то растягивался вдоль подножий гор Тянь-Шань после последнего ледникового периода. Это последнее место в Центральной Азии и одно их немногих мест в мире, в котором до сих пор поддерживается большая популяция дерева под угрозой исчезновения - Согдийского Ясеня. Также на данном сегменте к северу от трассы располагается национальный парк Алтын-Эмель. Ближайшая точка от трассы к нему лежит в 6 км. Данный парк знаменит его «поющими» барханами и различными пустынными и горными рептилиями и млекопитающими.

Вдоль трассы на северо-восток природные условия и климат переходят в более засушливые условия, и таким образом, большинство трасы данного участка будет проходить через засушливую степь или полупустынные пастбища, без постоянных рек и болот (кроме вышеупомянутого), и несколько временных рек (на СВ конце участка, приблизительно на 86 км с начала участка - км 219-220). Сельскохозяйственные земли и оросительная система будет затронута приблизительно вдоль 25% Участка. Около 80% 2 Участка будет проходить вдоль существующей гораздо меньшей и хуже по качеству дороги. Участок заканчивается около в 5 км к югу от реки Или, где проектируемая трасса вновь соединяется с существующей трассой A351.

Участок 3 (км 268 - км 360) проходит через различные ландшафты и виды землепользования, и заканчивается возле Хоргоса на Казахстанско-Китайской границе. Данный участок начинается около в 5 км к западу от существующей дороги. Далее существующая дорога пересекает реку Или по мосту длиной около 700 м. Река Или является самой большой рекой вдоль проекта и основным притоком озера Балхаш. Несколько километров до и после реки Или проектируемая трасса будет проходить по существующей трассе A351. Новый мост будет построен рядом с существующим для дополнительных 2 полос. После нескольких километров от реки Или проектируемая трасса опять сходит с существующей трассы A351 в северо-западном-западном направлении и проходит по новому маршруту до конца участка. Большая часть участка пересекает пастбища, некоторые орошаемые поля и реки, одной из которых является река Усек. Река Усек является большим притоком реки Или. Приблизительно на 62 км с начала Участка 3 находятся земли, используемые для орошаемого земледелия вблизи от небольшого поселка вдоль существующей трассы, который находится в 500 метрах от проектируемой трассы. Приблизительно на 70 км с начала 3 участка, трасса проходит через большой участок песчаных барханов с редкой растительностью. Районный центр - город Жаркент располагается в 10 км к северу и западу от трассы. 

Последние 5 км пересекают широкую пойму реки Хоргос до китайской границы, где планируется построить новый пост пересечения границы. Разработка данного проекта началась несколько лет назад, и значительно продвинулась на китайской стороне границы. Данный проект будет служить сухим портом для автомобильной и железной дорог, и сам по себе является проектом значительных размеров. Оба эти проекта функционально не связаны с точки зрения политик Банка, так как данное пересечение границы в виде сухого порта было спланировано в контексте новой железной дороги, и не зависит от дорожного проекта, как и не является условием для успешного завершения дорожного проекта. Тем не менее, общий анализ экологических и социальных процессов предпринятых инвестором показали, что они проводились на должном уровне, требуемом Казахстанским законодательством, с осуществлением необходимых оценок экологического и социального воздействия на различных этапах проектирования (концепция, ТЭО, проектирование).

Политики Банка

Проект был определен как Проект Категории “A” согласно политикам Банка. Данное решение основывается на наличии уширения дороги и строительства новых участков. Также, трасса будет проходить через различные зоны, к которым применимы требования политик банка и было проведено тщательное исследование и анализ альтернативных маршрутов трассы, со следующими акцентами: (i) что для зон с интенсивным земледелием – оросительная сеть будет сохранена, (ii) что для зон с пастбищными землями – обеспечено достаточно скотопрогонов для безопасности водителей и животных, (iii) что для чувствительных и охраняемых зон - трассу скорректировали с целью обхода данных зон, (iv) что проектирование трассы и дорожных сооружений было осуществлено с учетом минимизации негативных последствий и изменений существующей сети поверхностных вод.

Ниже следует обсуждение политик Банка, которые либо непосредственно применимы к данному проекту, либо, из-за их тематики, они являются полезными в принятии решений и в подготовке документов по охране окружающей среды.

Оценка Воздействия на Окружающую Среду ОП/БП 4.01 (применима): Основные предвиденные негативные воздействия во время строительства это разработка карьеров, образование отходов (строительные материалы, расходные материалы и запчасти, бытовые отходы и сточные воды с лагерей), чрезмерное использование земель, уничтожение плодородного слоя и эрозия. Также возможно воздействие на подземные и поверхностные воды в виде помутнения и заиливания, мойка машин в реках (цементовозы) и случайные разливы ГСМ.  Во время эксплуатации дороги проблемой могут стать дренаж и водоотвод дождевых вод, загрязнение почвенного слоя, подземных и поверхностных вод тяжелыми металлами, сажей и органическими веществами (напр. ПАУ), шум, пыль, загрязнение воздуха. Также, есть риск разрушения или нарушения природных комплексов и экосистем из-за плохого управления строительством.

Заемщик уже подготовил отчеты ОВОС для каждого участка (в общем - 3 документа), которые, после улучшения и обновления, были приняты как приемлемые для Банка. Они содержали адекватное описание проекта и описание исходной информации, все основные элементы оценки воздействий и полезную базу для планирования природоохранных мероприятий. Планы управления окружающей средой (ПУОС) были разработаны до детальности соизмеримой со стадией проектирования и внедрены в тендерную и контрактную документацию для обеспечения четкого руководства и контрактных обязательств по охране окружающей среды в дальнейшем проектировании и реализации проекта. Но из-за некоторых недоработок и неполного соответствия стандартам Банка, Заемщик профинансировал улучшение и обновление отчета ОВОС, результатом которого является настоящий документ.
Естественные ареалы обитания OП/БП 4.04 (не применима, но учтена в ОВОС): Проектируемая трасса будет проходить приблизительно в 2 км к северу от Чарынского национального парка, который располагается вдоль 25 км охраняемых лесов вдоль реки Чарын, а также включает в себя обширную полосу в прилегающем хребте гор. Охраняемая зона не будет подвергнута воздействию проекта, так как трасса проходит в приблизительно 2-х километрах от границы парка и далее к северу от поселка Чарын, который является “буфером” между трассой и национальным парком. На настоящий момент существующая трасса A351 пересекает парк к югу от поселка Чарын. Таким образом, ожидаются позитивные последствия из-за отвода основного потока транспорта от национального парка. Других охраняемых зон или национальных парков в опасной близи от трассы нет, также как и не обнаружено «нетронутых» экологически важных природных сред вблизи от трассы. Проект не будет воздействовать на участки Рамсарской конвенции. Участок “заболоченности” в начале Участка 2 проекта является болотистым образованием в результате неправильной работы местной оросительной сети и не представляет экологическую значимость. К северу от трассы и на северном берегу реки Или располагается национальный парк Алтын-Эмель, известный своими «поющими» барханами и различными рептилиями и млекопитающими. Он находится на расстоянии 6 км от ближайшей точки прохождения трассы. Трасса обходит хрупкую зону дюн на восточном конце Участка 3.
Леса OП/БП 4.36 (не применима, но учтена в ОВОС): Кроме государственных лесов описанных под OП 4.04, только небольшие участки, в большинстве своем, посаженных лесов есть в западной части трассы. Никакие значимые воздействия на леса не ожидаются, и поэтому, политика не применима. Деревья в придорожной лесополосе и в других лесопосадках, которые будут срублены для строительства дороги, будут восполнены согласно мероприятиям в ПУОС (план управления окружающей средой). Это будет реализовано в рамках отдельного крупномасштабного проекта озеленения трасс.
Физические Культурные Ресурсы OП/БП 4.11 (не применима, но учтена в ОВОС): Казахстан богат своим культурным наследием, особенно вдоль исторического Шелкового Пути. Во время разработки проекта были проведены исследования на наличие ФКР лицензированными консультантами и был получен список известных ФКР, которые могут попасть под влияние проекта. Данные ФКР были обнаружены на Участке 1 в виде нескольких древних курганов-захоронений. Один из них попал в отвод трассы и будет раскопан до начала каких-либо работ в данном конкретном участке (раскопка и документирование участков и перенос всех обнаруженных объектов в государственные архивы и/или музеи). Для случайных находок ФКР во время строительства были разработаны и включены в ПУОС меры по защите ФКР, также как и процедура при случайных находках ФКР во время строительства, которые были согласованы с Комитетом культуры Министерства культуры РК.

Защита Дамб OП/БП 4.37 не применима. Возможные проблемы с защитой дамб во время исследования участка не были обнаружены. Дамбы на территории проекта представлены низкими плотинами для контроля уровня воды в реках и оросительных каналах, а также сооружениями для защиты от наводнений на берегах рек, которые не представляют риска безопасности. Капчагайское водохранилище, на которой развита система дамб, находится вниз по общему течению и топографически ниже трассы.

Проекты на Международных Водотоках ОП/БП 7.50 не применима. Проект не будет воздействовать на международные водотоки. Воздействие на гидрологический режим и течение рек пересекаемых проектом будет незначительным, так как их гидрологический режим полностью останется неизменным. Территория проекта находится в зоне бассейна озера Балхаш, с закрытой (без выхода в море) системой рек, протекающих как в Казахстане (вниз по течению как приемник) так и в Китае (вверх по течению), с малой частью (вверх по течению) в Кыргызстане. Воды стекают в озеро через семь рек, самая большая из которых – Или, которая приносит большинство речного притока. Так как и Китай и Кыргызстан находятся вверх по течению, трансграничных гидрологических воздействий от проекта не будет.

Экологические и социальные исходные данные

Проектный коридор пролегает параллельно горному хребту Тянь-Шань по всей длине на расстоянии от 10 до 30 км. Таким образом, проект будет находиться внутри аллювиальной долины, которая имеет мягкую морфологию, геология которой характеризуется перигляциальными, эоловыми и речными отложениями, и сеть поверхностных вод, которая стекает на север и, в конце концов, втекает в озеро Балхаш. Подземных вод на территории проекта относительно много, глубина которых варьирует от неглубоких водоносных горизонтов в молодых отложениях до глубоких термальных вод. 

Климат меняется с умеренного на западе, до засушливого на востоке, с четким континентальным характером - холодная зима и жаркое, сухое лето, осадки в относительно короткий период весной и осенью. Природные катаклизмы не представляют риска на территории проекта. Наибольшая опасность исходит от пересекаемых рек, многие из которых начинаются в горах и имеют высокую сезонную вариабельность со значительным потенциалом для наводнений во время ливней. Эрозия или горные обвалы, оползни и сели не представляют риска для трассы.
Большинство трассы находится в зоне существующей человеческой деятельности. На западе, близко к Алмате, плотность населения самое высокое, а Участок 2 наименее населен. На западе Участка 1 существующая сеть дорог является самой плотной, с высокой экономической активностью, включая производства, строительство, добычу материалов и интенсивное орошаемое земледелие. Зоны орошаемого земледелия есть на протяжении всего коридора, большинство на Участке 1, меньшинство на Участке 2. На всем проектном коридоре заметны антропогенные воздействия в виде животноводства, земледелия, жилых зон и поселений, или инфраструктурных и транспортных коридоров. Значительных преобразований естественно-образованных ландшафтов и нетронутых природных комплексов в зоне проекта не будет. 

Существующий национальный парк (Чарынский Каньон) будет обойден на севере, на расстоянии >2 км. Коридор, особенно западная его часть (Участок 1), богат физическими культурными ресурсами, в основном древними поселениями и курганами-захоронениями. К северу от трассы и на северном берегу реки Или располагается национальный парк Алтын-Эмель, который находится в 6 км от ближайшей точки трассы.

Воздействия и их смягчение и управление

В Проект трассы были внедрены меры по минимизации воздействий на окружающую среду. Трасса проходит, насколько это возможно, с обходом чувствительных зон, мест обитания и защищенных территорий, пролегает внутри существующего инфраструктурного коридора, и таким образом, ограничивает преобразование земли в некритичные типы земель и виды землепользования. В проект внедрены меры по защите населения от шума (маршрут трассы, барьеры), по улучшению безопасности на дороге ограничением скоростей, организацией пешеходных переходов и проходов. В проект также внедрены требования от фермеров вдоль трассы по организации безопасных проходов для скота и сельскохозяйственной техники через достаточно большие подземные переходы. Такие подземные переходы также позволят переход диких животных (в основном, косуль и диких кабанов), особенно на Участке 2, вблизи от национальных парков. В проект внедрены результаты гидрографических и гидрологических изысканий и запроектировано достаточное количество труб для предотвращения нарушения постоянных или сезонных водотоков и образование болот или заболоченных мест. Габариты мостов рассчитаны с учетом сезонных колебаний расходов воды, а также возможных ливневых паводков. 

Большинство воздействий во время строительства будут смягчены лучшими практиками управления. Разработаны стандартные процедуры контроля и смягчения эмиссий, таких как пыль, шум, выхлопные газы и сбросы вод с лагерей и дороги. Поверхностные водотоки будут защищены отстойными прудами и фильтрами (например, соломенными). Сточные воды с лагерей будут собираться в отстойных и аэрационных бассейнах, в которых биологические отходы будут обработаны до сброса в поверхностные водотоки или реки. Септический шлам из туалетов будет либо компостирован на участках, либо вывезен на существующие установки очистки воды вдоль трассы. Воздействие на подземные воды от проекта не ожидается, так как глубокое рытье или выемка грунта не планируется. Вода для лагерей будет забираться в относительно малых количествах с существующих скважин или из центральных водопроводов.
Выбросы шума и выхлопных газов будут минимизированы требованием к подрядчикам использовать современную технику, которая соответствует современным стандартам по выбросам, и содержать технику в хорошем рабочем состоянии во все время реализации проекта. Данные требования будут предписаны в спецификациях техники в тендерной документации. Неудобства для населения также будут минимизированы ограничением времени работы и запрещением работы в ночное время. При работе вблизи от жилых зон, при необходимости, будут применены дополнительные меры, такие как шумозащитные барьеры или установка изолирующих окон.

Грунтовые карьеры будут разрабатываться подрядчиками только в местах, определенных до внедрения проекта и для которых получены эксплуатационные и экологические разрешения. Грунтовые карьеры не будут разрешены на разработку без специального плана управления окружающей средой, который будет включать в себя план закрытия, восстановления и рекультивации почвы, согласованного в местных природоохранных органах (согласно требованию казахстанского законодательства) и с консультантом по надзору за строительством (который будет следить за соблюдением международных практик).

Все природоохранные мероприятия, которые будут выполняться подрядчиками во время строительства, будут включены в тендерную документацию и станут частью рабочих контрактов. Сюда также входит руководство по случайным находкам, которое будет применено при случайных находках ФКР. Подрядчики должны будут нанять постоянный персонал на участке с конкретными функциями по экологическому и социальному управлению (включая специалиста по удовлетворению жалоб), которые будут подотчетны консультантам по надзору за строительством и местным органам.

Во время эксплуатации, описанные выше меры по снижению шума от транспорта и по безопасности дорожного движения будут оцениваться на эффективность и содержаться в надлежащем состоянии. Любые необходимые изменения, улучшения или дополнения будут приняты и внедрены в планы по ремонту и содержанию дороги.

Анализ альтернатив

· На Участке 1 были небольшие изменения трассы от изначального варианта в технико-экономическом обосновании для уменьшения воздействий на существующую оросительную сеть и газопровод, который проходит в том же коридоре.

· Участок 2: Вблизи от поселков Ташкарасу и Чарын изначальный вариант трассы проходил по существующей трассе A351, которая проходит через Чарынский национальный парк. Данный вариант трассы был отвергнут на ранних стадиях, так как он проходит через национальный парк, что не соответствует требованиям природоохранного законодательства Казахстана. Новый план трассы, предложенный Акиматом Уйгурского района был поддержан местными экологическими НПО (НПО “Зеленое спасение”, г. Алматы) как средство (i) обхода орошаемых земель на юге и востоке поселка Ташкарасу, и (ii) обхода Чарынского национального парка на юге поселка Чарын. Трасса в основном теперь проходит по неиспользуемым землям, в одном инфраструктурном коридоре с уже завершенной железной дорогой и газопроводом, которые не используются для земледелия или выпаса скота, и не имеют природоохранную или экологическую значимость.

· Участок 3: В районе поселка Коктал и города Жаркент трасса обходит орошаемые сельскохозяйственные поля на юге и западе от Жаркента. Изначальный вариант трассы проходил по существующей дороге через поселок Коктал и обходил город Жаркент с южной стороны. Данный вариант затрагивал орошаемые сельскохозяйственные земли на южной стороне города Жаркент. Новый вариант трассы проходит приблизительно в 10 км к югу от поселка Коктал и города Жаркент, обходит почти все сельскохозяйственные земли и проходит через неиспользуемые земли или через пастбища с низкой интенсивностью выпаса скота, а также возле песчаных дюн на восточном конце Участка 3.

Изъятие земли и Переселение

Проект повлечет изъятие земли и связанных с ним последствий, что ожидаемо в проекте трассы длиной в 304 км. Хотя, что нехарактерно, большинство процесса изъятия земли уже завершено, до того как Всемирный Банк включился в проект, так как Комитет автомобильных дорог изначально планировал финансировать проект из внутренних ресурсов. Так как подготовка Плана мероприятий по переселению для осуществления изъятия земли уже не возможна, Банк и КАД договорились о следующем:

 
a) Принципы и стандарты, разработанные в Политике переселения, согласованной между КАД и несколькими донорами, включая Банк, для использования на всем коридоре Западная Европа – Западный Китай, применимы к данному проекту;

 
б) Будет подготовлен обзорный Отчет по внедрению мероприятий по переселению, для сравнения завершенных процессов изъятия земельных участков с принципами и стандартами Политики переселения Банка, и для предложения дополнительных мер, требуемых для полного выполнения требований Политики переселения Банка.

 
в) Будет организован постоянный мониторинг и отчетность по индивидуальным случаям изъятия земли, которые были начаты, но еще не завершены на момент оценки проекта.

 
Проект Отчета по внедрению мероприятий по переселению почти готов. В нем Указано, что общее количество - 1044 гектаров частных или арендованных сельскохозяйственных земель будут приобретены для проекта, с влиянием приблизительно на 4476 лиц (713 земельных участков). Сноса жилых домов не будет, но будут снесены 14 коммерческих зданий. Отчет Указывает, что, в общем, изъятие земель было осуществлено в соответствии с законодательством Казахстана, и что компенсации, в общем, отвечают Критерию замены Всемирного Банка. Отчет рекомендует дополнительные меры по обеспечению помощи людям, на которых будет оказано значительное воздействие из-за изъятия земли, посредством оплаты переезда коммерческих объектов и помощи в переезде уязвимым домохозяйствам (на настоящий момент таких домохозяйств не обнаружено).
На настоящий момент, изъятие земель не завершено по 86 участкам из 675 частных арендованных или частных. Ситуация с этими участками связана с некоторыми судебными спорами по размерам компенсаций, трудностями по решению проблем с участками находящимися в залоге, или другими трудностями. Некоторые владельцы не имеют полный пакет документов подтверждающих их права на владение или аренду, и им предоставлено время для получения всех необходимых документов. Так как срок действия акта оценки согласно Казахстанскому законодательству по данным участкам истек, все 86 участков пройдут оценку заново, и ожидается, что этот процесс будет завершен в течение 6 месяцев. Регулярный мониторинг и отчетность, также как и конкретные механизмы удовлетворения жалоб на каждом участке будут содействовать эффективному разрешению всех неурегулированных дел.
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КАРТЫ 

УЧАСТОК 1

УЧАСТОК 2

УЧАСТОК 3

СПИСОК ПРИЛОЖЕНИЙ
ВСЕ УЧАСТКИ 

ПРИЛОЖЕНИЕ А:
ОБЩЕСТВЕННЫЕ СЛУШАНИЯ
УЧАСТОК 1
ПРИЛОЖЕНИЕ 1.1 
РАСЧЕТ ЭМИССИЙ В ВОЗДУХ
ПРИЛОЖЕНИЕ 1.2
КОНЦЕТРАЦИИ ТОКСИЧНЫХ ВЕЩЕСТВ
ПРИЛОЖЕНИЕ 1.3
ПОЧВЫ
ПРИЛОЖЕНИЕ 1.4
ВОДНЫЕ РЕСУРСЫ
УЧАСТОК 2

ПРИЛОЖЕНИЕ 2.1
РАСЧЕТЫ ШУМА И ЗАГРЯЗНЕНИЯ ПОЧВ

ПРИЛОЖЕНИЕ 2.2 
ТИПЫ ПОЧВ
УЧАСТОК 3
ПРИЛОЖЕНИЕ 3.1 
РАСЧЕТЫ ЭМИССИЙ

ПРИЛОЖЕНИЕ 3.2 
РАСЧЕТЫ ЗАГРЯЗНЕНИЯ ПОЧВЫ И УРОВНЯ ШУМА

ВВЕДЕНИЕ
Общая протяженность проектной трассы Алматы-Хоргос составляет  304 км, которая будет частично реконструирована в пределах существующей полосы отвода (около 19%), и частично построена заново (около 81%). Проект проходит через различные рельефы, типы землепользования и (микро) климатические зоны.
Проектная трасса полностью находится в Алматинской области и затрагивает 5 районов: Илийский, Талгарский, Енбекшиказахский, Уйгурский и Панфиловский. Проект состоит из 3 проектных участков примерно одинаковой протяженности. Это очень крупный и значительный проект, который будет иметь экологические и другие воздействия.
В соответствии с требованиями законодательства Республики Казахстан были подготовлены отчеты по Оценке Воздействия на Окружающую Среду (ОВОС). Разработка данных отчетов ОВОС была проведена в соответствии с положениями Экологического кодекса Республики Казахстан и иными действующими правовыми и нормативно-методическими документами РК, регулирующими вопросы охраны окружающей среды и экологической безопасности. Содержание и состав материалов ОВОС соответствует требованиям «Инструкции по проведению оценки воздействия намечаемой хозяйственной и иной деятельности на окружающую среду при разработке предплановой, плановой, предпроектной и проектной документации, утвержденной приказом Министра охраны окружающей среды Республики Казахстан от  «28»  июня 2007 года  № 204-п».

В августе 2011 года, Правительство РК запросило Всемирный Банк профинансировать проект по строительству дороги посредством займа. В соответствии с требованиями Всемирного Банка и операционными политиками, проект был определен под Категорию «А», соответственно которой необходимо подготовить отчет ОВОС в соответствии с Операционными Политиками Всемирного Банка (ОП «Оценка Воздействия на Окружающую Среду» 4.01). Ранее подготовленный отчет ОВОС был переведен на английский язык. В него были внесены различные поправки и изменения в соответствии с требованиями Всемирного Банка и международной принятой практике. Это включало в себя реструктуризацию глав первоначального отчета в соответствии с содержанием, требуемым политикой и руководствами Всемирного Банка. Данная работа была выполнена Специалистами по охране окружающей среды компании «SNC Lavalin» на основании согласованного Технического Задания от Комитета автомобильных дорог. 
Настоящий отчет ОВОС охватывает все три проектных Участка: 
· Главы 1, 2 и 3 являются общими для всех участков; 
· Отдельные главы имеются для каждого участка по Исходным данным, Воздействиям и Мерам по снижению воздействий; 
· Глава 7 также является общей для всех 3 участков.
Целью ОВОС является определение экологических и иных последствий в результате строительства трассы. Данный отчет включает следующие основные разделы:
· Политика и Законодательство
· Описание Проекта

· Анализ альтернатив

· Исходные Данные

· Предполагаемые воздействия на окружающую среду
· План Управления Окружающей Средой 

1.
ПОЛИТИКА И ЗАКОНОДАТЕЛЬСТВО
1.1
ЗАКОНОДАТЕЛЬНАЯ ОСНОВА
Охрана окружающей среды  в Казахстане регулируется Министерством Охраны Окружающей Среды (МООС). Экологический Кодекс РК был принят 9 января 2007 года. Он является основным законодательным документом, регулирующим природоохранную деятельность. Три основных Закона (Закон РК «Об охране окружающей среды», Закон РК «Об экологической экспертизе», Закон РК «Об охране атмосферного воздуха) были отменены и впоследствии объединены в единый Экологический Кодекс. Кроме того, 80 нормативных законодательных актов были отменены после принятия Экологического Кодекса.
1.2
ОЦЕНКА ВОЗДЕЙСТВИЯ НА ОКРУЖАЮЩУЮ СРЕДУ
Все требования к процессу ОВОС описаны в Экологическом Кодексе. Основным документом для разработки отчета ОВОС является «Инструкция по проведению оценки воздействия намечаемой хозяйственной и иной деятельности на окружающую среду при разработке предплановой, плановой, предпроектной и проектной документации», утвержденной приказом Министра охраны окружающей среды Республики Казахстан от  «28»  июня 2007 года  № 204-п».

Согласно Инструкции существуют четыре стадии:

1. Оценка территории;

2. Предварительная ОВОС;

3. ОВОС;

4. Раздел «Охрана Окружающей Среды».

Первая стадия процесса ОВОС «Оценка территории» включает описание общих характеристик природной и социально-экономической среды на территории, запланированной под строительство, анализ практического применения данной территории и определение основных позиций ОВОС. Данная стадия ОВОС основывается на исследованиях, доступных материалах и другой специальной литературы, описании проекта и т.д. Целью данной стадии является общая оценка состояния окружающей среды, выявление основных вопросов по охране окружающей среды, выбор наилучшего варианта для места расположения и размера территории проекта, определение объема работ для второй стадии ОВОС.
Вторая стадия ОВОС «Предварительная ОВОС» - выявляет потенциально возможные изменения компонентов природной и социально-экономической среды. Целью данной стадии является оценка состояния окружающей среды на территории проекта, определение возможных воздействий проекта и разработка мер по смягчению данных воздействий. Результаты данного этапа должны быть включены в технико-экономическое обоснование проекта. Все материалы, влияющие на принятие решений (отчет ОВОС, протоколы общественных слушаний, разрешения и другие подтверждающие документы) должны быть проверены природоохранными органами в рамках процедуры, известной как «Экологическая Экспертиза (ЭЭ)». Экологическая Экспертиза проводится Министерством охраны окружающей среды для проектов I экологической категории, и его территориальными отделами для категории II и III, а с 2007 года местными органами (территориальный департамент по охране окружающей среды) для IV категории предприятия. Можно прибегать к помощи внешних экспертов, однако они играют только консультативную роль. Услуги, предоставленные данными экспертами, оплачиваются разработчиками проекта; так называемая общественная экспертиза может проводиться независимыми экспертами. Однако, окончательные документы (результаты экспертизы и разрешения) не доступны для публичного просмотра, и иногда, даже для инспекторов на участках.
Согласно статье 36 Экологического Кодекса «Оценка воздействия на окружающую среду является обязательной для любых видов хозяйственной и иной деятельности, которые могут оказать прямое или косвенное воздействие на окружающую среду и здоровье населения». Процедура проведения публичных слушаний регулируется Приказом Министра о Правилах проведения публичных слушаний, 2007. ОВОС и Государственная экологическая экспертиза (ГЭЭ) две взаимосвязанные процедуры. Разработчик должен провести процедуру ОВОС, которая выполняется лицензированными на это частными компаниями, и в общем отвечает за подготовку всей документации ОВОС. Процедура ОВОС является двухфазовым процессом: собственно ОВОС и ГЭЭ. Как только будет одобрен ОВОС, разработчик должен подавать на ГЭЭ. Эксперт проверяет качество документов, дает свою оценку и возвращает оба документа разработчику. При оценке принимаются во внимание мнения и взгляды населения и других органов, которые участвуют в процессе. Процедура ОВОС выполняется до процедуры получения разрешений на выбросы, и разработчик должен приложить отчет ОВОС и отчет экспертизы к заявке на получение разрешения на выбросы. Процедура ОВОС длится около двух месяцев и ГЭЭ около трех месяцев. Послепроектный анализ является обязательным и выполняется спустя один год уполномоченными органами.
Запрещено реализовывать проекты или финансировать их банками или другими финансовыми институтами без положительного решения Государственной экологической экспертизы. Положительное решение Государственной экологической экспертизы, которое выдается на проект, действительно в течение пяти лет с даты выдачи.
В случае новых проектов, отвод земли должен быть согласован с природоохранными органами, несмотря на то, что отвод выполняется Акиматами. На данной стадии разработчики проекта должны оценить общее состояние окружающей среды и представить результаты вместе с Заявлением о последствиях на экологическую экспертизу. Заявление должно быть обсуждено с населением на слушаниях, организованных для этих целей. Если результат экспертизы является положительным, земля может быть отведена заказчику проекта.

«Предварительный ОВОС» требуется на стадии технико-экономического обоснования, когда рассматриваются проектные варианты и решения. Для крупных проектов на данной стадии также должны проводиться полевые исследования. Возможные воздействия должны быть описаны, но точные расчеты выбросов проводить не обязательно. Технико-экономическое обоснование, вместе со всей документацией по охране окружающей среды, затем представляется на Экологическую экспертизу. Данная экологическая экспертиза выполняется сотрудниками Министерства охраны окружающей среды или его департаментов на местном уровне, в зависимости от размеров проекта.
Одобренный отчет «Предварительной ОВОС» является необходимым для получения средств на реализацию проекта, поэтому это может повлиять на положительное или отрицательно решение о реализации проекта. Следующая стадия предполагает полноценный отчет ОВОС. На данной стадии требуется очень подробная информация, включая расчеты нормативов предельно допустимых выбросов (ПДВ),  план при чрезвычайных ситуациях, программы мониторинга загрязняющих веществ, и т.д. Данная документация должна быть представлена на рассмотрение в уполномоченные органы. Если проектная документация позже подвергается каким-либо изменениям (например, изменения в технологических процессах), разработчику необходимо соответственно исправить материалы ОВОС. Такие поправки должны быть также согласованы с уполномоченными органами. 

Наконец, послепроектный отчет ОВОС должен быть подготовлен для крупных проектов с инвестициями свыше 50 миллионов долларов США спустя год после начала работ по данному проекту. Это делается для того, чтобы подтвердить, что окружающая среда не пострадала в результате проекта и для улучшения Плана управления окружающей средой на время эксплуатации проекта.
Публичные слушания необходимо проводить на всех стадиях ОВОС. В 2006 году общее количество таких слушаний достигло 95073 (более 50% всех подготовленных ОВОС) по сравнению с 2000 годом, когда было проведено только 3683. Протоколы этих слушаний являются частью ОВОС. Несмотря на то, что качество и способ проведения общественных слушаний не всегда соответствует международной практике, как описано в международных соглашениях (например, Орхусской конвенции), их широкое применение помогает продвинуть вперед принцип общественного участия в Казахстане и отражаться не только в процедурных руководствах, но и в реальной практике.
Таблица 1-1 Законы и нормативы, регулирующие процесс ОВОС
	Наименование Закона
	Дата и регистрационный номер

	Методология для определения норм выбросов в окружающую среду 
	Утверждена Приказом Министра охраны окружающей среды, 21 мая 2007, № 158-p.



	“Инструкция по проведению Оценки воздействия на окружающую среду от запланированной экономической деятельности при разработке предплановой, плановой, предпроектной и проектной документации


	Утверждена Приказом Министра охраны окружающей среды, 28 июня 2007,  №. 204-p”

	Поправки к Приказу Министра Охраны Окружающей Среды Республики Казахстан об утверждении “Инструкция по проведению Оценки воздействия на окружающую среду от запланированной экономической деятельности при разработке предплановой, плановой, предпроектной и проектной документации


	Утверждены Приказом Министра охраны окружающей среды, 20 марта 2008, № 62-p”.

	Положения по проведению Государственной Экологической Экспертизы 


	Утверждены Приказом Министра охраны окружающей среды, 28 июня 2007,  № 207-p”.

	Поправки к Приказу Министра Охраны Окружающей Среды Республики Казахстан об утверждении Положений по проведению Государственной Экологической Экспертизы


	Утверждены Приказом Министра охраны окружающей среды, 9 октября  2007,  № .296-p”.

	Правила проведения публичных слушаний 
	Утверждены Приказом Министра охраны окружающей среды, 7 мая 2007,  No.135-p”.



	Инструкции по квалификационным требованиям к лицензированной деятельности по Экологическому проектированию, контролю и разработке оценки воздействия на окружающую среду 


	Утверждены Приказом Министра охраны окружающей среды, 21 октября  2003,  No.239-p”.

	Методологическое руководство к лицензированной деятельности по Экологическому проектированию, контролю и разработке Оценки воздействия на окружающую среду 
	Утверждены Приказом Министра охраны окружающей среды, 10 февраля 2005,  No.51-p”.

	Окончательное решение Экспертов по Надзору за окружающей средой по определению типов лицензированных работ и услуг

	Утверждено Приказом министра охраны окружающей среды, 1 июля 2004,  No.192-p”.

	Нормы по защите окружающей среды к лицензированным и квалификационным требованиям по реализации работ и предоставлении услуг на участке

	Утверждены Приказом министра охраны окружающей среды, 5 июня 2007, No.457-p”.

	Экологический кодекс Республики Казахстан 

	9 января2007, No.212-p”.

	Закон Республики Казахстан «о поправках и дополнениях к некоторым законодательным актам Казахстана по вопросам экологии»

	9 января 2007, No.213-p”.

	Закон Республики Казахстан «О ратификации Стокгольмской конвенции по постоянным органическим загрязнениям»


	7 июня 2007, No. 259-p”.

	Концепция перехода к устойчивому развитию на 2007- 2009 (план мероприятий)


	Приказом Президента РК, 14 ноября 2006, No. 216-p”.

	Концепция по экологической безопасности Республики Казахстан на 2004-2015


	Приказом Президента РК,, 3 декабря 2003, No. 1241


1.3
ТРАНСПОРТНОЕ ЗАКОНОДАТЕЛЬСТВО
Закон Республики Казахстан «Об автомобильных дорогах» от 17 июля 2001 года определяет основные юридические, экономические и организационные принципы управления автомобильными дорогами в Республике Казахстан. Закон об автомобильных дорогах охватывает все аспекты развития и использованию автомобильных дорог, включая проектирование, строительство, требования к дорожному движению, параметры дорог и предоставление земель. 

Размер полосы отвода для запроектированной дороги для общего пользования устанавливается в зависимости от категории в рамках правил отвода земель для автомобильных дорог общественного пользования, а именно для дорог I технической категории – 35 метров от дорожной оси, для дорог II технической категории  - 20 метров, для дорог III технической категории – 15 метров, для дорог IV технической категории – 13 метров, для дорог V технической категории – 12 метров. Земли полосы отвода находятся во владении и пользовании дорожных органов или концессионеров, и предназначены только для развития, благоустройства дорог и размещения объектов придорожного сервиса.
1.4
СТАНДАРТЫ КАЧЕСТВА АТМОСФЕРНОГО ВОЗДУХА
Стандарты качества атмосферного воздуха устанавливают допустимые содержания вредных веществ, как в жилых, так и в промышленных зонах. Основные термины и понятия по загрязнению атмосферного воздуха, программам мониторинга, поведению загрязняющих веществ в воздухе описаны в ГОСТ 17.2.1.03-84; «Охрана природы. Атмосфера. Термины и определения контроля загрязнения».
Документом, содержащим информацию о вредных веществах в атмосферном воздухе, является «Санитарные и эпидемиологические требования к качеству атмосферного воздуха», утвержденные Приказом Министра здравоохранения РК, № 629 от 18.08.2004.

Выбросы вредных веществ в атмосферный воздух от стационарных источников позволяются только на основании разрешения, выданного государственными уполномоченными органами в сфере охраны атмосферного воздуха или его территориальных подразделений, согласно процедурам, установленным Правительством Республики Казахстан. Разрешение основывается на общем количестве выбросов, которое обуславливается заявителем (разработчиком) и не содержит информацию о количестве выбросов отдельного транспорта. Процедура выдачи разрешений на атмосферные загрязнения во время работы транспортного средства или других транспортных приспособлений определяется Правительством Республики Казахстан. 

Все транспортные средства любого типа (включая автобусы и самосвалы) должны каждый год проходить технический осмотр, который включает проверку выбросов загрязняющих веществ, которая должна проводиться в соответствии с законодательными нормами, приведенными ниже. Различные юридические, законодательные и процедурные документы охватывающие защиту атмосферного воздуха перечислены ниже:
Таблица 1-2 Документы, регулирующие охрану атмосферного воздуха
	Инструкция по согласованию и утверждению проектных нормативов предельно-допустимых выбросов (ПДВ) и предельно-допустимых сбросов (ПДС).

	Приказ МООС РК № 61-П от 24.02.2004г.

	Сборник методик по расчету выбросов вредных веществ в атмосферу различными производствами
	Приказ Министерства экологии и биоресурсов от 01.12.96г.

Включена в Перечень действующих нормативных правовых актов в области охраны окружающей среды, приказ МООС №324-п от 27 октября 2006г.


	Правила инвентаризации выбросов вредных (загрязняющих) веществ, вредных физических воздействий на атмосферный воздух и их источников

	Приказ МООС РК от 4 августа 2005 года № 217-п.

	Методика расчета концентраций в атмосферном воздухе вредных веществ, содержащихся в выбросах предприятий.

РНД 211. 2.01.01-97

	Приказ Министерства экологии и биоресурсов от 01.08.1997г.

Включена в Перечень действующих НПА в области ООС, приказ МООС №324-п от 27 октября 2006г.

	Методика расчета концентраций вредных веществ в атмосферном воздухе от выбросов предприятий.
	Утверждена приказом Министра ООС от 18 апреля 2008 г. №100-п

(Приложение 18)



	Рекомендации по оформлению и содержанию проектов нормативов предельно допустимых выбросов в атмосферу (ПДВ) для предприятий Республики Казахстан

РНД 211.02.02-97.


	Приказы Министра экологии и биоресурсов РК от 1августа 1997г. и МПРООС РК №156 от 06.07.2001г.

Включены в Перечень действующих НПА в области ООС, приказ МООС №324-п от 27 октября 2006г.

	Инструкция по нормированию выбросов загрязняющих веществ в атмосферу Республики Казахстан
	Приказ МПРООС РК.№ 516-П от 21.12.00г.

Включена в Перечень действующих НПА в области ООС, приказ МООС №324-п от 27 октября 2006г.


	Методика расчета выделений (выбросов) загрязняющих веществ в атмосферу при производстве металлопокрытий гальваническим способом (по величинам удельных выбросов) 

РНД 211.2.02.07-2004

	Приказ МООС РК №328-п от 20 декабря 2004г.

Включена в Перечень действующих НПА в области ООС, приказ МООС №324-п от 27 октября 2006г.


	Методика определения удельных выбросов вредных веществ в атмосферу и ущерба от вида используемого топлива Республики Казахстан 

РНД 211.3.02.01-97
	Приказ Министерства экологии и биоресурсов РК от 09.07.97г.

Включена в Перечень действующих НПА в области ООС, приказ МООС №324-п от 27 октября 2006г.


	Методика расчета выбросов загрязняющих веществ от автотранспортных предприятий
	Утверждена приказом Министра ООС от 18 апреля 2008 г. №100-п

(Приложение 3)



	Правила государственного учета источников выбросов парниковых газов в атмосферу и потребления озоноразрушающих веществ
	ППРК от 8 февраля 2008 года N 124

	Правил ограничения, приостановления или снижения выбросов парниковых газов в атмосферу
	ППРК от 11 февраля 2008 года N 128


1.5
ЗАКОНЫ И СТАНДАРТЫ КАЧЕСТВА ВОДЫ
Основным документом в области охраны водных ресурсов и их использования является Водный Кодекс Республики Казахстан от 9 июля 2003 года. Согласно определениям, представленным в данном документе, «Охрана водных объектов» - это деятельность, направленная на сохранение, восстановление и воспроизводство водных объектов, а также на недопущение вредного воздействия вод.
I. Согласно статье 112 водные ресурсы должны быть защищены от:

1) природного и техногенного загрязнения вредными опасными химическими и токсическими веществами и их соединениями, теплового, бактериального, радиационного и другого загрязнения;

2) засорения твердыми, нерастворимыми предметами, отходами производственного, бытового и иного происхождения;

3) истощения.

II. Водные объекты подлежат охране с целью предотвращения:

1) нарушения экологической устойчивости природных систем;

2) причинения вреда жизни и здоровью населения;

3) уменьшения рыбных запасов и других водных животных;

4) ухудшения условий водоснабжения;

5) снижения способности водных объектов к естественному воспроизводству и очищению;

6) ухудшения гидрологического и гидрогеологического режима водных объектов;

7) других неблагоприятных явлений, отрицательно влияющих на физические, химические и биологические свойства водных объектов.
III. Охрана водных объектов осуществляется путем:

8) предъявления общих требований по охране водных объектов ко всем водопользователям, осуществляющим любые виды пользования ими;
9) предъявления специальных требований к отдельным видам хозяйственной деятельности;

10) совершенствования и применения водоохранных мероприятий с внедрением новой техники и экологически, эпидемиологически безопасных технологий;
11) установления водоохранных зон, защитных полос водных объектов, зон санитарной охраны источников питьевого водоснабжения;

12) проведения государственного и других форм контроля за использованием и охраной водных объектов;
IV. Центральные и местные исполнительные органы областей (города республиканского значения, столицы) в соответствии с законодательством Республики Казахстан принимают совместимые с принципом устойчивого развития меры по сохранению водных объектов, предотвращению их загрязнения и засорения.

V. Физические и юридические лица, деятельность которых влияет на состояние водных объектов, обязаны соблюдать экологические требования, установленные экологическим законодательством Республики Казахстан, и проводить организационные, технологические, лесомелиоративные, агротехнические, гидротехнические, санитарно-эпидемиологические и другие мероприятия, обеспечивающие охрану водных объектов от загрязнения, засорения и истощения.
Статья 116 Кодекса регулирует вопросы, касающиеся водоохранных зон: для поддержания водных объектов и водохозяйственных сооружений в состоянии, соответствующем санитарно-гигиеническим и экологическим требованиям, для предотвращения загрязнения, засорения и истощения поверхностных вод, а также сохранения животного и растительного мира устанавливаются водоохранные зоны и полосы с особыми условиями пользования.
При разработке какого-либо проекта, который может повлиять на водную систему/ресурсы, план проекта должен быть согласован с местными органами по охране водных ресурсов. Водный Кодекс был первоначально принят 31 марта 1993 года и действует в Республике Казахстан до сих пор. Правительство утвердило Концепцию по развитию водного сектора в рамках экономической и водной политики до 2010 года, также утвердило Секторальную Программу по питьевой воде. 
При разработке Водного кодекса, Правительство Республики Казахстан утвердило нормативные акты по процедурам разрешения использования водохранилищ для специальных нужд, по процедурам выдачи разрешений для специального водопользования, по процедурам использования воды для пожаротушения, по классификации водных путей сообщения, по процедурам использования водных резервуаров для нужд воздушного транспорта. Правительство разработало список водных объектов (подземных вод), которые имеют оздоровительное значение в Республике, и водные объекты, которые имеют особое государственное значение или представляют особую ценность, который ограничивает их использование либо полностью запрещает.

Как и со стандартами атмосферного воздуха, для воды разработаны предельно допустимые концентрации (ПДК). Как правило, ПДК для рыбных угодий строже, чем ПДК для питьевой воды. Необходимо подчеркнуть, что это, прежде всего, относится к рыбной индустрии, и защита здоровья людей, скорее всего, здесь была принята во внимание через принципы охраны водных экосистем. Как и в случае с атмосферным воздухом, для сравнения загрязненности воды применяются различные индексы, которые учитывают присутствие нескольких загрязняющих веществ. Наиболее широко применяемый индекс это индекс загрязненности воды (ИЗВ). Основным документом, регулирующим состояние поверхностных вод и концентрации загрязняющих веществ, являются санитарно-эпидемиологические нормы и правила «Санитарно-эпидемиологические требования к водоисточникам, хозяйственно-питьевому водоснабжению, местам культурно-бытового водопользования и безопасности водных объектов», утвержденные Приказом Министра здравоохранения РК №554 от 28.06.2010. 

Законодательные, регулирующие и процедурные документы в сфере охраны водной среды перечислены ниже:
Таблица 1-3 Законодательство по охране водных ресурсов
	Рекомендации по оформлению и содержанию проекта нормативов ПДС водные объекты для предприятий.
	Приказ Министерства экологии и биоресурсов РК 1992г.

Включены в Перечень действующих НПА в области ООС, приказ МООС №324-п от 27 октября 2006г.



	Инструкция по нормированию сбросов загрязняющих веществ в водные объекты РК. 

РНД 211.2.03.01-97
	Приказ МПРООС РК № 516-п от 21.12.00.

Включена в Перечень действующих НПА в области ООС, приказ МООС №324-п от 27 октября 2006г.



	Методика расчета нормативов сбросов (ПДС) вредных веществ со сточными водами в водные объекты, поля фильтрации и на рельеф местности
	Утверждена приказом Министра ООС от 18 апреля 2008 г. №100-п

(Приложение 19)



	Методика по установлению предельно-допустимых сбросов (ПДС) загрязняющих веществ на поля фильтрации и в естественные понижения рельефа местности.

РНД 211.3.03.03-2000 

	Приказ МООС РК №156-п от 06.07.2001г

Включена в Перечень действующих НПА в области ООС, приказ МООС №324-п от 27 октября 2006г.



	Рекомендации по проведению контроля за работой очистных сооружений и сбросом сточных вод.
	Приказ министерства экологии и биоресурсов РК от 21.05.94г.

Включены в Перечень действующих НПА в области ООС, приказ МООС №324-п от 27 октября 2006г.



	Правила охраны поверхностных вод РК

РНД 01.01.03-94


	Приказ Министерства экологии и биоресурсов РК 12.02.97.

Включены в Перечень действующих НПА в области ООС, приказ МООС №324-п от 27 октября 2006г.

 

	Методические Приказания по применению Правил охраны поверхностных вод РК.
	Приказ Министра экологии и биоресурсов РК от 12.02.97.

Включен в реестр природоохранных документов, Приказ Министра охраны окружающей среды №324-п от 27 октября, 2006


	Методические определения норм и нормативов использования водных ресурсов в различных природно-климатических зонах Республики Казахстан при проведении экологического районирования

	Утверждены приказом министерства экологии и биоресурсов РК 1997г


1.6
СТАНДАРТЫ КАЧЕСТВА ПОЧВ
Новые санитарные правила в Казахстане основаны на долгих научных исследованиях - СанПиН (санитарные правила и нормы). 2.1.7.1287-03 «Санитарные и эпидемиологические требования к качеству почвы», устанавливают требования к качеству почв в населенных пунктах и на сельскохозяйственных землях и контролируют за соблюдением санитарно-гигиенических стандартов во время проектирования, строительства, реконструкции (техническом восстановлении) и эксплуатации различных производств, включая те, которые могу нанести вред почве.
Основные термины касательно химического загрязнения почв определяются в ГОСТ 27593-88. «Почвы. Термины. Определения». Основным регулирующим документом по контролю загрязнения почв является «Нормативов предельно-допустимых концентраций вредных веществ, вредных микроорганизмов и других биологических веществ, загрязняющих почву», утвержденный Приказом Министра здравоохранения РК №  99 от 30.01.2004 и Приказом Министра охраны окружающей среды РК № 21П от 27.01.2004.

Предельно допустимые концентрации (ПДК) химических веществ в почве являются основным критерием санитарной оценки загрязненности почв химическими веществами. Данные нормативы являются общими для всех типов пользования земель. Но есть отдельные процедуры оценки загрязненности почв для жилых и сельскохозяйственных земель. Определение предельно допустимых концентраций химических веществ в почве основывается на 4 основных принципах оценки.
1.7
СТАНДАРТЫ ШУМА
Уровень шума от транспортного потока определяется в соответствии с нормами СНиП (строительные нормы и правила) 11-12-77 «Защита от шума». Предел уровня шума от моторизированных транспортных средств на расстоянии двух метров от зданий согласно СНиП 11-12-77 составляет 70 дБ.

Максимально допустимый уровень шума, возникающего в зонах сопредельных с жилыми домами, зонами отдыха микрорайонов и жилых комплексов, школ, игровых площадок школьной зоны, сводится к следующему: 

· Для шума от транспортных средств - 10 дБ

· Для строительных работ жилых домов - 5 дБ

· В дневное время с 7 до 23 часов  - 10 дБ.
1.8  
ОХРАНА ТРУДА И ТЕХНИКА БЕЗОПАСНОСТИ ВО ВРЕМЯ СТРОИТЕЛЬСТВА И ЭКСПЛУАТАЦИИ
Во время выполнения работ необходимо следовать требованиям СНиП РК 1.03-05-2001 «Охрана труда и техника безопасности в строительстве». Существуют «Нормы безопасности при строительстве, ремонте и содержании автомобильных дорог» и «Нормы безопасности и санитарно-производственные нормы во время строительства мостов и труб», которые применяются при строительстве дорог.  При выполнении дорожно-строительных работ необходимо применять «Инструкции по безопасности» для каждого строительного оборудования.

Средства индивидуальной защиты должно соответствовать действующим ГОСТ (специальные фартуки по ГОСТ 12.4.029, резиновые перчатки по ГОСТ 20010, респиратор "Лепесток” по ГОСТ 12.4.028, перчатки по ГОСТ 12.4.010, защитные очки по ГОСТ 12.4.013 защитная маска типа Б или Б с фильтром, каски). На участке всегда должна соблюдаться безопасность, чистота и хорошие санитарные условия. Подрядчик должен нести ответственность за уборку мусора, строительных и бытовых отходов на участке, и их вывоз на свалку твердых отходов. Подрядчик должен руководствоваться СанПиН №3.01.016.97.

Кроме того, необходимо выполнять регулярную проверку техники и ее ремонт, проводить обучение и инструктаж рабочих, привлеченных для ремонта и содержания техники, по безопасным способам и методам работ. Необходимо предпринимать меры по безопасности при работе с оборудованием, чтобы предотвратить несчастные случаи и травмы. К такому оборудованию относятся:

1) Транспортные средства;

2) Насосы, компрессоры;

3) Генераторы, дробильные установки;

4) Подъемное оборудование (краны, подъемники, тросы со стропами, погрузчики);

5) Электрическое оборудование.

Для обеспечения надлежащих санитарно-бытовых условий, для рабочих необходимо разбить рабочий лагерь; с комнатами для переодевания, помещениями для сушки и стирки, душевыми, отоплением, столовыми с трехразовым питанием, туалетами, офисами на участке, комнатой отдыха, парковкой и местом для мусора и отходов. В комнатах отдыха должна быть информация по технике безопасности, охране труда, производственной и бытовой гигиене. Аптечки, средства для первой помощи; питьевая и бытовая вода должна храниться в разных контейнерах на строительных участках и рабочих поселках. Питьевая вода должна находиться на расстоянии не более 75 м от рабочей зоны. Разрешения на водопользование должны быть получены от санитарно-эпидемиологических органов в соответствии с требованиями СанПиН РК № 3.05.017.97.

При выполнении работ в темное время суток необходимо обеспечить искусственное освещение согласно стандартам электрического освещения для установочных и строительных работ. Не зависимо от освещения участка или рабочей зоны, оборудование должно быть оснащено встроенным освещением рабочих элементов и контролирующих устройств. 

Хранение всех типов топлива и химикатов должно быть в специально отведенных местах с обязательным ограждением колючей проволокой. Зона хранения не должна размещаться близ водных источников и понижений местности. Заполнение или разгрузка материалов должны производиться под строгим контролем и выполняться в соответствии с установленными процедурами. Все винтили и клапаны должны быть защищены от нежелательного вскрытия и вандализма. Также они должны легко открываться и закрываться при использовании. Внутренняя поверхность контейнеров с топливом и химикатами должна быть чистой. Измерения должны быть выполнены без учета влияния влаги и воды.
1.9 
АРХЕОЛОГИЧЕСКОЕ И КУЛЬТУРНОЕ НАСЛЕДИЕ

Основное законодательство включает:

1) Закон Республики Казахстан «О культуре» от 15.12.2006

2) Закон Республики Казахстан «Об охране и использовании историко-культурного наследия» от 2.07.1992

3) Земельный Кодекс РК от 20.06.2003

С целью регистрации и сохранения исторических и культурных памятников, они поделены на следующие категории:
1) Исторические и культурные памятники международного значения, которые представляют собой исторические, научные, архитектурные, художественные и мемориальные объекты в списке ЮНЕСКО мирового наследия;

2) Исторические и культурные памятники национального статуса, представляющие собой исторические, научные, архитектурные, художественные и мемориальные объекты, которые имеют особое значение для истории и культуры страны;

3) Исторические и культурные памятники местного значения, которые представляют собой исторические, научные, архитектурные, художественные и мемориальные объекты, имеющие особое значение для истории и культуры областей (городов республиканского значения, столицы), регионов (областных центров).  

Согласно статье 39 Закона Республики Казахстан «О сохранении и использовании историко-культурного наследия», разработка и использование любых отведенных земель может быть начато только после проведения археологических исследований. Любые работы, которые могут подвергнуть опасности существующие памятники, запрещены. Предприятия, организации, институты, общественные объединения и граждане в случае выявления археологических или других участков исторической, научной и культурной ценности, обязаны проинформировать уполномоченные органы по сохранению и использованию исторического и культурного наследия, и остановить текущие работы.
1.10 СРАВНЕНИЕ КАЗАХСТАНСКОГО ПРИРОДООХРАННОГО ЗАКОНОДАТЕЛЬСТВА И ПОЛИТИК ВСЕМИРНОГО БАНКА

В данном разделе представлена оценка национального природоохранного законодательства и процедур ВБ и их значение для Проекта. Природоохранное законодательство в Казахстане в основном разработано для установления контроля за деятельностью и для контроля негативных воздействий на окружающую среду и здоровье людей. Подготовка отчетов ОВОС для экологической экспертизы не всегда соответствует лучшим международным практикам, в которых всегда есть важный компонент продолжающейся оценки в итеративном процессе. Подготовка отчетов ОВОС в Казахстане более статичный процесс, который больше фокусируется на расчетах выбросов, за которые выплачивается плата за выбросы, и меньше на анализе и выводах с пониманием негативных воздействий и мер по их избеганию и смягчению. Процесс сбора информации для отчета не всегда хорошо связан с самой целью ОВОС и с рамками проекта.

Общественные слушания в Казахстане часто не посещаются широкой публикой, и бывает, что ограничивается участием представителями местных органов. Данная проблема не касается проекта Алматы-Хоргос, для которого были проведены общественные слушания в каждом районе во время проектирования в 2008/2009, и дополнительные слушания начались в октябре 2011 также в каждом районе (Илийский, Талгарский, Енбекшиказахский, Уйгурский и Панфиловский) где будет проходить проектная трасса. Председателями на данных слушаниях являлись Акимы или Заместители Акимов каждого района вместе с представителями Алматинского ОД КАД с поддержкой проектировщиков и презентациями экспертов по охране окружающей среды и переселению команды КУП. Протокола данных слушаний представлены в Приложении 5. Также слушания в каждом районе по результатам ОВОС были проведены в январе 2012 года, через 30 дней после опубликования отчета (улучшенного) ОВОС. Результаты данных слушаний внедрены в окончательный отчет ОВОС.
Практические процедуры в Казахстане не всегда адаптированы для мониторинга во время строительства проекта. Так, например, Областной Департамент охраны окружающей среды должен подать заявку в прокуратуру для проведения аудита и может делать это только один раз в год, с уведомлением подрядчика за 2 недели до аудита. Содержание планов охраны окружающей среды включает только описание общих мер по смягчению и мониторингу воздействий, без информации по месту и ответственным лицам, фокусируясь на ссылках на нормативы и стандарты и мало полезен для подрядчиков.
Стандарты используются как лимиты, сверх которых загрязнение разрешается с оплатой возмещения. 

В общем, существуют несколько государственных органов вовлеченных до разной степени в охрану окружающей среды. Сюда входит Министерство охраны окружающей среды, Министерство здравоохранения, Министерство сельского хозяйства и Министерство энергетики и минеральных ресурсов. Также в Казахстане есть специальные ведомства, такие как Государственная экологическая экспертиза и несколько исследовательских центров.
Сравнение законодательства представлено в Таблице Table 1.1 00.

Table 1.1 0 Сравнение ОВОС и природоохранного законодательства Казахстана и стандартов Всемирного Банка
	Стадия ОВОС
	Казахстан
	ВБ

	Ссылка
	Экологический кодекс РК 2007. Приказ Министерства охраны окружающей среды № 204-п, от 28 июня 2007: “Инструкция по проведению оценки воздействия намечаемой хозяйственной  и иной деятельности на окружающую среду при разработке предплановой, предпроектной и проектной документации ”
	Операционная Политика 4.01 «Оценка воздействия на окружающую среду»

	Базовые принципы
	
	

	Правило наиболее чувствительного компонента
	Правила «наиболее чувствительного компонента» не обнаружено. Чувствительность проекта измеряется Санитарно-эпидемиологическими классами опасности. Существуют четыре категории и в каждой, один или более уровни опасности, проект категории 1 имеет два уровня опасности, для обоих нужна полная ОВОС. Проект категории 2 соответствует 3 уровню опасности и проводится меньшая оценка, хотя так и назвается - Оценка воздействия на окружающую среду. Проекты 3 и 4 категории соответствуют 4 и 5 уровням опасности, и таким образом, не нуждаются в оценке.
	Проектам даются категории на основе наиболее чувствительного компонента, например, если 6 или 7 компонентов не являются чувствительными и один является, то весь проект подпадает под категорию A или Б.

	
	Планирование и проведение оценки является ответственностью рекомендателя проекта, в данном случае - МТК. МТК часто нанимает лицензированного консультанта для данной работы; и часто, это член команды проводившей Технико-экономическое обоснование проекта. Оценка должна начинаться с предаврительного исследования, которая должна быть согласована до начала подготовки полного ОВОС. ОВОС включает 5 стадий: 1) Оценка территории; 2) Предаврительная ОВОС 3) ОВОС; 4) Раздел “Охрана окружающей среды” в проектной документации; 5) Пост проектный анализ.
	Обычно ОВОС должны разрабатываться правительством, и доноры требуют это. Часто качество отчета ОВОС подготовленного рекомендателем проекта недостаточно или бюджет слишком мал, либо ОВОС незавершен, либо не соответствует стандартам, в случае чего, консультанты помогают заполнить пробелы, провести новые исследования от лица рекомендателя либо помогают национальному специалисту заполнить пробелы и улучшить документацию. Данная деятельность должна исходить от рекомендателя с тесным сотрудничеством и контролем. В случае данного проекта, ОВОС подготовленные проектировщиками были улучшены и усилены Международными консультантами для Комитета автомобильных дорог, в Астане, в соответствии с политиками Всемирного Банка.

	Подготовка документов
	
	При подготовке донорами отчетов пред ОВОС и ОВОС от имени правительства, данные документы всегдя являются документами правительства, и поэтому, должны быть представлены, как будто их готовило правительство. В случае рекомендаций от консультантов, это должно быть четко указано.

Резюме отчетов пред ОВОС и ОВОС часто содержат результаты проверки и комментарии от доноров или консультантов донора от имени Банков

	Владельцы документов
	Проекты категории 1 оцениваются МООС в Астане, категории 2 и 3 областными или региональными Департаментами по охране окружающей среды, и 4 на уровне районов.
	

	План управления окружающей средой
	Как указано в Экологическом кодексе, статья 41, отчет ОВОС должен содержать “10 описание мер, предусмотренных для предотвращения, снижения воздействия на окружающую среду, включая предложения по экологическому мониторингу” — более или менее частичный ПУОС. Данное описание не соответствует с требованиями доноров и мониторинг на участках далеко не строгий. 
	ПУОС требуется ВБ для проектов категории A и Б. Он является разделом в отчете ОВОС, но при этом отдельный. Это не отдельный документ, но основные меры по смягчению и мониторингу можно использовать как отдельно стоящую главу или таблицы.

	Общественные слушания
	В Казахстане есть процедура проведения общественных слушаний, но в основном участвует государственный сектор и редко обычные граждане.
	Общественные слушания требуются ВБ. Всемирный Банк требует 2 слушаний для полных ОВОС и 1 слушания для проектов категории Ь. Для полных ОВОС, слушания должны проводиться на ранней стадии подготовки ОВОС и ПУОС или на стадии исследований возможных воздействий. Для проектов категории Б слушания на стадии определения воздействий наиболее полезны, хотя точное время зависит от основных экологических проблем и желаний рекомендателя. 

Слушания должны быть объявлены и для полного ОВОС предварительное уведомление о слушаниях и контактные данные должны быть опубликованы в средствах массовой информации за несколько недель до слушаний. Последние слушания проведенные в октябре 2011 в каждом районе (Илийский, Талгарский, Енбекшиказахский, Уйнурский и Панфиловский). Данные слушания проводились Акимами или Заместителями Акимов каждого района совместно с Алматинским Департаментом КАД, с поддержкой проектировщиков и специалистами по охране окружающей среды и переселению КУП с презентацией. Протокола данных слушаний и списки участников представлены в Приложении 5. Также слушания в каждом районе по результатам ОВОС проведены в январе 2012, через 30 после публикации отчета (улучшенного) ОВОС. Результаты данных слушаний внедрены в окончательный отчет ОВОС.

	Классификация  
	Проекты классифицируются по 5 классам опасности, где 1 класс является наивысшим согласно нормам и стандартам разработанным Санитарно-эпидемиологической службой, в связи со здоровьем и безопасностью людей. Данная классификация мало касается экологии и, например, лесов и дикой природы. Как и с Банками, некоторые проекты были классифицированы, дорожные проекты в основном отнесены к Категории 1 с полным ОВОС.
	С помощью метода скрининга Банк заполняет Общий Листок Безопасности (ОЛБ), где описываются основные воздействия проекта в связи с руководствами банка, называемыми Операционные Директивы или Политики (например, ОП 4.01 ОВОС). Категоризация проекта основывается на этих выводах. Банк также имеет список проектов автоматически попадающих под категорию A. Данный проект классифицирован как категории A.

	Категория C
	Общим эквивалентом для Категории C является проекты Класса 4 по казахстанскому законодательству
	На данных проектах воздействия не большие и нет необходимости в полном ОВОС и пред ОВОС. 

	Форма документа
	Нет конкретных требований, кроме как ‘заявление об экологических последствиях’
	Никакая конкретная документация не нужна

	Резюме
	Нет требований
	Не нужна

	Сроки общественных слушаний и публикация 
	Нет требований
	Не нужна

	Публикация
	Не нужна
	Не нужна

	Категория Б

Предварительная ОВОС; Предаврительное исследование или Упрощенная ОВОС (УОВОС) 
	Общим эквивалентом для Категории Б является проекты класса 2 и 3 согласно казахстанскому законодательству. Не указано специальное название для данного документа кроме упоминания, что данный документ менее детализирован чем для класса 1 и более детализирован чем для класса 4. Основное отличие это то, что он будет проверяться на областном уровне в территориальном департаменте МООС. Данный класс не нуждается в 5 стадии (но рекомендуется) процесса ОВОС, в частности, пост проектный анализ, через 1 год после завершения проекта.
	Банк проводит предаврительный анализ воздействия на окружающую среду (АВОС), или Упрощенную ОВОС (УОВОС) проектов определенных в ОЛБ как категории ‘Б’.

	
	
	ОВОС и ПУОС публикуются до утверждения проекта на местном уровне и в информационном бюллетене Всемирного Банка. 

В отчетах УОВОС не нужен анализ альтернатив.

	Форма документа
	Вся документация ОВОС является отдельным отчетом
	Раздел в ТЭО

	Резюме
	Каждый документ оценки в конце имеет раздел “Основные выводы ОВОС”. Другие резюме не требуются Кодексом или другими стандартами.
	Рабочее Резюме — но без специальной цели

	Сроки общественных слушаний и публикация 
	Слушания не проводятся
	Как минимум один раз во время подготовки отчетов пред-ОВОС/УОВОС

	Публикация
	Не нужна
	Вся документация ОВОС доступна на сайте Информационного Центра Всемирного Банка а также в офисе страны заемщика, но нет формальной общественной проверки.

	Категория A: ОВОС
	ОВОС требуется для проектов класса 1 согласно СЭС, которые будут иметь значительное воздействие на здоровье людей. Согласно разделу 26 Инструкции для ОВОС, третья стадия процесса ОВОС – “Оценка воздействия на окружающую среду” должна включать детальный анализ в отдельной главе всех аспектов воздействий на окружающую среду определенных объектов, и включать следующие компоненты: воздух, вода, минеральные ресурсы, производственные отходы, физические воздействия, почва, растения, животные, социально-экономические условия, и экологические риски. Проект категории A должен включать 5 стадию процесса ОВОС, пост проектный анализ, через 1 год после завершения проекта. 5 стадия должна быть проведена другой лицензированной организацией, отличной от организации, проводившей ОВОС. 
	Требования Всемирного Банка к проектам категории A включают экологическую и социальную оценку. ОВОС также должен включать детальный анализ альтернатив, особенно альтернативу “без проекта”. Настоящий отчет отвечает данному требованию.

	Форма документа
	Каждая стадия процесса ОВОС имеет отдельный документ с определенным форматом и уровнем детальности.
	Отдельный документ с определенным форматом и минимальным уровнем детальности 

	Резюме
	Каждая из 5 стадий ОВОС имеет отдельный документ; и каждый имеет главу “Заключения”, который служит как резюме.  
	Рабочее резюме подготавливается и включается в ОВОС, но часто используется отдельно. Рабочее резюме включено в данный отчет.

	Сроки общественных слушаний и публикация 
	Никакой информации по конкретным слушаниям, кроме общественных слушаний как часть ОВОС – Инструкция по проведению общественных слушаний Приказом МООС №135, от 7 мая 2007. 
	Как минимум 2 обязательны, без указанных сроков. Один раз с Тех Заданием на ОВОС, второй раз для презентации результатов ОВОС. После опубликования ОВОС по проектам Категории A, 120 дней даются для оценки и комментариев от заинтересованных сторон до утверждения финансирования проекта. Правило 120 дней начинается со дня завершения документа в соответствии с требованиями Всемирного Банка.

	Публикация
	Со дня сдачи полного отчета ОВОС в местные/областные органы по охране окружающей среды до дня рассмотрения документа центральным органом дается 60 дней. Во время первых 30 дается время для комментариев от публики, но до общества не всегда доводят информацию о сроках для комментариев. Часто проходят «общественные дебаты» как часть окончательного утверждения ОВОС. Общество не всегда является участником, хотя 50% отчетов ОВОС проводятся с общественными слушаниями. Согласно договоренности КАД и ВБ, настоящий отчет ОВОС будет опубликован под правилом 120 дней на рассмотрение на русском языке на веб-сайте. Через 30 дней после публикации будут проведен следующий тур общественных слушаний по результатам ОВОС.
	Общественность должна быть информирована о доступности документации ОВОС, который должен быть подготовлен на английском и местном языке (иногда английский, русский и местный язык), и быть доступным в удобных местах в стране, на вебсайте публикаций и на вебсайте донора (Инфошоп) за 120 дней до утверждения финансирования проекта. Процедуры Займа не могут проводиться во время этого периода. Данный документ будет опубликован на вебсайтах ВБ и КАД после одобрения на публикацию документа Всемирным Банком.

	НОВОС
	НОВОС не проводится
	Банк использует несколько методов стратегической оценки, включая национальную оценку воздействия на окружающую среду (НОВОС) и СОВОС (стратегическая/ секторальная оценка воздействия на окружающую среду), и Региональную ОВОС.

	Обзор процесса изъятия земли и переселение
	Нет принятого процесса обзора изъятия земли и переселения.
	Всемирный Банк требует обзор переселения, изъятия земель и компенсаций для проверки соответствия всех процессов рукводоствам Всемирного Банка OП 4.12. Отчет по обзору переселения (ООП) был подготовлен Международными консультантами КАД. Данный отчет сейчас на стадии завершения. 


Выводы и рекомендации из анализа различий:

Следующие выводы и рекомендации приведены для решения аспектов, где различия стандартов и реальных практик в Казахстане и Всемирном Банке могут привести к недостаткам в соблюдении данных стандартов во время реализации проекта, так как местные стандарты могут быть слишком строгими и хорошо установленными, и внедрение новых элементов или изменение существующих процедур может потребовать больших усилий во время надзора за проектом:

1. В Казахстане в реальной практике пока отсутствует итеративный (активный, постоянный) процесс активного гибкого управления проектированием и охраной окружающей среды для взаимного внедрения информации и данных с обоих компонентов. Обычно в РК проектирование и утверждение проекта (гос. экспертиза) на шаг впереди процесса ОВОС, что может привести к тому, что рекомендации на основе анализа ОВОС не могут внести изменения в проектирование, так как придется повторять процесс утверждения (экспертизы) проекта. Тем не менее, изменения в проекте могут быть внедрены во время строительства подрядчиком, как только будет подписан контракт, с относительно небольшими требованиями к процессу утверждения заявок на изменения. Этот вариант рекомендуется для внедрения каких-либо необходимых изменений в настоящий проект, с предложением со стороны подрядчика на утверждение заказчику и дальнейшее строительство. Такие изменения в проекте, скорее всего, будут касаться количества и местоположения скотопрогонов, путепроводов для скота, сельскохозяйственной техники и путей прохода для диких животных.
2. Охрана окружающей среды часто воспринимается как соблюдение нормативов выбросов и загрязнения, а не как понимание экологических ценностей, таких как фауна и флора, почвы, ландшафт, биоразнообразие, эстетика, и приоритет дается увеличению оплаты по возмещению загрязнения, а не предотвращению загрязнения и восстановлению окружающей среды, для избегания, минимизации, смягчения или исправления. Для решения данной проблемы потребуются усилия для повышения потенциала и контроля во время реализации проекта, с проведением практичных и готовых к внедрению тренингов для подрядчиков, инженеров по надзору и природоохранных органов (включая лесные хозяйства, водные хозяйства, национальные парки, и т.д.). Рекомендуется привлечь консультанта с опытом международных лучших практик в надзоре за охраной окружающей среды и экологическом управлении на первые 6 месяцев реализации проекта (с даты мобилизации подрядчика) для передачи знаний и установления системы соблюдения международных лучших практик с самых ранних стадий реализации проекта.

3. Из-за отсутствия четкого и практичного Плана управления окружающей средой (ПУОС) в отчетах ОВОС в Казахстане, сложно внедрить рекомендации ОВОС в контрактную документацию в виде условий, которые будут подлежать строгому исполнению. Рекомендуется учесть данную проблему во время подготовки тендерной документации на строительство и, если необходимо, привлечь международных консультантов с опытом как в закупках так и в охране окружающей среды.
4. Компетенция и полномочия природоохранных органов в Казахстане очень ограничены, с ограниченным количеством законных проверок в год и с необходимостью уведомления владельца проекта о предстоящей проверке за несколько недель. Хоть данная процедура, скорее всего, не будет изменена в контексте проекта, необходимо внедрить эффективную систему надзора через контрактные обязательства, с эффективными механизмами принуждения, включая систему наказания и организацию условий для исправления последствий (например, наем третьей стороны с вычетом из контрактов затрат на исполнение). Рекомендуется дать консультанту по управлению проектом полномочия и компетенцию, которые в странах с лучшими практиками были бы у государственных органов. Одновременно, нужно информировать природоохранные органы обо всех работах на проекте и пригласить их на программу тренинга и повышения потенциала.

2.
ОПИСАНИЕ ПРОЕКТА

2.1
ОБЩИЕ СВЕДЕНИЯ О ПРОЕКТЕ

Проект дороги Алматы – Хоргос общей протяженностью 304,4 км, обеспечит связь в международном коридоре между Западным Китаем и Западной Европой. Целью коридора является обеспечение отдельной автодороги через Западный Китай, Казахстан и Россию при любой погоде. Данный коридор увеличит экономическую прибыль, существенно улучшит поток товаров, туристов, улучшит социальную связь между Китаем и Казахстаном. 

Предлагаемая трасса будет частично реконструирована по существующим дорогам, с уширением существующей полосы отвода (примерно 19% всей трассы), и частично заново построена (примерно 81%). Проект проходит через различные ландшафты, типы использования земель и (микро) климатические зоны. Проектная трасса полностью находится в Алматинской области и проходит через 5 районов: Илийский, Талгарский, Енбекшиказахский, Уйгурский и Панфиловский. Общая протяженность составляет 304,4 км. 

Протяженность участка в Илийском районе – 6,6 км.

Протяженность участка в Талгарском районе – 7,6 км.

Протяженность участка в Енбекшиказахском районе  – 97,7 км. 

Протяженность в Уйгурском районе  – 118,4 км. 

Протяженность в Панфиловском районе  -  74,1 км.

Проект состоит из 3 запроектированных участков, примерно одинаковой протяженности. Это очень крупный и значимый проект, который будет иметь экологические и другие воздействия. Также в рамках реализации проекта планируется изъять около 700 земельных участков площадью почти в 3000 га.

2.2
ХАРАКТЕРИСТИКА ПРОЕКТА

Основные показатели проектируемой автодороги:

13) Категория дороги – 1б;

14) Протяженность – 304,4 км;

15) Ширина земляного полотна – 27,5 м;

16) Число полос движения – 4; 

17) Ширина разделительной полосы – 5 м;

18) Максимальная ширина полосы отвода – 70 м;

19) Максимальная расчетная скорость движения – 120 км/ч;

20) Средняя расчетная скорость движения  – 80 км/ч;

21) Многоуровневые развязки – 13 шт.;

22) Мосты и Путепроводы – 77 шт.;

23) Водопропускные трубы – 410 шт.;

24) Тип дорожной одежды и вид покрытия – цементобетон.

Расчетная продолжительность строительства:

· 1 участок - 37 месяцев
· 2 участок – 39 месяцев

· 3 участок – 35 месяцев

· Мост через реку Или – 33 месяца

Строительные работы включают:
25) Расчистка участка и подготовка;

26) Установка и разработка карьеров;

27) Строительство рабочего поселка, складов и цехов;

28) Устройство земляного полотна;

29) Устройство дорожной одежды;

30) Устройство пересечений и примыканий;

31) Строительство транспортных развязок в разных уровнях  

32) Строительство мостов  и путепроводов;

33) Установка дорожных знаков и ограждений;

34) Нанесение дорожных разметок;

35) Устройство водоотвода с проезжей части и мостов
36) Устройство струенаправляющих дамб у искусственных сооружений.

2.3
УЧАСТОК 1

Участок 1 (км 024-км 126) начинается в севере от города Алматы и заканчивается на реке Шелек. Данный участок начинается около в 20 км С-СВ от центра Алматы (километраж ссылается на точку в Алмате). Большинство участка (около 70-80%) будет проходить по новой трассе. Первые 10 км проходят через пригородные зоны Алматы, с плотной инфраструктурной сетью (дороги, электролинии, ж/д) и несколько поселков-спутников с интенсивной сельскохозяйственной деятельностью в незастроенных местах. Далее трасса стабильно идет в восточном и северо-восточном направлении, около в 2-5 км к северу и параллельно к существующей главной дороге, A351 (“Кульджинский Тракт”). Около 80% трассы проходит через земли с интенсивной сельскохозяйственной деятельностью (с небольшой долей животноводства), которые в основном орошаемые. Трасса пересекает около 10-15 сезонных рек, которые высыхают летом, но могут нести значительное количество воды и наносов весной. Многие из них используются для добычи гравия. Около 15 км к северу, вниз по течению и ниже по уровню относительно трассы располагается Капчагайское водохранилище, образованное рекой Или. Река Или затем течет в СЗ направлении в озеро Балхаш, которое является вторым большим озером в Казахстане и приемником для всей сети поверхностных вод в районе проекта. На восточном конце участка 1 трасса проходит через более засушливые пастбища, которые в основном покрыты низким кустарником и травой, и в основном используются для выпаса скота. Граница первого участка определяется рекой Шелек, которая находится на восточной стороне поселка с таким же именем. Река Шелек является постоянным водотоком, хотя и с большими колебаниями в объемах воды. В районе проекта на этой реке проводится интенсивная добыча гравия (то есть возле существующей дороги). На данном участке (около км 100-126) трасса будет проходить по существующей дороге к югу поселка Шелек. Существующий мост через реку Шелек будет реконструирован и новый мост построен для дополнительных двух полос. 

Природных зон, экосистем или чувствительных мест обитания вдоль Участка 1 нет. Средний уровень участка - 600 м над уровнем моря; с минимумом - 560 метров и максимумом 640 метров.  

Мосты и транспортные развязки Участка 1 приведены в Таблице 2.1.

Таблица 2.1 – Участок 1. Мосты и Развязки
	№
	Участок
	Протяженность, км
	Покрытие
	Примечания

	
	
	
	
	

	1
	2
	3
	4
	5

	1
	БАКАД - Новоалексеевка
	11,00
	Цементо-бетон
	4 средних моста: 

2 - новых, 2 -реконструкция; 

3 развязки типа "Клеверный лист"; освещение дороги 2,4 км на развязках

	2
	Новоалексеевка-109 км
	78,00
	Цементо-бетон
	Строительство 16 новых мостов, из которых:

8  малых, 7  средних, 1 большой, 2 развязки типа «Клеверный лист», 

Освещение транспортных развязок и моста через реку Талгар 

	3
	Участок 109-126 км
	17,00
	Цементо-бетон
	2 моста, из которых:

1 –  малый мост, 

1 – реконструкция среднего моста,

3 развязки по типу «Труба», освещение развязок, капитальный ремонт ДЭП – 1 шт.  


Потребность в строительных материалах для 1 участка показана в Таблице 2.2.

Таблица 2.2 – Участок 1. Расчет потребности в строительных материалах

	№
	Наименование
	Единица 
	Объем

	1
	2
	3
	4

	1
	Грунт
	м3
	6619437

	2
	Цемент
	тн
	254245

	3
	Вода
	м3
	650316

	4
	Щебень
	м3
	941083

	5
	Песчано-гравийная смесь
	м3
	2019874

	6
	Асфальтобетон
	тн
	66194

	7
	Битум
	тн
	1242


Количество техники и оборудования, необходимого для Участка 1, представлено в Таблице 2.3 и 2.4.

Таблица 2.3 – Участок 1: Характеристика техники, работающей на дизельном топливе

	№ п/п
	Наименование техники
	Потреб-ность

по проекту маш/ч
	Уд.     расход топлива кг/час
	Расход топлива

т/год
	Расход топлива

г/с

	1
	2
	3
	4
	5
	6

	1
	Автогрейдеры среднего типа 99квт
	9856,1
	4,50
	44,3525
	1,2500

	2
	Автогудронатор 7000л
	141,86
	20,00
	2,8372
	5,5556

	3
	Асфальтоукладчик
	3982,9
	14,00
	55,7606
	3,8889

	4
	Бульдозеры 108 и 165 л.с. 
	56071
	8,00
	448,5680
	2,2222

	5
	Бульдозеры 80 л.с.
	76,825
	6,40
	0,4917
	1,7778

	6
	Катки самоходные 8,13,16т
	31763
	13,00
	412,9190
	3,6111

	7
	Краны 6,3 т на автомобильном ходу
	139,39
	14,00
	1,9515
	3,8889

	8
	Кран 25 т на гусеничном ходу
	1702,4
	14,00
	23,8336
	3,8889

	9
	Краны 25т на пневмоколесном ходу при работе на других видах строительства
	13982
	10,00
	139,8200
	2,7778

	10
	Маркировочная машина Т 40
	110,3
	11,00
	1,2133
	3,0556

	11
	Трактор 108 л.с.
	14116,06
	8,00
	112,9285
	2,2222

	12
	Трактор 80л.с.
	8,28
	3,70
	0,0306
	1,0278

	13
	Экскаваторы Э-652 Б 0,65м3 
	6641,94
	7,40
	49,1504
	2,0556

	14
	Экскаваторы  Э-10011 1,0м3 
	12992,17
	8,20
	106,5358
	2,2778

	15
	Ямокопатель
	81,14
	6,40
	0,5193
	1,7778

	16
	Машины бурильные с гл. бурения 3,5м на тракторе 85 квт 115 л.с.
	44,48
	8,40
	0,3736
	2,3333

	17
	Бетоноукладчик
	22421,04
	15,4
	345,28
	4,3777

	18
	Итого:
	 
	194,4 
	1746,56
	50,999


Таблица 2.4 – Участок 1: Характеристика оборудования, работающего на бензине

	№ п/п
	Наименование техники
	Потребность

по проекту маш/ч
	Расход топлива кг/час
	Расход топлива

т/год
	Расход топлива

г/с

	1
	2
	3
	4
	5
	6

	1
	Поливомоечная машина ,6000 l
	57272,69
	22,00
	1259,9992
	6,1111


2.4
УЧАСТОК 2

Участок 2 (км 126-км 268) начинается с реки Шелек и продолжается на восток почти до реки Или. Данный Участок начинается в СВ направлении от реки Шелек, а трасса A351 поворачивает на юг, и проходит почти параллельно к проектируемой трассе в 20-30 км на юго-востоке. Проектируемая трасса продолжается по вторичной узкой дороге, которая асфальтирована первые 25-30 км и затем переходит в гравийное покрытие, длиной около 70-80 км в очень плохом состоянии. Данная дорога была спроектирована как транзитная трасса в 1980-ых годах, но строительство остановилось на гравийном слое. Спрямления трассы и новый маршрут спроектированы в 3 сегментах данного Участка: (i) около 5 км в начале трассы (новая дорога через сельскохозяйственные земли), (ii) около 2-3 километра на км 18 с начала участка, где трасса пересекает участок заболоченной земли и (iii) около 23 км до конца участка, где новая дорога будет проходить между конусом выноса рек с оросительной сетью и полупустынной зоной. Большинство трассы Участка 2 находится в одном инфраструктурном коридоре с недавно построенной железной дорогой, газопроводом и электрическими сетями. Природная среда участка уже подвержена воздействию таких проектов.

Приблизительно на 63 км с начала Участка 2 трасса будет проходить в ближайшей точке - около в 2 км к северу от Чарынского национального парка, основной зоной которого является старинный лес, который существует в узком, закрытом каньоне вдоль реки Чарын на протяжении 25 км. На сегодняшний день существующая трасса A351 пересекает Чарынский национальный парк. Данный лес является одним из последних остатков гораздо большего леса, который когда-то растягивался вдоль подножий гор Тянь-Шань после последнего ледникового периода. Это последнее место в Центральной Азии и одно их немногих мест в мире, в котором до сих пор поддерживается большая популяция дерева под угрозой исчезновения - Согдийского Ясеня. Также на данном сегменте к северу от трассы располагается национальный парк Алтын-Эмель. Ближайшая точка от трассы к нему лежит в 6 км. Данный парк знаменит его «поющими» барханами и различными пустынными и горными рептилиями и млекопитающими.

Вдоль трассы на северо-восток природные условия и климат переходят в более засушливые условия, и таким образом, большинство трасы данного участка будет проходить через засушливую степь или полупустынные пастбища, без постоянных рек и болот (кроме вышеупомянутого), и несколько временных рек (на СВ конце участка, приблизительно на 86 км с начала участка - км 219-220). Сельскохозяйственные земли и оросительная система будет затронута приблизительно вдоль 25% Участка. Около 80% 2 Участка будет проходить вдоль существующей гораздо меньшей и хуже по качеству дороги. Участок заканчивается около в 5 км к югу от реки Или, где проектируемая трасса вновь соединяется с существующей трассой A351. 

Мосты и развязки Участка 2 показаны в Таблице 2.5.

Таблица 2.5 – Участок 2: Мосты и Развязки
	№
	Участок
	Протяженность, м
	Покрытие
	Расположение

	
	
	
	
	

	1
	2
	3
	4
	5

	1
	Путепровод с развязкой 
	77,11
	а/б
	км 126/ Транспортная развязка

	2
	Мост через водоток
	61,2
	а/б
	км 189

	3
	Путепровод через ж/д
	79,385
	а/б
	км197+500/ Ж/дорога

	4
	Мост через  реку Каракулдек 
	54,35
	а/б
	км 207+500

	5
	Мост через реку Чарын (Запад) 
	97,05
	а/б
	км 211

	6
	Мост через реку Чарын (Ташкарасу) 
	55,15
	а/б
	км 227


Потребность в строительных материалах для Участка 2 показана в Таблице 2.6.

Талица 2.6 – Участок 2: Расчет потребности в строительных материалах
	№
	Наименование
	Единица 
	Объем

	1
	2
	3
	4

	1
	Грунт
	м3
	6000000

	2
	Цемент
	тонн
	264000

	3
	Вода
	м3
	825 245 

	4
	Щебень
	м3
	767000

	5
	Песчано-гравийная смесь
	м3
	1424000

	6
	Асфальтобетон
	тонн
	40000


Количество техники и оборудования, необходимой для Участка 2 показано в Таблицах  2.7 и2.8.

Таблица 2.7 –Участок 2: Характеристика техники, работающей на дизельном топливе
	№ 
	Наименование техники
	Тип топлива
	Расход топлива кг/ч 


	Потребность

по проекту маш/ч
	Расход топлива тон/год 



	1
	Поливомоечная машина ЗИЛ-130, 6000 л
	бензин
	22
	72678,48
	1598,93

	2
	Автогрейдеры среднего типа 99квт
	дизель
	4,5
	12507,26
	56,28

	3
	Автогудронатор 7000л
	дизель
	20
	180,02
	3,60

	4
	Асфальтоукладчик
	дизель
	14
	5054,22
	70,76

	5
	Бульдозеры 108 и 165 л.с. 
	дизель
	8
	71154,07
	569,23

	6
	Бульдозеры 80 л.с.
	дизель
	6,4
	97,49
	0,62

	7
	Катки самоходные 8,13,16т
	дизель
	13
	40307,09
	523,99

	8
	Краны 6,3 т на автомобильном ходу
	дизель
	14
	176,68
	2,47

	9
	Кран 25 т на гусеничном ходу
	дизель
	14
	2160,28
	30,24

	10
	Краны 25т на пневмоколесном ходу при работе на других видах строительства
	дизель
	10
	17743,09
	177,43

	11
	Маркировочная машина Т 40
	дизель
	11
	139,97
	1,54

	12
	Трактор 108 л.с.
	дизель
	8
	17913,14
	143,30

	13
	Трактор 80л.с.
	дизель
	3,7
	10,51
	0,04

	14
	Экскаваторы Э-652 Б 0,65м3 
	дизель
	7,4
	8428,55
	62,37

	15
	Экскаваторы  Э-10011 1,0м3 
	дизель
	8,2
	16486,94
	1351,93

	16
	Ямокопатель
	дизель
	6,4
	102,97
	0,66

	17
	Машины бурильные с гл. бурения 3,5м на тракторе 85 квт 115 л.с.
	дизель
	8,4
	56,45
	0,47

	18
	Бетоноукладчик
	дизель
	15,4
	241,6888
	4,277

	
	ВСЕГО
	
	
	265438,89
	4598,137


Таблица 2.8 – Участок 2: Характеристика техники, работающей на бензине 

	№ 
	Наименование техники
	Потребность

по проекту маш/ч
	Уд.     расход топлива кг/час
	Расход топлива

т/год
	Расход топлива

г/с

	1
	2
	3
	4
	5
	6

	1
	Поливомоечная машина, 6000 л
	72678,48
	22,00
	1598.93
	6.374


2.5
УЧАСТОК 3
Участок 3 (км 268 - км 360) проходит через различные ландшафты и виды землепользования, и заканчивается возле Хоргоса на Казахстанско-Китайской границе. Данный участок начинается около в 5 км к западу от существующей дороги. Далее существующая дорога пересекает реку Или по мосту длиной около 700 м. Река Или является самой большой рекой вдоль проекта и основным притоком озера Балхаш. Несколько километров до и после реки Или проектируемая трасса будет проходить по существующей трассе A351. Новый мост будет построен рядом с существующим для дополнительных 2 полос. После нескольких километров от реки Или проектируемая трасса опять сходит с существующей трассы A351 в северо-западном-западном направлении и проходит по новому маршруту до конца участка. Большая часть участка пересекает пастбища, некоторые орошаемые поля и реки, одной из которых является река Усек. Река Усек является большим притоком реки Или. Приблизительно на 62 км с начала Участка 3 находятся земли, используемые для орошаемого земледелия вблизи от небольшого поселка вдоль существующей трассы, который находится в 500 метрах от проектируемой трассы. Приблизительно на 70 км с начала 3 участка, трасса проходит через большой участок песчаных барханов с редкой растительностью. Районный центр - город Жаркент располагается в 10 км к северу и западу от трассы.

Последние 5 км пересекают широкую пойму реки Хоргос до китайской границы, где планируется построить новый пост пересечения границы. Разработка данного проекта началась несколько лет назад, и значительно продвинулась на китайской стороне границы. 
Мосты и транспортные развязки Участка 3 приведены в Таблице 2.9.
Таблица 2.9: Участок 3: Мосты и развязки 

	№
	Участок 
	Протяженность
	Покрытие
	Расположение

	
	
	
	
	

	1
	2
	3
	4
	5

	1
	Развязка типа «Труба»
	-
	а/б
	км 272.8 (ПК4.8)/ 5км к северу от поселка Ташкарасу 

	2
	Мост через реку Или
	683 м
	а/б
	Км 283/ река Или 

	3
	Путепровод
	18м
	а/б
	Км  286 (ПК18)/ 1км к югу от поселка Дарбазакум  

	4
	Развязка типа «Труба»
	-
	а/б
	Км 291.3 (ПК23.3)/ 7 kкм после моста через Или 

	5
	Средний мост через канал 
	36.95 м
	а/б
	Км 295.2 (ПК27.2)/ 8 км после моста через Или  

	6
	Мост через реку Барахудзир 
	55 м
	а/б
	Км  301.4 (ПК33.4)/ 12км к югу от поселка Коктал  

	7
	Средний мост через канал
	36.95 м
	а/б
	Км 305.2 (ПК37.2)/ 15  км к югу от поселка Учарал 

	8
	Развязка по типу «Клеверный лист» 
	-
	а/б
	Км 310.3 (ПК42.3)/ 10 км к югу от поселка Чулакай 

	9
	Средний мост через канал и второстепенную дорогу
	55 м
	а/б
	Км 312.1 (ПК44.1)/ 6 км к юго-западу от поселка Чулакай  

	10
	Средний мост через канал
	36.95 м
	а/б
	Км 313.3 (ПК45.3)/ 6 км к юго-западу от поселка Чулакай 



	11
	Мост через реку Усек
	135 м
	а/б
	Км 314.1 (ПК46.1)/ 6 км к юго-западу от поселка Чулакай 



	12
	Развязка по типу «Клеверный лист»
	-
	а/б
	Км 316.5 (ПК48.5)/ 5 км к югу от поселка Чулакай 

	13
	Мост через реку Тишкан
	108.6 м
	а/б
	Км 327.9 (ПК59.9)/ 6 км к югу от поселка Шаган 

	14
	Мост 1 через реку Чиджим
	126 м
	а/б
	Км 332.1 (ПК 64.1)/ 4 км к югу от поселка Жаркент  

	15
	Мост 2 через реку Чиджим
	67.59 м
	а/б
	Км 334 (ПК66)/ 4 км к югу от поселка Жаркент 

	16
	Средний мост через канал и национальную дорогу
	67.59 м
	а/б
	Км 334.3 (ПК66.3)/ 4км к югу от поселка Жаркент 

	17
	Средний мост через канал
	36.95 м
	а/б
	Км 338.5 (ПК70.5)/ 0.2 км к югу от поселка Ават 

	18
	Средний мост через канал
	36.95 м
	а/б
	Kм 341.8 (ПК 73.8)/ 1.2 км к юго-западу от поселка Пиджим  

	19
	Развязка по типу «Неполный Клеверный лист»
	-
	а/б
	Kм 343.2 (ПК75.2)/ 1 км к югу от поселка Пиджим  

	20
	Путепровод через дорогу
	24.9
	а/б
	Kм 353.2 (ПК85.2)/ 6 км к югу от поселка Хоргос 

	21
	Путепровод через дорогу
	24.9
	а/б
	Kм 353.9 (ПК85.9)/ 6 км к югу от поселка Хоргос 

	22
	Мост через реку Хоргос
	126.1
	а/б
	Kм 355.4 (ПК87.4)/ 6 км к югу от поселка Хоргос 

	23
	Путепровод через дорогу
	24.9
	а/б
	Kм 356.8 (ПК88.8)/ 6 км к югу от поселка Хоргос 


Мост через реку Или расположен на 283 км проектной трассы и км 15,278 с начала Участка 3. Его проектная протяженность составляет 683 метра, 16 пролетов по 42,72 метров каждый. Сооружение находится в 10 метрах над средним уровнем воды в реке. Он будет построен из изготовленных железобетонных пролетов с монолитными балками на основании из свай. Новый мост схематически будет таким же, как и существующий. Расстояние между мостами составляет 30 м. Существующий мост был построен в 1976-1980 годах. Как только новый мост будет построен, будет открыто движение в юго-западном направлении в одну сторону, транспортный поток из Китая будет проходить по данному мосту. Движение по существующему мосту будет проходить на северо-восток к границе с Китаем. 

Потребность в строительных материалах для Участка 3 представлена в Таблице 2.10.

Таблица 2.10 – Участок 3: Расход сырья и строительных материалов 

	№
	Наименование работ
	Единица
	Объем

	1
	2
	3
	4

	1
	Грунт
	м3
	5176056

	2
	Цемент
	тн
	195 211

	3
	Вода
	м3
	508 514

	4
	Щебень
	м3
	685 303

	5
	Щебеночно-песчаная смесь
	м3
	1579436

	6
	Мелкозернистый асфальтобетон
	тн
	51 760

	7
	Битум
	тн
	971


Количество техники и оборудования, необходимого для Участка 3, показано в Таблицах 2.11 и 2.12.
Таблица 2.11 – Участок 3: Характеристика техники, работающей на дизельном топливе

	№ 
	Наименование техники
	Потребность

по проекту маш/ч
	Уд.     расход топлива кг/час
	Расход топлива

т/год
	Расход топлива

г/с

	1
	2
	3
	4
	5
	6

	1
	Автогрейдеры среднего типа 99квт
	7706.94
	4.50
	34.6812
	1.2500

	2
	Автогудронатор 7000л
	110.93
	20.00
	2.2186
	5.5556

	3
	Асфальтоукладчик
	3114.4
	14.00
	43.6016
	3.8889

	4
	Бульдозеры 108 и 165 л.с. 
	43844.94
	8.00
	350.7595
	2.2222

	5
	Бульдозеры 80 л.с.
	60.07
	6.40
	0.3844
	1.7778

	6
	Катки самоходные 8,13,16т
	24837.12
	13.00
	322.8826
	3.6111

	7
	Краны 6,3 т на автомобильном ходу
	108.99
	14.00
	1.5259
	3.8889

	8
	Кран 25 т на гусеничном ходу
	1331.28
	14.00
	18.6379
	3.8889

	9
	Краны 25т на пневмоколесном ходу при работе на других видах строительства
	10933.24
	10.00
	109.3324
	2.7778

	10
	Маркировочная машина Т 40
	85.65
	11.00
	0.9422
	3.0556

	11
	Трактор 108 л.с.
	11038.03
	8.00
	88.3042
	2.2222

	12
	Трактор 80л.с.
	6.48
	3.70
	0.0240
	1.0278

	13
	Экскаваторы Э-652 Б 0,65м3 
	5193.65
	7.40
	38.4330
	2.0556

	14
	Экскаваторы  Э-10011 1,0м3 
	10159.21
	8.20
	83.3055
	2.2778

	15
	Ямокопатель
	63.45
	6.40
	0.4061
	1.7778

	16
	Машины бурильные с гл. бурения 3,5м на тракторе 85 квт 115 л.с.
	34.78
	8.40
	0.2922
	2.3333

	17
	Бетоноукладчик
	15531,15
	15,4
	239,1797
	4,2777

	18
	Итого:
	
	
	1334,9
	47,89


Таблица 2.12 – Участок 3: Характеристика техники, работающей на бензине

	№ 
	Наименование техники
	Потребность

по проекту маш/ч
	Уд.     расход топлива кг/час
	Расход топлива

т/год
	Расход топлива

г/с

	1
	2
	3
	4
	5
	6

	1
	Поливомоечная машина, 6000l
	44784.27
	22.00
	985.2539
	6.1111


2.6 
КАРЬЕРЫ
Проектировщик определил несколько существующих и разведанных грунтовых резервов и карьеров по всем трем участкам дороги. Они представлены в таблицах 2.13, 2.14 и 2.15. Они не являются частью утвержденного проекта, так как подрядчик примет окончательно решение по выбору карьеров.
На существующие грунтовые резервы и карьеры уже получены разрешения от районных акиматов и всех уполномоченных органов, включая экологические разрешения. Они могут быть использованы подрядчиком в зависимости от определенных нужд подрядчика. Обычно подрядчик не заинтересован в прямом владении карьером и заключает контракт с владельцем/оператором карьера на закупку определенного объема материалов необходимых для реализации проекта.

Подрядчик несет ответственность за содержание общих и частных подъездных дорог между карьерами и строительным участком.
Прямая добыча материалов из русел рек не разрешена и не одобряется органами по охране рек, лесного хозяйства и окружающей среды. Обычно такая процедура приемлема там, где на реках проводятся работы по «улучшению и очищению» с согласованием с органами по охране водных ресурсов и где с разрешения этих органов, каменный или гравийный материал может быть добыт и продан. Обычно карьеры не позволяется создавать менее чем в 500 м от любой реки. 

Для всех предлагаемых карьеров требуются согласования от различных уполномоченных органов, включая межрегиональные комиссии. Владелец/оператор должен разработать проект ОВОС. Когда подрядчик будет подавать заявление, он должен приложить ОВОС со всеми документами и заключениями экспертизы в Областной Департамент по охране окружающей среды для получения разрешений на выбросы и воздействия. Окончательный процесс одобрения включает требование о том, что при вскрытии карьера должно быть произведено удаление и хранение плодородного слоя, а затем плодородный слой должен быть восстановлен при закрытии карьера. Проект производства работ готовится после подписания контракта на разведку и добычу. Общий процесс одобрения и согласования для нового карьера от областных и районных уполномоченных органов может занять до 2 лет. Поэтому подрядчики, скорее всего, будут использовать существующие карьеры с имеющимися разрешениями. Разрешения от органов по охране водных ресурсов не нужны, однако в ОВОС должно быть описано воздействие на поверхностные и подземные воды. 

Для существующих карьеров, определенных проектировщиками все процедуры ОВОС завершены и экологически приемлемы. Вредного воздействия на поверхностные и подземные водные источники и другие аспекты не будет. 

Независимо от того какие карьеры будут использоваться, существующие дороги будут использоваться для доступа к строительным участкам. На основной дороге, вероятнее всего, строительная деятельность незначительно повлияет на транспортный поток и на уровни шума близ поселков. Однако данный вопрос необходимо изучить и провести детальный мониторинг до начала строительного периода. На второстепенных дорогах, которые примыкают к основной, строительная деятельность значительно увеличит транспортный поток и возможно увеличение загрязненности и уровня шума. Расчет транспортного движения с учетом всех примыкающих дорог вместе с программой мониторинга будет подготовлен до начала строительного периода, как часть мер по управлению окружающей средой подрядчиками.

Таблица 2.13: Участок 1, Карьеры 

	No.
	Наименование 
	Материал
	Статус
	Километраж, км/ Расстояние от трассы

	1
	Карьер №5 
	Грунт
	Исследован/предложен проектировщиками
	Км 0/ 10 км

	2
	Месторождение “Тас-Кум”
	Щебень, песок
	Существующий 
	Км 4.7/ 34 км

	3
	Месторождение “Байтерек” 
	Песок-гравий
	Существующий 
	Км 13.4/ 12 км

	4
	Borrow pit № 4
	Грунт
	Исследован/предложен проектировщиками
	Км 42/ 7 км

	5
	Месторождение “Бабатай-3”
	Песок-гравий
	Существующий 
	Км 50/ 3 км

	6
	Месторождение “Турген-10”
	Песок-гравий
	Существующий 
	Км 50/ 8 км

	7
	Карьер № 3
	Грунт
	Исследован/предложен проектировщиками
	Км 61/ 9 км

	8
	Карьер № 2
	Грунт
	Исследован/предложен проектировщиками
	Км 76/ 10 км

	9
	Карьер  № 1
	Грунт
	Исследован/предложен проектировщиками
	Км 88/ 7 км

	10
	Месторождение “Шелек” 
	Песок-гравий
	Исследован/предложен проектировщиками
	Км 112/ 26 км


Таблица 2.14: Участок 2, Карьеры  

	No.
	Наименование 
	Материал
	Статус
	Километраж, км/Расстояние от трассы

	1
	“Талгар” щебеночный карьер
	Щебень
	Существующий 
	Талгарский район/ 12 км от существующей дороги

	2
	Карьер близ поселка Шелек
	Песок-гравий
	Существующий 
	Км 0/ 1.1-1.4 км

	3
	Месторождение “Нурлы”
	Песок-гравий
	Исследован/предложен проектировщиками
	Км 19.1/ 80 м

	4
	Карьер
	Грунт
	Исследован/предложен проектировщиками
	Км 27/ 500 м

	5
	Карьер
	Грунт
	Исследован/предложен проектировщиками
	Км 58/ 100 м

	6
	Месторождение “Ташкарасу” 
	Песок-гравий
	Существующий
	Поселок Ташкарасу/ 14.5 км

	7
	Карьер
	Грунт
	Исследован/предложен проектировщиками
	Км 104/ 600 м

	8
	ТОО “Сенгрупп” щебеночный карьер
	Щебень 
	Существующий
	75 км от поселка Ташкарасу в сторону г.Жаркент по существующей трассе


Таблица 2.15: Участок 3 Карьеры 

	No.
	Наименование 
	Материал
	Статус
	Километраж, км/Расстояние от трассы

	1
	Карьер No.4
	Гравий
	предложен проектировщиками 
	Км 18, близ поселка Айдарлы/ 5 км от существующей дороги

	2
	Карьер No.3
	Галька-гравий
	Исследован/предложен проектировщиками
	Км 49, близ поселка Чулакай/ 10 км

	3
	Карьер No.2
	Песок-гравий
	Исследован/предложен проектировщиками
	Км 19.1/ 80 м

	4
	Карьер No.1
	Песок-гравий
	Исследован/предложен проектировщиками
	Км 75/ 24 км

	5
	Карьер  Жаркент
	Песок-гравий
	Исследован/предложен проектировщиками
	5 км к западу от Жаркента/ ~20 км

	6
	“Шелек” 
	Песок-гравий
	Исследован/предложен проектировщиками
	Поселок Шелек (км 125) / 8 км от существующей дороги

	7
	Карьер
	Грунт 
	Исследован/предложен проектировщиками
	Км 104/ 600 м

	8
	“Тас-Кум” 
	Щебень, песок
	Существующий 
	Км 4.7/ 34 км


Добыча и использование грунтов и других материалов из притрассовых резервов может проводиться без каких-либо разрешений, и подрядчики могут использовать данный материал с согласования со службой инженера по надзору.
3.
АНАЛИЗ АЛЬТЕРНАТИВ
Альтернативы плана трассы
На стадии концептуального проектирования и технико-экономического обоснования были рассмотрены несколько вариантов трассы, с основными решениями по Участкам 2 и 3: южный вариант трассы, в основном пролегающий вдоль существующей дороги Алматы-Хоргос, и коридор в 20-40 км к северу от существующей дороги, который в основном проходил по новому маршруту. Считается, что проектный северный план трассы, описанный в данном отчете, является наиболее подходящим по минимизации уровня воздействия на окружающую среду и общество. Выбранный план дороги также наиболее выгоден для природных комплексов. Трасса не проходит близко или через существующие или запланированные поселения, не разделяет или изолирует существующие поселения; преимущественно проходит через сельскохозяйственные земли или пастбища и через некоторые неосвоенные земли на востоке; не влияет на чувствительные или охраняемые природные зоны. Единственным поселением, близ которого проходит дорога, является поселок Шелек. Однако предлагаемый план трассы проходит по существующей дороге, которая имеет достаточно широкую полосу отвода и без каких-либо чувствительных объектов вдоль нее. Трасса проходит по окраине поселка Шелек и всегда была зоной влияния транспорта, бизнеса, придорожного сервиса и малых предприятий, что определяет ее как малочувствительной к шуму и загрязнению воздуха.

После рассмотрения вариантов трассы, окончательный вариант был утвержден Алматинским Департаментом КАД и районными акиматами. Детальное описание вариантов представлено ниже.

На Участке 1 было несколько небольших изменений от первоначального плана в ТЭО, чтобы не повлиять на проект газопровода, который проходит по этому же коридору. Есть принятые нормативы о том, что никакие строительные работы не должны проводиться в пределах 200 м от оси газопровода. Окончательный план трассы, который был утвержден, располагается на расстоянии 250 м от газопровода.

Было предложено два значимых альтернативных планов трассы, которые затем были включены в окончательный проект. Эти две альтернативы, одна на Участке 2 и вторая на Участке 3, представляют собой следующее:

Неподалеку от п. Ташкарасу и п. Чарын (Участок 2). Первоначальный план данного участка проходил по существующей дороге, которая проходит через Национальный парк Чарын. От такого варианта трассы было решено отказаться, поскольку он проходил через Национальный парк, что противоречит природоохранной политике РК. Новый план трассы был предложен Уйгурским Районным Акиматом, который позволяет (1) обойти орошаемые сельскохозяйственные земли к югу и востоку от поселка Ташкарасу, и (2) избежать прохождения через Чарынский Национальный Парк к югу от Чарына. Выбранный план трассы в основном проходит через неосвоенные пустые земли, неиспользуемые для сельского хозяйства или для выпаса скота, и является наилучшим вариантом с точки зрения охраны окружающей среды.

Близ поселка Коктал и города Жаркент (Участок 3). Новый план трассы позволяет избежать пересечения орошаемых сельскохозяйственных земель на юге и востоке от Жаркента. Первоначальный план проходил по существующей дороге через поселок Коктал и обходил к югу город Жаркент в непосредственной близи. Такой вариант влиял на орошаемые земли к югу от Жаркента. Окончательный план трассы проходит в 10 км к югу от Коктала и Жаркента, обходит большинство сельскохозяйственных земель и проходит по неосвоенным землям либо через скудные пастбища.
Влияние на окружающую среду в случае отказа от проекта
Отказ от проекта означает, что новых инвестиций в данный участок дороги не будет и весь будущий транспортный поток будет проходить по существующей дороге. Это повлечет значительные негативные последствия для существующих поселков вдоль дороги, которых в целом около 20. Будет увеличен уровень шума и вибрации, увеличится загрязненность атмосферного воздуха и ухудшится безопасность на дороге для местного населения и пользователей дорог, и особенно для пешеходов. Пересечение дороги будет более опасным и общества, проживающие вдоль дороги, будут физически разделены по разным сторонам дороги. Увеличится загруженность на дорогах, что повлечет негативные экономические последствия. В целом, качество экологических и социальных условий ухудшится вдоль существующей дороги. Также, увеличенный поток транспорта будет проходить через Чарынский национальный парк, что повлечет значительные долгосрочные последствия для парка.

Влияние на окружающую среду при варианте уширения существующей дороги
Альтернатива уширения включает уширение существующей дороги до 4 полосной с разделительной полосой. Это, в общем, означает увеличение полосы земельного отвода. В существующих поселках будет необходимость в выкупе земель и вынужденном переселении, что будет значительно больше в размерах и дороже, чем по новому плану трассы. В существующих поселках много построек, включая чувствительные участки, будут подвержены высокому уровню шума и вибрации, ухудшению качества воздуха из-за близкого расстояния от дороги и увеличения потока транспортного движения. Как и при отказе от проекта, общество будет физически разделено по две стороны дороги. Для снижения физического разделения по обе стороны дороги, будет необходимо спроектировать и построить большое количество пешеходных переходов, в виде мостов либо пешеходных светофоров. Данная альтернатива увеличит негативное воздействие на Чарынский национальный парк.

Заключение

Обе альтернативы, как отсутствие проекта, так и вариант уширения имели бы гораздо более негативные последствия на окружающую среду и на социальные условия в поселках вдоль существующей трассы. Опасность для местных пользователей дорог и пешеходов увеличится, особенно при альтернативе отсутствия реализации проекта. При проектном варианте трассы, который в большинстве предполагает строительство новой дороги, трасса будет обходить все поселки и влияние на местное общество будет минимальным. В ходе строительства будет небольшое  и непродолжительное влияние на сельскохозяйственную деятельность. Но значительных воздействий на природные комплексы от данной альтернативы не ожидается. В целом, с точки зрения охраны окружающей среды, считается, что выбранный план трассы предлагает наилучший подход к решению проблем с существующей дорогой, со стимулированием экономического развития и с улучшением социальной связи между Китаем и Казахстаном.

4. 
УЧАСТОК 1.

4.1
ИСХОДНЫЕ ДАННЫЕ: УЧАСТОК 1

4.1.1
ОБЩЕЕ ОПИСАНИЕ

Дорога «Алматы-Кокпек-Чунджа-Коктал-Хоргос» является частью Международного транзитного коридора «Западная Европа – Западный Китай», который соединяет Центральную Азию с Китаем в рамках Программы  по развитию транспортной инфраструктуры в Республике Казахстан на 2010 – 2014 годы, утвержденной Постановлением Правительства №1006 от 30 сентября 2010 года. 
 Участок 1 (24-126 км) начинается в 20 км к северо-востоку от центра Алматы (километраж с трассы «Алматы-Усть-Каменогорск). Первые 10 км проходят через пригородные зоны Алматы, с плотной инфраструктурной сетью (дороги, электролинии, ж/д) и несколько поселков-спутников с интенсивной сельскохозяйственной деятельностью в незастроенных местах. Начиная с поселка Байсерке трасса стабильно идет в восточном и северо-восточном направлении, около 2-5 км к северу и параллельно к существующей главной трассе, A351 (“Кульджинский Тракт”). Около 80% трассы проходит через земли с интенсивной сельскохозяйственной деятельностью (с небольшой долей животноводства), которые в основном орошаемые. Трасса пересекает около 10-15 сезонных рек, которые высыхают летом, но могут нести значительное количество воды и наносов весной. Многие из них используются для добычи гравия. Около 15 км к северу, вниз по течению и ниже по уровню относительно трассы располагается Капчагайское водохранилище, образованное рекой Или. Река Или затем течет в СЗ направлении в озеро Балхаш, которое является вторым по площади озером в Казахстане и приемником для всей сети поверхностных вод в районе проекта. 
С около км 100 до 120 трасса будет проходить через более засушливые земли, покрытые в основном кустарником и травой и использующиеся для выпаса скота. Граница первого участка находится на реке Шелек, которая находится на восточной стороне поселка с таким же именем. Река Шелек является постоянным водотоком, хотя и с большими колебаниями в расходах воды. В районе проекта на этой реке осуществляется интенсивная добыча гравия. На данном участке (около км 100-126) трасса будет проходить по существующей дороге. Существующий мост через реку Шелек будет реконструирован и новый мост построен для дополнительных двух полос.
В целом, около 82% Участка будет построено по новому маршруту, оставшиеся 18% будут проходить по существующему маршруту A351 (19832 м из 111743 м).
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Рис.4.1. – Ситуационная карта Алматинской области

Общая площадь Алматинской области составляет  428,0 тыс.кв.км. Административный центр области расположен в г. Талдыкорган. В области 16 сельских районов, 10 небольших городов, 15 поселков, 759 сел (аулов).

Численность населения области  составила 1 631,4 тыс.чел. (без г. Алматы). 

Общая протяженность данного участка по проекту составляет 111,9 км (Рис. 4.2).

1. Илийский район – Протяженность по проекту в Илийском районе составляет 6,6 км.

2. Талгарский район – Протяженность по проекту в Талгарском районе составляет 7,6 км.

3. Енбекшиказахский район– Протяженность по проекту в Енбекшиказахском районе составляет 97,7 км.

4.1.2 
КЛИМАТ

Климатические характеристики основных поселков вдоль проектируемой трассы представлены в Таблице 4.1. Основные климатические факторы:
1) Резкоконтинентальный климат. В самые холодные зимние месяцы (январь) −8 °C, −11 °C. В самые теплые летние месяцы +40 °C;

2) Осадки варьируют от 150 мм до 400 мм в год. Наибольшее количество осадков весной и наименьшее летом;

3) Снег выпадает в ноябре и снежный покров лежит 80-100 дней, толщиной 21-38 см;

4) Снежный покров защищает почву от глубоко промерзания.

5) Ветра обычно с серверо-востока и северо-запада;

6) Песчаные штормы летом могут вызывать эрозию почв.

Основные климатические характеристики района прохождения проектируемого участка трассы по данным ближайших метеостанций «Алматы» и «Шелек» представлены в таблице 4.1.

Таблица 4.1 – Основные климатические показатели МС «Алматы», «Шелек»

	№
	Климатические показатели

	
	
	Алматы
	Шелек

	1
	2
	3
	4

	1
	Средняя годовая температура  0С
	+ 8,9
	+8,9

	2
	Средняя температура самого холодного месяца (январь) 0С
	-  6,5
	-9,2

	3
	Средняя температура самого теплого месяца (июль) 0С
	+ 20,7
	+23,9

	4
	Абсолютная минимальная температура 0С
	- 38,0
	-39,0

	5
	Абсолютная максимальная температура 0С
	+ 42,0
	+42,0

	6
	Средний уровень осадков, мм включая зимний период
	491
	233

	7
	Толщина снежного покрова с 5% вероятностью превышения, см
	50
	-

	8
	Количество дней в году:

гололед

град

метели

ветер > 15 м/сек
	12

7

5

21
	2.0

2.0

25

25

	9
	Типичные периоды температуры воздуха 

Более 0 0C    начало

                      конец

                      продолжительность
	13/03

11/11

242
	7/03

18/11

255

	
	Более 5 0С    начало

                      конец

                      продолжительность
	27/03

25/10

211
	21/03

31/10

223

	
	Более 10 0С  начало

                      конец

                      продолжительность
	13/04

9/10

178
	6/04

15/10

191

	10
	 Среднегодовая скорость ветра м/сек
	1,7
	3,8


4.1.3
РЕЛЬЕФ И ЛАНДШАФТ
Территория проекта имеет довольно сложную геоморфологическую характеристику и очень разнообразный рельеф из-за расположения между высокими хребтами Северного Тянь-Шаня на юге, южной равниной озера Балхаш на северо-западе и долиной реки Или на северо-востоке.

Рельеф Алматинской области – предгорная равнина юго-западных склонов хребта Каратау. Значительную часть области занимают Балхаш-Алакольская и Илейская впадины (рис. 4.2).
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Рис. 4.2. Гипсометрическая карта

В географическом отношении участок проектируемой автодороги отнесен к Илийской провинции – соответствующей обширной межгорной впадине, которая протягивается широтно между Джунгарским Алатау на севере и хребтами Кетмень и Заилийский Алатау на юге. Примерно в середине этой впадины происходит ее резкое сужение проходящими почти к самой реке Или возвышенностями Кату и Калкан на правобережье и горами Богуты по левобережью.

Местные морфологические условия Илийской долины в месте ее сужения определяют специфические условия Формирования стока водотоков северной экспозиции. Горы здесь являются передовым горным поднятием на пути влажных воздушных масс воздуха северо-западного направления, поэтому они наиболее влагообеспечены.

Вдоль подножий окаймляющих ее с севера и с юга гор, Илийская впадина оконтурена технологическими разломами, определяющими ее повышенную сейсмичность. Территория проекта классифицирована как 9 из 12 по шкале интенсивности Меркалли «Разрушительная» зона сейсмичности. Впадина выполнена мощной толщей красноцветных песчаников, песчанистыми глинами и песками на которых залегают пестроцветные глины и пески, переходящие местами в галечники и конгломераты.
Песчаные аллювиальные насосы в прирусловой полосе впадины перевеяны ветром и превращены в барханные и бугристые эоловые пески, особенно в восточной части дороги.  

4.1.4
ПОЧВЫ И ПОЧВООБРАЗУЮЩИЕ ПОРОДЫ

Территория Алматинской области отличается неоднородностью условий почвообразования. При изменении климатических, гидрологических условий, геологического строения, растительности и прочих факторов, происходит изменение ведущих факторов почвообразования.

По природно-сельскохозяйственному районированию земельного фонда Республики Казахстан объект расположен в полупустынной и пустынной зоне. Диагностирование и классификация почв проводилась согласно «Систематическому списку и основных диагностических показателей почв Казахстана». Почвенный покров объекта изысканий неоднородный и представлен сероземами светлыми, малоразвитыми, серо-бурыми, песками грядово-бугристыми в комплексе с такыровидными. Почвы в основном засолены. Механический состав различный от песков до суглинков и легкой глины. Почвообразующими породами служат в основном засоленные эллювиально - делювиальные отложения, представленные суглинками, супесями и песками.

Полное описание характеристики почвы для всех 3 районов можно найти в Приложении 1.3. 

Наиболее важным аспектом характеристики почвы является пригодность для снятия, сохранения и последующего использования. В соответствии с ГОСТ 17.5.3.06-85 (Требования к определению норм снятия плодородного слоя почвы припроизводстве земляных работ) ГОСТ 15.5.1.03-86 (Классификация вскрышных и вмещающих пород для биологической рекультивации земель) все почвогрунты обследованной территории по пригодности для снятия и последующего использования для биологической рекультивации объединены в следующие группы:

1 группа: земли пригодные для снятия плодородного слоя 

Светло-каштановые среднемощные обычные, светло-каштановые слабосолончаковые со среднесолончаковыми 10-30%, луговато-светло-каштановые обычные среднемощные, луговато-светло-каштановые обычные среднемощные со слабосолончаковыми 10-30%, луговые светло-каштановые с лугово-болотными 10-30%, сероземы обыкновенные обычные, луговые сероземов обыкновенных со слабосолончаковыми 10-30%, луговые сероземов обыкновенных с лугово-болотными слабосолончаковыми 10-30%.

Мощность гумусовых горизонтов у этих почв от 20 до 47 см. Гумуса содержится от 1,65-3,31%. Механический состав средне-тяжелосуглинистый. Рекомендуемая мощность снятия от 20-40 см.  
Под 1 группу попадает примерно 100 км Участка 1 (90% всего Участка 1). 

2 группа (непригодные) – Земли непригодные для снятия плодородного слоя.

Во вторую группу вошли: Луговые светло-каштановые среднесолончаковые с лугово-болотными среднесолончаковыми 10-30%, светло-каштановыми слабосмытыми с пойменными луговыми 10-30%, светло-каштановые сильносолончаковые с солончаками гидроморфными 10-30%, сероземы обыкновенные среднесмытые, сероземы обыкновенные солонцевато-сильносолончаковые, сероземы обыкновенные сильносолончаковые среднесмытые с лугово-болотными 10-30%.

Обычно такие почвы не рекомендуется снимать, однако, так как они присущи для долин рек, в районе проекта этого не избежать. Данная группа более значима для земледелия, и любая деятельность, нарушающая либо негативно влияющая на них должна быть минимизирована насколько это возможно. Например, учитывать тип почв при организации дорог, строительных участков и лагерей, для минимизации воздействий и надлежащей рекультивации. Под группу 2 попадает примерно 12 км Участка 1 (10% всего Участка 1).
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Рис. 4.3 - Почвенная карта района расположения проектируемого Участка 1 трассы «Алматы-Хоргос»

(Группа 1 – зеленая, Группа 2 – желтая)

4.1.5
ЗЕМЕЛЬНЫЕ РЕСУРСЫ

Большинство земель Участка 1 представлены орошаемыми и пастбищными угодьями. Земля изымается на постоянной основе под строительство трассы, подъездных дорог и примыканий: сюда входят сельскохозяйственные земли и несколько коммерческих и производственных зданий. Жилых домов попадающих под изъятие нет. Изъятие земель почти завершено и все описывается в Отчете по внедрению мероприятий по переселению. На всех Участках есть участки, которые еще не были изъяты (86 земельных участков). Несколько коммерческих зданий будут изъяты и снесены в Илийском и Енбекшиказахском районах.
Отвод земель под строительство и реконструкцию автодороги был произведен на стадии изыскательских работ с землеустроительными службами и органами по охране окружающей среды. Общее количество частных земель, попадающих под изъятие в каждом районе, представлено ниже. Большинство земельных участков уже изъяты и компенсации за них были выплачены.

Таблица 4.2 Земли, попадающие под постоянное изъятие для строительства дороги

	Район 
	Кол-во владельцев
	Площадь земли (га)
	Примечание

	Илийский
	67
	36,34
	

	Талгарский
	12
	47,65
	

	Енбекшиказахский
	470
	491,72
	Часть из них на Участке 2


Дополнительные земли потребуются под карьеры и строительства баз, мастерских и лагерей для рабочих. Подрядчики получат доступ ко всем землям на временное пользование посредством проведения переговоров с владельцами или арендаторами. Во всех случаях земля, необходимая для временного и постоянного пользования, является сельскохозяйственной, пастбищной либо неосвоенной. Несколько коммерческих зданий будет изъято в Илийском и Енбекшиказахском районах.

Учитывая требования земельного законодательства, все временно занимаемые участки должны быть рекультивированы. Технология, процедура и объемы рекультивационных работ описаны в соответствующем разделе рабочего проекта.

4.1.6
ГИДРОЛОГИЧЕСКИЕ ХАРАКТЕРИСТИКИ

Поверхностные воды

Несмотря на то, что дожди относительно редкие, как описано в разделе 4.1.2, Алматинская область обладает довольно богатыми водными ресурсами, из-за близкого расположения к горам, где выпадение большого количества осадков, а также таяние снегов и ледников обеспечивает круглогодичный поток воды. Территория области орошается несколькими большими реками и озерами, которые относятся к внутреннему замкнутому Балхаш-Алакульскому бассейну. Наиболее мощной водной артерией области является река Или. Другие реки на территории проекта включают: Каратал, Аксу, Тнетек, Ыргайты, Каскелен, Талгар, Большая и Малая Алматинка, Шырын, Турген, Шолак,  Лепси,  Иссык, Шелек, Чарын, Хоргос и др.

Участок 1 проектируемой дороги находится в междуречье рек Каскелен – Шелек, поэтому сток большинства пересекаемых водотоков, так или иначе, связан с режимом этих рек. 

Все реки берут свое начало высоко в горах, где таят снега, ледники и идет круглогодичный дождь, но несмотря на это мелкие реки высыхают в засушливый период. В период с марта по июнь могут случиться кратковременные паводки, когда расход рек и количество осадков гораздо выше. Уровень осадков в зоне Участка 1 варьируют в пределах 400-300 мм в год.
Подземные воды

Проектировщики провели гидрологические и геологические изыскания вдоль проектной трассы с бурением скважин через каждые 500 м на равнинах и с более частым бурением на изменениях ландшафта.
Характеристика подземных вод показана на рис. 4.4.
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Рис. 4.4 – Гидрогеологическая карта территории проекта
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Потоки подземных вод, поступающих во впадину,  начинают свое формирование на горных склонах и на пути к центру впадины. По условиям подземного стока выделяют четыре гидрологических района: горный склон, предгорная ступень, предгорный шлейф и предгорная аллювиально-пролювиальная равнина. По водным горизонтам, на горных склонах, обращенных к впадине, поток подземных вод формируется в скальных трещиноватых породах с наиболее интенсивным водообменном в зоне выветривания и по тектоническим разломам. Вследствие сильно расчлененного рельефа часть потока выклинивается еще в пределах горного склона, а часть уходит во впадину подземными путями. В количественном отношении первая составляющая, для низкогорных районов в среднем равна 6,5 л/сек с км². Вторая часть потока, уходящая во впадину подземными путями, по данным Института гидрогеологии, оценивается в 1,7 л/сек с км² и составляет 7% от общего количества атмосферных осадков.

Амплитуды колебаний уровней подземных вод составляют до 1,0-20,0 м, однако общая глубина в пределах проектируемой дороги составляет 5 м. На орошаемых землях Участка 1 уровень подземных вод находится на глубине до 10 м. Напорные подземные воды обычно на глубине 20-25 м. Химические свойства варьируются. Доминируют слабосоленые и соленые воды, с содержанием соли от 1,5 до 5,0 г/л. Чрезмерная минерализация происходит при стоячих условиях и песчанно-соленных грунтах.  

Использование данных эксплуатационной гидрометрии экспериментальных балансовых исследований Алматинской гидрогеологической станции позволило определить соотношение объемов воды, поступающих из различных источников. В питании подземных вод конусов выноса участвуют фильтрационные воды из русел рек (50-60%) и ирригационной межхозяйственной сети (10-16%), подземный сток со стороны горного массива (8-14%), инфильтрация атмосферных осадков (9%), фильтрация поливных вод (9%) и конденсация воды – 2%.

Модуль общего подземного стока предгорного шлейфа оценивается в 27,2 л/сек с км².  


Пролювиально-аллювиальная равнина занимает остальную часть впадины. Отложения, слагающие равнину, представлены песками, галечниками, супесями и суглинками, переслоенными глинами. Движение подземных вод о бортовых частей впадины и конусов выноса к долине базисной реки не имеет вида плоского потока. На расстоянии 16-20 км от гор единой мощный поток, формирующийся в конусах выноса, делится слоями водоупорных пород на ряд этажно расположенных водоносных горизонтов. На этих участках живое сечение потока подземных вод сокращается в результате появления водоупорных слоев, измельчения обломочного материала, а на отдельных участках – вследствие тектонических подвижек. Поток подземных вод получает подпор, и часть его выклинивается, вновь питая реки и образуя многочисленные реки – карасу и заболоченности. Окончательная разгрузка потока подземных вод происходит тремя путями: выклиниванием, в р.Или, оттоком по аллювию долины и вертикальной разгрузкой в верхние водоносные горизонты. Основная разгрузка подземных вод предгорной равнины происходит на территории самой впадины и главной статьей расхода является суммарное испарение.


Водоносные горизонты
Водоносный горизонт крупнообломочных валунно-галечниковых отложений конусов выноса находится в полосе предгорных шлейфов. Отложения отличаются высокой водо-обильностью. Вблизи русел воды повсеместно пресные, гидрокарбонатные кальциевые, с сухим остатком 0,2-0,3 г/л, на остальной площади преобладают сульфатные натриевые слабосолоноватые (1,4-2,8 г/л).

Водоносный комплекс песчано-глинистых четвертичных отложений  предгорных равнин. Комплекс содержит грунтовые и напорные воды. Грунтовые воды залегают на глубинах 3-9 м в долине р.Или до 15-20 м на междуречных пространствах. Воды ниже местных базисов эрозии пресные, гидрокарбонатно-кальциевые, с сухим остатком до 1 г/л, в верхних водоносных горизонтах они солоноватые, сульфатно-натриевые, с сухим остатком 1-3 г/л. 


Артезианские воды на равнине распространены повсеместно. Как правило, толща аллювиально-пролювиальных отложений предгорных равнин содержит несколько напорных водоносных горизонтов, мощность которых колеблется от 1 до 18 м. Артезианские воды пресные гидрокарбонатно-кальциевые и кальциево-натриевые.


В настоящее время в Алматинской области разведаны порядка 50 месторождений подземных вод. Месторасположения вод показаны на рисунке 4.5.
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Рис. 4.5 – Подземные воды на территории проекта
\

4.1.7
ФЛОРА И ФАУНА
Растительный и животный мир данной территории описывается ниже. 

Ботанико-географическое районирование территории Илийского района:

Исследуемый район принадлежит к Азиатской пустынной области, Ирано-Туранской подобласти, Терскей-Кетмень-Южноджунгарской провинции (региону, для которого характерен особый спсектр зональных типов сообществ на равнинах), Южноджунгарской и Илийской подровинции.  Растительность  представлена:  

37) Белоземельнополынно-черносаксауловыми представителями.

38) Совокупностью серий сообществ осоково-белоземельнополынно-смешанносаксауловых и псаммофитнокустарниковых на слабозакрепленных бугристых и бугристо-грядовых песках.

39) Совокупностью серий сообществ осоково-белоземельнополынно-смешанносаксауловых и псаммофитнокустарниковых на слабозакрепленных бугристых и бугристо-грядовых песках.

40) Ковыльно-прутряково-полынными представителями.
Ботанико-географическое районирование территории Талгарского района:

Исследуемый район принадлежит к Азиатской пустынной области, Ирано-Туранской подобласти, Заилийско-Североджунгарской провинции. Растительность, обнаруженная в данных провинциях, представлена:

41) Темнохвойными лесами, зарослями кустарников и лугами: Лиственно-еловые с подлеском из травяных в сочетании с высокотравными лугами и степями.

42) Темнохвойными лесами, зарослями кустарников и лугами:   Еловыми лесами с подлеском в сочетании с высокотравными лугами.
43) Темнохвойными лесами, зарослями кустарников и лугами: Кустарниково-арчовые редколесья с разнотравно-злаковым покровом, местами в сочетании с лугами и степями.
44) Степями богаторазнотравными-дерновиннозлаковыми: Богаторазнотравно-злаково-типчаковые в сочетании с зарослями кустарников.
45) Степями опустыненными эфемероидно-полукустарничково-дерновиннозлаковыми: Эфемероидно-полынно-ковыльные местами в сочетании с петрофитными кустарниково-полынными.
46) Пустынями полукустарничковыми и кустарниковыми со злаками и эфемероидами: Гемипетрофитные полынные со злаками и эфемероидами.
Район проложения трассы автодороги расположен в пустынно-степной зоне поливного, богарного земледелия и овцеводства. Растительность на сероземных почвах представлена в основном полынью, к которой почти всегда примешаны в небольшом количестве прутняк, эбелек, часто можно встретить и ковыль. Значительное участие в растительном покрове  принимают эфемеры: мятлик луковичный, костер, мелкая осочка, маки. 

Конкретные характеристики растительности не были предоставлены местными специалистами для Енбекшиказахского района, но наблюдения во время посещения участка показывают что характеристики в большинстве схожи с Талгарским районом, описанным выше. Более того, важнейшим моментом является то, что дорога не будет иметь значительного негативного влияния на редкие или исчезающие виды более чем существующей ситуации с человеческой деятельностью в районе проекта, который частично подвергнут интенсивной сельскохозяйственной деятельности, частично используется для выпаса скота. Экосистема в данном районе, таким образом, уже адаптировалась к человеческой деятельности и, тем самым, является гораздо менее чувствительной по сравнению с нетронутой естественной природой. 

Фауна
Обзор интернета был проведен по характеристикам фауны Алматинской области. Фауна в Алматинской области богатая и разновидная из-за обширных территорий пустынь и гор. Наиболее богаты горные зоны на юге области близ границы с Кыргызстаном. Волки, барсы, рыси населяют данные зоны. Далее к северу на предгорных равнинах дикая природа менее разновилна и больших млекопитающих немного. Разновидность также уменьшается из-за быстро растущего города Алматы (население около 2 миллионов),  пригородных зон и интенсивной сельскохозяйственной деятельности в нижних равнинных зонах области.

Тем не менее, широко распространены популяции грызунов: сусликов, тушканчиков, полевых мышей, зайцев, сурков и других. Очень много популяций птиц в Алматинской области. Сюда входят различные орлы, коршуны, луни, дрофа, перепел, серый журавль, песчаная куропатка, сойка, воробьи, голуби, фазаны и другие. Так как вдоль 1 участка нет крупных водотоков, больших стай уток, гусей, лебедей и других водоплавающих птиц не обнаружено. Также, из-за широкой урбанизации и интенсивного земледелия, территория вдоль дороги птицами не многообразна.

На 1 Участке, так как большинство земель освоено или используется для выпаса скота, животный мир характеризуется теми животными, которые обычно живут в таких условиях. К ним относятся грызуны: суслики, тушканчики, полевые мыши и другие. Насекомоядные представлены ежами, землеройками, различными ящерицами и змеями. Распространены домашние овцы, козы и крупный рогатый скот. Лошади используются в сельском хозяйстве. Собаки также используются в выпасе скота.

Из-за высоких темпов урбанизации, Участок 1 не характеризуется большим разнообразием видов и подвидов. Нет зарегистрированных редких, исчезающих или уязвимых видов животных и птиц. Нет зарегистрированных в Красной Книге сайгаков, сурков или джейранов. Близ проектной дороги нет зон, населенных дикими животными, включая леса. Также нет заболоченных участков или крупных водных объектов. Нет чувствительных зон или участков с ценным ландшафтом и нет известных предлагаемых охраняемых зон.

Флора и Фауна: методология изучения биоразнообразия вдоль трассы

В результате полевых исследований консультантов, предоставленной информации и полевых изысканий проектировщиков, можно заключить, что трасса не проходит по чувствительным средам обитания флоры и фауны. Во время общественных слушаний в октябре тема животных на Участке 1 не затрагивалась или упоминалась населением или районными органами. На встрече с экологическим обществом «Зеленое спасение», НПО из г. Алматы, проблема дикой природы на участке 1 и любые воздействия, которые может иметь трасса на Участке 1 не была определена как проблема. Были обсуждены возможные проблемы с дикими животными на Участке 2.
Команда специалистов по охране окружающей среды КУП посетила участок несколько раз в сопровождении проектировщиков и других экспертов. Они также встречались с местными экспертами на участке, на общественных слушаниях и других встречах в Алматы. Были проведены телефонные интервью с представителями гос. Органов и других экспертов, включая Директоров обоих национальных парков Чарын и Алтын-Эмель. Команда также провела интернет исследование большого количества русских и английских веб-сайтов для определения и понимания ресурсов фауны и проблем в районе трассы Алматы-Хоргос.
Посещение участков: Команда специалистов по охране окружающей среды КУП, которые ответственны за улучшение предыдущего отчета ОВОС посетили участки трассы Алматы-Хоргос:

· 23 сентября: посетили Участки 1, 2 и 3 с инженерами-проектировщиками и представителями Областного Департамента КАД. Это было первое посещение участка, с целью ознакомления с общим направлением трассы и очевидными воздействиями проекта.

· 3 октября: посетили трассу, фокусируясь на Участок 2 и Участок 3, с сопровождением инженеров-проектировщиков, гидролога, с целью проверки заболоченности на Участке 2, участка между двумя национальными парками на Участке 2 и сельскохозяйственных земель вдоль трассы.

Обсуждения со следующими людьми по фауне и потенциальных проблемах от строительства трассы были проведены:
· Камилжан Юлуашев, Департамент лесного хозяйства Уйгурского района, охотовед (обсуждение на общественных слушаниях, телефонные переговоры, письма и факсы по данным популяций животных) 
· Шаяхмет Заманов, Чарынский национальный парк, Директор (телефонные переговоры)

· Тохтем Бектемисов, Чарынский национальный парк, Заместитель директора (телефонные переговоры)

· Халык Абедарович, Национальный парк Алтын-Эмель, Генеральный директор (телефонные переговоры)

· Темирхан Кадырбаев, Чиликский Департамент лесного хозяйства, Директор (телефонные переговоры, обсуждение фауны на участке заболоченности близ поселка Нурлы)
Очевидно, что информация из национальных парков является достоверной и надежной.

Встречи с проектировщиками:

· Айгуль Мунайдарова, АО "Казахстан Жолдары", Исполнительный директор, Главный инженер проекта Участков 1 и 3 (сопровождение во время посещения участков и на общественных слушаниях)

· Сергей Ефимов, АО "Казахстан Жолдары", Начальник группы гидрологических и геологических изысканий (посещение участков, встреча в офисе ВБ)

· Юрий Сороколетов, АО "Казахстан Жолдары", гидролог
· Султанбек Каримов, ТОО "Каздорпроект", Исполнительный директор, Главный инженер проекта Участка 2 (сопровождение во время посещения участков и на общественных слушаниях, телефонные переговоры, работа по участку заболоченности)
Встреча с НПО со Светланой Спатарь с НПО "Зеленое Спасение", которая является координатором работы с МФИ.

Использованные интернет сайты: 

1. ru.wikipedia.org
2. redbookkz.info
3. caspionet.kz
4. greensalvation.org
5. unesco.org/en/tentativelists

6. birdlife.org/datazone/sitefactsheet.

7. egov.kz/wps/portal/

8. en.wikipedia.org/wiki/Endangered_species
9. iucnredlist.org

10. wwf.panda.org

Также, несколько сайтов по путешествиям и туризму в Алматинской области имели информацию по дикой природе и вероятности встречи с ними.

Заключение: Команда специалистов по охране окружающей среды КУП добыла информацию из различных источников и от людей, которые знакомы с территорией проекта и проектной трассой. В частности, было важно, что команда смогла прямо обсудить с директорами национальных парков животный мир и как крупные виды могут пострадать от трассы. Так как трасса проходит вдоль коридора уже измененного различными проектами, новая трасса внесет лепту в данное антропогенное воздействие, но не будет создавать новые виды воздействий. Оба директора национальных парков отметили, что хоть и дорога будет барьером для свободного передвижения различных животных, с надлежащим управлением и использованием скотопрогонов и, если необходимо, путепроводов типа “зеленых мостов”, большинство диких животных должны иметь возможность передвигаться через трассу беспрепятственно. За этим необходим постоянный мониторинг. Предложенная трасса отведет большую часть транспортного потока от существующего маршрута через Чарынский национальный парк, что будет неоспоримой пользой для диких животных в парке.
4.1.8
СОЦИАЛЬНО-ЭКОНОМИЧЕСКИЕ ХАРАКТЕРИСТИКИ
Дорога проходит в основном через сельские районы с низкой плотностью населения. Общее количество населения 3 районов, через которые проходит данный участок дороги составляет: 

Таблица 4.3 Население районов по на участке 1 

	Район 

	Население  (2010)

	Илийский
	154 124

	Талгарский
	156 940

	Енбекшиказахский
	219 412


Поскольку, в большинстве трасса проходит через открытую местность, уровень численности населения, проживающего непосредственно возле дороги, очень низок. Единственные два исключения, где дорога проходит близко к чувствительным зонам, это дома на км 0 и на км 107. Дома расположены близко к существующей дороге, которая будет использоваться для строительства новой трассы. На км 0 около 20 жилых домов располагаются в 50 метрах от края существующей дороги и на км 107 примерно 10 жилых домов располагаются в 50 метрах от края существующей дороги. Это допустимо по Казахстанским нормативам, но для соответствия международным стандартам, будет необходимо проводить мониторинг, контролировать воздействия и разрабатывать методы смягчения во время строительства.
Илийский район

Илийский район является частью большой Алматы, и в нем широко развивается коммерческая и промышленная деятельность, а также происходит быстрая урбанизация со значительным ростом развития жилых зон и инфраструктуры.  

Талгарский район

Талгарский район расположен в южной части Алматинской области, в предгорной зоне Заилийского Алатау и занимает территорию - 3,8 тыс.кв. км. Район организован в 1969 году.

Административный центр - г.Талгар – расположен в 25 км от г.Алматы. В районе проживает 156,940 тыс. человек. Район сельскохозяйственного направления, здесь развиты промышленный комплекс и инфраструктура частного сектора. 

Промышленность района представлена такими предприятиями, как экспериментальный литейно-механический завод, типография и 2 швейные фабрики. Также производятся такие виды промышленной продукции, как: спирт, кирпич строительный, макаронные изделия, алкогольные и безалкогольные напитки, швейные изделия, печатная продукция, моющие средства и т.д.

Агропромышленный комплекс района очень сильный.  Одним из старейших хозяйств района является СХПК «Алматы», которое было организовано в 1929 году. Основным видом деятельности является производство картофеля, овощей, молока, зерна. Также в районе развито малое предпринимательство. 

В городе Талгар существует ряд коммерческих и производственных предприятий, однако существующая трасса (А351) является основным месторасположением для производственной и коммерческой деятельности. Заправочные станции, продажа транспортных средств, ремонт транспортных средств является наиболее распространенной деятельностью вдоль дороги. Рестораны, магазины и временные прилавки для продажи местных фруктов, овощей и других товаров местного производства располагаются вблизи дороги и предоставляют свои услуги для местного общества и пользователей дорог.
Енбекшиказахский район 
Район образован 1952 году, территория составляет 8,3 тыс. км2. Район имеет развитое поливное и богарное земледелие, с главным направлением сельскохозяйственного производства – овощеводство, птицеводство, виноградарство, плодоводство и табаководство. В структуре экономики района промышленность занимает 34%, сельское хозяйство – 64%. Индустриальную базу района формируют 13 крупных и 24 средних предприятия, на долю которых приходится три четверти всей производимой продукции. Промышленный сектор представлен предприятиями, перерабатывающими сельскохозяйственную продукцию.

Как и в Талгарском районе, существует ряд коммерческих и производственных предприятий, однако существующая трасса (А351) является основным месторасположением для производственной и коммерческой деятельности. Заправочные станции, продажа транспортных средств, ремонт транспортных средств является наиболее распространенной деятельностью вдоль дороги. Рестораны, магазины и временные прилавки для продажи местных фруктов, овощей и других товаров местного производства располагаются вблизи дороги и предоставляют свои услуги для местного общества и пользователей дорог. Дальше от Алматы регулярность такой деятельности вдоль дорог снижается. Возле поселка Шелек по существующей дороге есть несколько сервисов и коммерческих объектов.

4.1.9
ФИЗИЧЕСКИЕ КУЛЬТУРНЫЕ РЕСУРСЫ
Одним из вопросов, рассматриваемых при строительстве автодороги, является сохранение памятников истории и культуры, к которым относятся определенные сооружения, памятные места и другие объекты, связанные с историческими событиями жизни народа. Произведения материального и духовного творчества, представляющие историческую, научную, художественную ценность (старинные постройки, захоронения, археологические объекты), а также уникальные природные заповедники, национальные парки.

Согласно заключению археологического обследования участка строящейся автодороги с км 24,1 "Алматы-Усть-Каменогорск" до км 126 автомобильной дороги «Алматы– Чунджа–Коктал–Хоргос», №54-20-599 от 29.10.2008 г., проведенного РГКП «Институт археологии им. А.Х. Маргулана КН МОН РК», хозяйственное освоение территории, отведенной под строительство автодороги на указанном участке, разрешено при соблюдении условий, предусмотренных статьей 39 Закона Республики Казахстан «Об охране и использовании объектов историко-культурного наследия». То есть, после полного археологического изучения  памятников, расположенных в зоне строительства автодороги и снятия их с Государственного учета:

1. При освоении территорий до отвода земельных участков должны проводиться исследовательские работы по выявлению объектов историко-культурного наследия.

2. В случае обнаружения объектов имеющих историческую, научную, художественную и иную ценность, физические и юридические лица обязаны приостановить дальнейшее ведение работ и сообщить об этом уполномоченному органу.

3. Запрещается проведение работ, которые могут создавать угрозу существованию объектов историко-культурного наследия.

На основании приведенного Закона были проведены исследования следующих памятников:

На территории Алматинской области располагаются многочисленные курганы и другие археологические памятники. Презентация этих памятников историко-культурного наследия казахского народа вдоль проектируемой автотрассы Западная Европа – Западный Китай как объектов для развития туризма имеет большое значение. Наиболее известные среди них – могильники Талгар, Новоалексеевский, Боролдай, Иссык, Тургень, Шелек, Кегень. Могильники Иссык и Бесшатыр приобрели всемирную известность.  Ни один из них не располагается вблизи дороги и не попадает под прямое воздействие проекта. Три других участка попадают под влияние дороги, как описано ниже.

Археологические памятники, расположенные в зоне строительства автодороги.

По результатам исследования на отводимом участке дороги обнаружены попадающие в зону освоения следующие памятники: 

1. Могильник Байсерке;

2. Могильник Алга;

3. Могильник Саламатка.  

Могильник Байсерке:  могильник расположен на км 8 к северу от дороги  в равнинной части, состоит из пяти курганов, ориентированных по линии север-юг. Ближайший курган расположен в пределах плана коридора, остальные 4 размещены вне плана коридора и на 500 км от центра плана дороги:

Географические координаты курганов:

Курган №1 – 43028/4.85//N     7704/12.69//Е - (находится в непосредственной близости от зоны строительства автодороги).

Курган №2   – 43028/08.03//N   7704/09.83//Е

Курган №3   – 43028/11.23//N   7704/08.83//Е

Курган №4   – 43028/14.77//N   7704/04.97//Е

Курган №5   – 43028/20.22//N   7704/03.07//Е

Диаметр курганов до 18м., высота 0,5 – 0,7м.  Насыпь курганов из земли и камня. Южнее могильника проходит грунтовая дорога. 

Могильник Алга: могильник состоит из трех курганов, ориентированных по линии север-юг. Курганы располагаются примерно на 400 км к севру от центральной линии дороги. Они не падают под прямое влияние строительства дороги. 

Географические координаты курганов:

Курган №1 – 43027/49.69//N    77010/3.27//Е

Курган №2 – 43027/50.24//N   77010/3.40//Е - (находится в непосредственной близости от зоны строительства автодороги).

Курган №3 – 43027/51.18//N    77010/3.53//Е.

Курганы сложены из земли и камней, насыпи пологие, оплывшие, задернованы, размерами: диаметр от 12 до 14м, высота от 0,5 до 0,9м.

Могильник Саламатка:  могильник состоит из двух курганов, вытянутых в общем направлении с юго-востока на северо-запад. Могильники располагаются на 1-2 км к северу от центральной линии дороги. Они не падают под прямое влияние строительства дороги.

Географические координаты курганов:

Курган №1 – 43028/54.48//N   77017/46.85//Е

Курган №2 – 43029/12.65//N   77017/39.30//Е - (находится в непосредственной близости от зоны строительства автодороги).

Насыпь курганов сложена из земли и камней, задернована. Диаметр курганов от 18 до 21м, высота от 0,9 до 1,4м.

Памятники археологии расположенные, вдоль трассы Великого Шелкового пути  насчитывают не менее двух тысяч лет, представляют в археологическом отношении большую научную ценность.
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	Могильник Байсерке. Общий вид.


	Могильник Алга. Общий вид.
	Могильник Саламатка. Общий вид.


Рис.4.6  – Памятники археологии в районе проектируемого участка автодороги «Алматы-Хоргос»
4.2 
ОЦЕНКА ВОЗДЕЙСТВИЯ НА ОКРУЖАЮЩУЮ СРЕДУ: УЧАСТОК 1
4.2.1
ВВЕДЕНИЕ
При  строительстве автомобильных дорог основными видами воздействий на окружающую среду являются:

47) загрязнение  воздуха отработавшими газами двигателей  автотранспорта;

48) загрязнение  природной среды дорожно-строительными машинами и механизмами, используемыми на строительных работах;

49) шум, вызванный техникой и оборудованием, и различной строительной деятельностью;

50) загрязнение  пылью и продуктами износа дорожного покрытия и автомобильных шин при движении автотранспорта, а также при транспортировке дорожно-строительных материалов;

51) загрязнение продуктами производственной деятельности при добыче дорожно-строительных материалов,  разработке грунта, устройстве земполотна и дорожных одежд;

52) возможные загрязнения почвенного покрова, поверхностных водных источников, прилегающих  к дороге различных видов растительности;

53) нарушение мест гнездования птиц и мест обитания животных;

На стадии проведения работ, такое влияние как загрязнение воздуха, уровень шума зависит от расстояния от проезжей части. 

54) Загрязнение воздуха и уровень шума от всех транспортных средств, проезжающих по новому маршруту;

55) загрязнение  пылью и продуктами износа дорожного покрытия и автомобильных шин при движении автотранспорта;

56) загрязнение   придорожной полосы производственным и бытовым мусором;

57) загрязнение поверхностными стоками с проезжей части дороги;

58) возможное загрязнение подземных вод от стоков и других источников згрязнений.

Зоны влияния

Для автодорог выделяются территории, испытывающие воздействия: 

59) Зона влияния: более 3 000 метров, где может быть влияние дороги (например шум, пыль, загрязнение воздуха);

60) Защитная полоса: территория, граничащая с полосой отвода, на которой ожидается довольно значительное влияние. В некоторых случаях влияние может быть весьма значительным; шум и качество воздуха, водоотвод, загрязнение почвы и т.д.   

61) Резервно-технологическая полоса: прилегающая к дороге территория, которая необходима для экстренных случаев, потенциального использования в будущем, придорожного сервиса, выемки и насыпи. Значительное влияние и изменения в окружающей среде произойдут во время строительного периода.  

Ориентировочные размеры зоны влияния, защитной полосы и резервно-технологической полосы, приведены в Таблице 4.4.
Таблица 4.4 - Ориентировочные размеры зоны влияния, защитной полосы и резервно-технологической полосы
	Наименование территорий,

испытывающих воздействия
	Расстояние от края проезжей части, м,

для экологического класса дороги

	
	I
	
	I

	Зона влияния
	3000/1500
	Зона влияния
	3000/1500

	Защитная полоса
	250/150
	Защитная полоса
	250/150

	Резервно-технологическая полоса
	30
	Резервно-технологическая полоса
	30


4.2.2
ОЦЕНКА ВОЗДЕЙСТВИЯ НА АТМОСФЕРНЫЙ ВОЗДУХ
Строительный и эксплуатационный период

Намечаемая хозяйственная деятельность по строительству и дальнейшей эксплуатации участка автодороги «Алматы-Хоргос» будет сопровождаться эмиссиями в атмосферу загрязняющих веществ с последующим распространением их в приземном слое атмосферы при работе строительной техники (выбросы от строительных работ и от двигателей машин и механизмов) в период строительства, и выбросы от двигателей движущегося по трассе автотранспорта при эксплуатации.

В таблице 4.5 приводится перечень видов работ, наименование и характеристика источников выделения эмиссий в атмосферу при строительстве и эксплуатации скоростной трассы. 

Таблица 4.5 – Характеристика источников выбросов в атмосферу
	Виды работ
	Наименование и характеристика источников выделения эмиссий
	Наименование возможных эмиссий в атмосферу

	1
	2
	3

	Строительство дороги 
	Выделение пыли грунта и строительных материалов при работе машин и механизмов
	Пыль неорганическая

	
	Выделение продуктов сгорания топлива в ДВС машин и механизмов
	Азота диоксид, сажа, углерода оксид,  бенз(а)пирен, углеводороды

	
	Сварочные работы
	Оксид железа, марганец и его соединения, фтористый водород

	
	Покрасочные работы
	Уайт спирит, ксилол

	Эксплуатация дороги
	Выделение продуктов сгорания топлива в ДВС автотранспорта 


	Азота диоксид, сажа, серы диоксид, 

углерода оксид, углеводороды С12-С19, соединения свинца


В состав выбросов двигателей автомобильного транспорта входит ряд компонентов, из которых существенный объем занимают токсичные газы: оксид углерода, углеводороды, диоксид азота, соединения свинца, диоксид серы и твердые вещества (сажа).
Оценку уровня загрязнения воздушной среды указанными отработавшими газами следует производить на основе прогнозов в соответствии с расчетами. Перечень и объемы загрязняющих веществ, выбрасываемых в атмосферу в период строительства и эксплуатации объекта, представлен в таблице 4.6. Значения предельно-допустимых концентраций (ПДК) загрязняющих веществ приняты согласно СанПиН «Санитарно-эпидемиологические требования к атмосферному воздуху» №629 от 18 августа 2004 года. Данные, занесенные в таблицу, получены путем суммирования выбросов вредных веществ по каждому веществу, рассчитанных в Приложении 2 с использованием методик, утвержденных Министерством охраны окружающей среды Республики Казахстан. Оценка воздействия на атмосферный воздух в период эксплуатации производился с учетом роста интенсивности движения транспорта на 2028 год (по данным ТЭО).

В качестве расчетной величины принимаются концентрации вредных веществ, содержащихся в отработавших газах при работе различных типов автомобилей в смешанном потоке в зависимости от интенсивности движения. Воздействие на атмосферу считается допустимым, если содержание вредных примесей в атмосферном воздухе населенных мест не превышает предельно-допустимые концентрации, установленные в СанПиН "Санитарно-эпидемиологические требования к атмосферному воздуху" от 18 августа 2004 года N 629.
Таблица 4.6 – Участок 1: Перечень загрязняющих веществ, выбрасываемых в атмосферу

	Код

загряз. в-ва
	Наименование загрязняющего вещества
	ПДК м.р. мг/м3
	ПДК с.с. мг/м3
	ОБУВ мг/м3
	Класс опасности
	Выбросы,

тонн

	1
	2
	3
	4
	5
	6
	7

	Общие выбросы загрязняющих веществ в период строительства

	0123
	Железа оксид
	
	0,04
	
	3
	0,0849

	0143
	Оксид марганца
	0,01
	0,001
	
	2
	0,0094

	0301
	Диоксид азота
	0,085
	0,04
	
	2
	80,2623

	0328
	Сажа
	0,15
	0,05
	
	2
	14,2779

	0330
	Диоксид серы
	0,5
	0,05
	
	3
	16,5329

	0337
	Оксид углерода
	5,0
	3,0
	
	4
	595,0564


	0342
	Фтористые соединения
	0,020
	0,005
	
	2
	0,0034

	0703
	Бенз(а)пирен
	
	1*10-5
	
	1
	0,0002

	0616
	Ксилол
	0,2
	
	
	3
	0,1845

	2752
	Уайт-спирит
	
	
	1,0
	
	0,1845

	2754
	Углеводороды
	1
	
	
	4
	84,5841

	1310
	Альдегиды
	0,015
	0,075
	
	3
	6,2764

	2907
	Неорганическая пыль (SiO2 выше 70%)
	0,150
	0,05
	
	3
	1827,7552

	2908
	Неорганическая пыль (SiO2 70-20%)
	0,300
	0,100
	
	3
	1115,6786

	
	Итого:
	
	
	
	
	3740,8907

	Выбросы загрязняющих веществ в период эксплуатации    

	0328
	Твердые частицы (сажа)
	0,15
	0,05
	 
	2
	56

	0337
	Углерода оксид
	5
	3
	 
	4
	193974

	0301
	Диоксид азота
	0,085
	0,04
	 
	2
	3586

	0330
	Диоксид серы
	0,5
	0,05
	 
	3
	266

	2754
	Углеводороды 
	 
	 
	50
	 
	1109

	0184
	Свинец и его неорганические соединения
	0,001
	0,0003
	0,005
	1
	487

	 
	Итого:
	 
	 
	 
	 
	199478


Оценка уровня воздействия предприятия на воздушный бассейн селитебной территории осуществляется на основе моделирования распространения эмиссий в атмосфере, согласно «Методики расчета концентраций в атмосферном воздухе вредных веществ, содержащихся в выбросах предприятий. РНД 211.2.01.01-97». При расчете рассеяния выбросов от автотранспорта и определения концентрации токсичных веществ на расстоянии 20 метров от дороги используется модель Гауссового распределения примесей в атмосфере на небольших высотах. Результаты расчетов загрязнения атмосферного воздуха представлены в Приложении 1.2.

При расчетах загрязнения принята максимально разовая концентрация (ПДК) в соответствии с СанПиН «Требования к атмосферному воздуху населенных мест» № 3076 от 18.09.2004г, №841 от 3.12.2004г., утвержденными Министерством здравоохранения Республики Казахстан. 

Расчеты были выполнены и представлены в Таблице 4.7.


Таблица 4.7 – Результаты расчетов рассеивания выбросов от автотранспорта
	Вид выбросов
	Концентрация загрязнений в атмосфере на расстоянии

в 20 метрах от кромки проезжей части дороги, мг/м3
	Предельно допустимые максимально разовые концентрации ПДКм.р.,  мг/м3
	Среднесуточные предельно допустимые концентрации токсичных составляющих отработавших газов в воздухе населенных мест, мг/м3
	Класс опасности

	1
	2
	3
	3
	4

	Окись углерода
	0(056
	5,0
	3,0
	4

	Углево​дороды 
	0(011
	1,0
	1,5
	3

	Окислы азота 
	0(0056
	0,085
	0,04
	2

	Соединения свинца 
	0(000032
	0,0010
	0,0003
	1


Выводы по строительному и эксплуатационному периоду:

Строительный период: результаты расчетов выбросов в атмосферный воздух на строительный и эксплуатационный период были в пределах установленных лимитов. Поскольку дорога в основном проходит через открытые земли только с двумя чувствительными зонами, вредное воздействие на общество будет минимальным. Трасса проходит близко только к двум чувствительным зонам: жилые зоны на км 0 и на км 107. Дома расположены близко к существующей дороге, которая будет использоваться при строительстве новой. На км 0 примерно 20 жилых домов  располагаются в 50 метрах от края существующей дороги и на км 107 примерно 10 жилых домов располагаются в 50 метрах от края существующей дороги. Очень важно не допустить организацию строительных складов или строительных участков вблизи данной зоны. Во время строительного периода необходимо проводить регулярный мониторинг согласно Казахстанским лимитам и международным (например, ВОЗ) если параметры не регулируются. Подрядчик будет ответственен за мониторинг, который будет подотчетен консультанту по надзору за строительством и местным природоохранным органам.
Эксплуатационный период: Результаты расчетов показывают, что величина транспортного воздействия на атмосферный воздух не превышает предельно допустимых концентраций на расстоянии 20 м от ближайшей полосы движения. Концентрации токсичных веществ, содержащихся в отработавших газах в пределах прилегающей к дороге территории - резервно-технологической полосы, во время эксплуатационного периода будут в пределах допустимых  ПДК, и не будут оказывать отрицательного влияния на окружающую среду.
4.2.3
ОЦЕНКА УРОВНЯ ШУМА И ВИБРАЦИИ
Строительный период

Технологические процессы при строительстве дорог являются источником интенсивного шума, который может отрицательно повлиять на здоровье человека. Интенсивность шума от дорожно-строительной техники и механизмов зависит от типа техники и оборудования, вида привода, режима работы и расстояния от места строительных работ до жилой зоны. Особенно сильный шум создается при работе бульдозеров, вибраторов, компрессоров, экскаваторов, дизельных грузовиков. Шум, образующийся в ходе строительных работ, носит временный и локальный характер, но все же может являться раздражительным воздействием.
Согласно ГОСТ 12.1.003-83 «Шум» установлены нормы уровня шума ПДУ 70-80 дБА. Зоны с уровнем шума выше 80 дБА должны быть обозначены знаками безопасности. Для обеспечения допустимых уровней шума, планом строительных работ должно исключаться  выполнение работ в ночное время. Для звукоизоляции двигателей дорожных машин следует применять защитные кожухи и капоты с многослойными покрытиями из  резины, поролона. Такие мероприятия могут снизить уровень шума на 5 дБА.
Выводы. Строительный период:

Ввиду общей изолированности территории проекта, можно сделать вывод, что будет ограниченное воздействие шума на жилые дома или чувствительные зоны. Только в двух местах есть исключения, где проектная трасса проходит близко к чувствительным зонам: это дома на км 0 и на км 107. Здесь дома расположены близко к существующей дороге, которая будет использоваться при строительстве новой. На км 0 примерно 20 жилых домов располагаются в 50 метрах от края существующей дороги и на км 107 примерно 10 жилых домой располагаются в 50 метрах от края существующей дороги. Из опыта и профессионального суждения, можно предсказать, что уровень шума будет ниже уровня, рекомендованного в нормативных документах, упомянутых выше. Из-за строительства незначительно увеличится интенсивность транспортного потока по существующей дороге и на подъездных и примыкающих дорогах, ведущих к проектной трассе.
Проектировщиком были определены возможные месторасположения карьеров на Участке 1. Все они расположены к северу от предлагаемой дороги на расстоянии не менее 5 км. Участки определены, однако подрядчик будет принимать окончательное решение. Тем не менее, какие бы карьеры не использовались, существующие второстепенные дороги будут использоваться для проезда к проектной трассе. 
На существующей трассе маловероятно, что строительная техника значительно повлияет на интенсивность транспортного поток и уровень шума близ поселков. Тем не менее, подрядчик должен будет провести замеры уровней шума до начала любых работ и затем проводить регулярный мониторинг уровней шума во время строительства. На второстепенных дорогах пересекаемых проектной трассой и на любых подъездных дорогах строительная техника значительно увеличит транспортный поток и возможно увеличение уровня шума близ жилых зон.
Эксплуатационный период

Наибольшее влияние на уровень шума оказывают транспортные факторы: интенсивность движения, типы машин, скорость движения, эксплуатационное состояние автомобилей, транспортно-эксплуатационное состояние автодороги. Источниками шума на автомобиле являются двигатель и шины. К самым шумным относятся тяжелые грузовые автомобили и автопоезда с дизельным  двигателем, к самым  «тихим» - легковые автомобили высоких классов.

Предельно-допустимые уровни шума (ПДУ) шума – это уровень фактора, который при ежедневной работе (в течение всего рабочего стажа) не должен  вызывать заболеваний или отклонений в состоянии здоровья в процессе работы или в отдельные сроки жизни настоящего и последующего поколений.

Данные расчетов уровня шума ПДУ, образующихся при движении автотранспорта, приведены  в Приложении 3.
ПДУ шума при расчете приняты в соответствии с «Нормативами уровней шума в помещениях жилых и общественных зданий и на территории жилой застройки» №841 от 3.12.2004г Министерства здравоохранения Республики Казахстан.

Допустимые значения  максимальных уровней шума, создаваемыми автомобильным транспортом, приняты в соответствии с вышеуказанными нормативами - 70 дБА. Анализ полученных результатов показывает, что расстояние от дороги до санитарной нормы по шуму в 70 дБА составляет без установки барьеров 20 метров, с установкой барьеров 10 метров и отрицательного влияния на  условия  проживания  населения оказывать не будет.

Выводы по эксплуатационному периоду:

Ссылаясь на выше изложенное, только в двух местах есть исключения, где дорога проходит близко к чувствительным зонам: дома на км 0 и на км 107. Здесь дома располагаются близко к существующей дороге, которая будет использоваться при строительстве новой. На км 0 примерно 20 жилых домов располагаются в 50 метрах от края существующей дороги и на км 107 примерно 10 жилых домой располагаются в 50 метрах от края существующей дороги. Из опыта и профессионального суждения, можно предсказать, что уровень шума будет ниже уровня, установленного в нормативных документах, упомянутых выше.

При эксплуатационном периоде прогнозируемое воздействие шума на жилые или чувствительные зоны будет минимальным, и при необходимости, может быть уменьшено за счет инженерных приспособлений, таких как, шумозащитные барьеры, зеленые насаждения и элементы ландшафта. Такой подход был успешно применен в проекте финансируемом Всемирным Банком «Проект дорог Юг-Запад», у которого те же цели, методы, размеры и проблемы. Необходимо регулярного проводить мониторинг уровня шума и характеристик вдоль проектной трассы и примыкающих к ней дорог. Если будут необходимы дополнительные меры по снижению уровня шума, они будут включены в бюджет контракта на содержание и ремонт дорог и выполнены в рамках данного контракта. Необходимости в изменении маршрута трассы нет.
4.2.4
ОЦЕНКА ВОЗДЕЙСТВИЯ НА ВОДНЫЕ ОБЪЕКТЫ
Данный раздел включает описание: 1) доступности воды для строительства и эксплуатации дороги, и 2) возможное воздействие, включая загрязнение, которое может повлечь проект трассы на водные источники данной зоны: поверхностные и подземные. 
Потребность в воде на строительный период 

Строительные работы на объекте трасса «Алматы-Хоргос» будут сопровождаться забором воды на технические, хозяйственно-бытовые и питьевые нужды.

Расход воды на технические нужды для уплотнения земполотна и обеспыливания дорожно-строительных материалов предусматривается в объеме 451733 м3. Потребное количество воды принято по «Сборникам сметных норм и расценок на строительные работы».
Расход воды на хозяйственно-питьевое водоснабжение осуществляется в порядке, установленном законодательством РК. Нормы расхода воды на период реконструкции автодороги определены на основании нормативного срока строительства, количества расхода воды на одного рабочего – 27 л/сут, согласно СНиП 2.04. 01-85. Расход воды на питьевые и хозяйственно-бытовые нужды и образование хозяйственно-бытовых сточных вод, исходя из численности персонала – 600 человек и проектируемого срока строительства (12 месяцев) приведены в таблице 4.8.
Таблица 4.8 – Объемы водопотребления на питьевые и х\б нужды и образования х/б сточных вод на этапе строительства автодороги

	Вид водопользо-вания
	Кол-во работающих
	Кол-во рабоч. дней
	Норма потребления, м3/сутки
	Норма отведения, м3/сутки
	Водопотребление
	Водоотведение

	
	
	
	
	
	м3/сут
	м3/год
	м3/сут
	м3/год

	1
	2
	3
	4
	5
	6
	7
	8
	9

	Питьевые нужды
	600
	347
	0,002
	0,002
	1,2
	416,4
	1,2
	416,4

	Х/б нужды
	600
	347
	0,025
	0,025
	15
	5205
	15
	5205

	Итого
	
	
	
	
	16,2
	5621,4
	16,2
	5621,4


Забор воды для технических и хозяйственно-бытовых нужд планируется использовать из скважин, расположенных вдоль проектируемой трассы. Все акиматы районов выслали письма, разрешающие использовать воду из скважин и водопроводов в зоне строительства. Источником водоснабжения для питьевых нужд может служить привозная вода из ближайших населенных пунктов либо из центральных водопроводов. 
Перед началом строительства все предлагаемые места забора питьевой воды  и для технических нужд следует согласовать с заинтересованными организациями и органами санэпиднадзора.

Выводы по водным ресурсам на строительный период

На основании потребностей в воде во время строительного периода и известных резервов подземных и других источников воды (только река Шелек имеет расход воды в 5-7 м3/сек), можно сделать вывод о том, что имеется достаточно воды для строительной деятельности, и она не будет иметь воздействия на общий уровень воды в источниках.
Потребности в воде во время эксплуатационного периода 

Забор воды будет происходить на хозяйственно-бытовые нужды дорожно-эксплуатационных предприятий. Вода также потребуется для различных целей в зонах отдыха/придорожного сервиса. 

Вывод по водным ресурсам на эксплуатационный период

На основании потребностей в воде во время эксплуатационного периода и известных резервов подземных и других источников воды, можно сделать вывод о том, что имеется достаточно воды для эксплуатации, и она не будет иметь воздействия на общий уровень воды в источниках.

Загрязнение водных ресурсов
Загрязнения водных ресурсов могут происходить следующим образом: 

· Просачивание загрязненной воды в подземные воды и водоносный горизонт 

· Загрязненный сток в водотоки и реки 

· Вскрытие и загрязнение подземных вод на карьерах 

· Воздействие сточных вод на строительных площадках 

Источники загрязнения широко распространены в период строительства и эксплуатации. Средний уровень загрязнения будет происходить от транспортных средств, используемых на строительных площадках, которые могу содержать, использовать и вырабатывать различные вредные вещества: тяжелые металлы, NOx, SOx и сажу при сгорании топлива, частицы от продуктов износа шин, масла, смазочных материалов, цемента, краски, строительных химикатов и т.д. 

На Участке 1 подземные воды вскрыты на глубине 5-10 метров. На большинстве Участка 1 планируется насыпь высотой 2-4 метра над уровнем земли. Выемки грунта на Участке 1 не планируется. В местах строительства мостов воздействие на подземные воды, скорее всего, будет минимальным и прямых загрязнений происходить не будет. Маловероятно, что подземные воды подвергнутся какому-либо воздействию строительными работами. Подземные воды используемые для бытовых и сельскохозяйственных целей находятся на глубине 10 и более метров, и на них воздействий от строительной деятельности не ожидается.
Возможными источниками загрязнения могут быть придорожные заправочные станции, станции технического обслуживания, пункты проверки и мойки транспортных средств. Возможным загрязнителем может быть соль, используемая для борьбы с гололедом, которая при смыве дождевыми и талыми водами приводит к насыщению вод поверхностного стока различными загрязняющими веществами. Кроме того, есть риск нежелательного разлива вредных или токсичных веществ по причине дорожных аварий.
Среди серьезных загрязнений можно выделить сажу (которая обогащается свинцом из-за содержания свинца в некоторых видах топлива), частицы резины или тяжелых металлов, которые содержат абразивы от тормозных колодок, и жидкости, такие, как топливо, масло и смазочные материалы, содержащие углеводороды и фенолы.

Во время интенсивного поверхностного стока, образующегося главным образом за счет обильных осадков, которые обычно выпадают в период с марта по июнь, могут собрать пыль и загрязнить сточную воду и дальнейшие реципиенты. Расчеты максимальных расходов воды выполнялись согласно рекомендациям «Пособие по определению расчетных гидрологических характеристик» и СНиП 2.01.14-83.

Выводы по загрязнению подземных вод: строительный и эксплуатационный период 

На основании уровня подземных вод на Участке 1 и характеристик проекта, можно сделать вывод, что загрязнение поземных источников за строительный и эксплуатационный период не произойдет. Существенных работ ниже плодородного слоя, таких как выемка и бурение, не ожидается. Вода для строительных работ и для лагерей будет забираться в относительно небольших количествах из существующих скважин или водопроводов. В общем, обеспеченность водой не является проблемой в районе проекта. Будут применяться меры предотвращения розливов. Также, самый верхний водный горизонт, который обычно не используется для питьевой воды, не будет нарушен работами.

Также, во время эксплуатационного периода загрязнение подземных вод не произойдет, при условии, что требования по лучшим практикам отражены в проекте и надлежащим образом внедрены. Например, ключевой практикой предотвращения загрязнения подземных вод может быть эффективная система водоотвода, которая быстро доставляет воду в верхние водотоки, не позволяя застаиваться и просачиваться в землю. Также, хоть общее количество выбросов на Участке 1 большое, концентрации веществ в поверхностном стоке будут относительно малыми.
Загрязнение поверхностных вод во время эксплуатационного периода
Система дорожного водоотвода, разработанная в настоящем проекте, состоит из ряда сооружений и отдельных конструктивных мероприятий, предназначенных для предотвращения заболачивания и затопления дороги, а также для перехвата и отвода воды, поступающей к земляному полотну. Для отвода стока с дороги проектом предусматривается устройство боковых водоотводных канав (кюветов), труб для пропуска водотоков и воды под земляным полотном и предотвращения возможности застоя ее вблизи дороги в течение длительного времени, что может привести к заболачиванию прилегающей к дороге территории.

Водопропускные сооружения устраиваются в местах пересечения автодороги с водотоками, суходолами, поливными каналами и сбросными каналами. В данном проекте приняты трубы круглые и прямоугольные. Для предотвращения размыва предусматривается укрепление подводящего и отводящего русла труб. Ведомость запроектированных сооружений на водотоках, пересекающих трассу автодороги  и гидрологические характеристики водотоков, водоводов и коллекторов приведены в Приложении 1.4.
Несмотря на то, что проект дренажной системы был выполнен в соответствии с лучшей инженерной практикой, некоторые местные проблемы и недоработки могут быть обнаружены во время или после завершения строительства. Любые недостатки должны быть устранены на ранних стадиях, а мониторинг водоотводной системы должен проводиться во время эксплуатационного периода.
Загрязнение поверхностного стока с автомобильных дорог 

Оценка загрязнения поверхностного стока с автомобильных дорог и выявление необходимости его очистки производится расчетом предельно-допустимого сброса веществ в водный объект. Под предельно допустимым сбросом (ПДС) веществ в водный объект понимается масса вещества в сточных водах, максимально допустимая к отведению с установленным режимом в данном пункте водного объема в единицу времени с целью обеспечения качества воды в контрольном пункте.

В проекте был произведен расчет  предельно-допустимых сбросов ПДС с мостовых переходов, расположенных на участках проектируемой автодороги,  через реки, имеющие постоянные стоки. Расчет ПДС произведен в соответствии с «Рекомендациями по учету требований по охране окружающей среды при проектировании автомобильных дорог и мостовых переходов». Москва, 1995 год. 
Расчетный расход поверхностных сточных вод определяется как среднечасовой расход воды фактического периода  стока дождевых (ливневых) вод.  Расчеты   уровня загрязнения водной среды поверхностным стоком с автомобильной дороги произведены для рек Шелек, Тургень, Есик. Данные приведены в Приложении 1.4. Подробные расчеты показывают, что выбросы загрязняющих веществ находятся в рамках ПДС. Смотри Приложение 1.4. 

                
Расчеты выполнены на ЭВМ в программе «CREDO»,  по методикам ФДД Минтранса РФ, методике Главной геофизической обсерватории.
Вывод по загрязнению поверхностных вод: эксплуатационный период 

Исследования, которые привели к выше обозначенным показателям, показывают, что выброс загрязнений находится в пределах ПДС, и в случае соблюдения всех норм и процедур, не будет иметь воздействия на водные источники за эксплуатационный период.  
Карьеры

Потенциальные карьеры были определены проектировщиками, однако они не является частью утвержденного проекта, поскольку окончательное решение по выбору карьера принимает подрядчик (Раздел 2.6). Существующие карьеры получили одобрение по ОВОС от уполномоченных органов, и таким образом, можно предположить, что они не будут влиять на чувствительные водные горизонты, которые используются как источник питьевой воды. Более того, кроме случайных розливов (маловероятно, что специально) разработка карьеров имеет незначительный риск загрязнения. Наибольший риск связан с неправильным закрытием и рекультивацией, что может привести к превращению их в нелегальные свалки, которые уже имеют значительный риск загрязнения. Важной частью закрытия карьера, таким образом, является разборка и/или блокирование всех подъездных дорог.

Добыча гравия на берегу рек скорее всего будет иметь допустимо низкое воздействие на окружающую среду, при наличии лицензии и под надзором уполномоченных органов. В общем, высокая динамичность рек в районе проекта, особенно высокие уровни наносов из-за близости гор и весенних паводков, которые несут эти наносы вниз по течению, говорят о низкой чувствительности данных рек к добыче гравия. Данный потенциальный источник строительных материалов, особенно гравия, не должен исключаться только из-за экологических соображений.
Оросительная система

Участок 1 проходит через орошаемые сельскохозяйственные земли. Любая потеря воды даже на короткие периоды может сильно повлиять на урожайность и может стать критичным во время весеннего и летнего вегетационного периода. В некоторых случаях трасса перекрывает и разъединяет оросительные каналы, хотя это не распространено. Несмотря на это, в большинстве случаев нарушение потока каналов будет временным и изменение русел каналов и организация труб под дорогой будет гарантировать, что доступ к воде не будет нарушен на длительное время и вода будет доставляться на орошаемые земли.

Строительные лагеря
В строительных лагерях скапливается значительное количество мусора от рабочих и персонала, которые будут работать и жить неподалеку от проектируемой трассы. При таких масштабах строительства, количество рабочих одновременно присутствующих на участке будет достигать нескольких сотен и возможно больше. Подсчитано что будет 600 рабочих мест. На данной стадии невозможно определить месторасположение рабочих поселков. Так как Участок 1 в основном проходит через сельскохозяйственные земли, необходимо предотвратить загрязнение почв и подземных вод. Поэтому необходимо будет обеспечить вывоз мусора, что должно быть предусмотрено в проекте рабочих поселков.
Выводы по воздействию на водные объекты 

В целом, воздействие на подземные и поверхностные воды ожидается незначительным. На Участке 1 выемки грунта, которая могла бы повлиять на режим подземных вод и изменить водный баланс, не будет. Водотоки и реки будут пересекаться мостами, с надлежащими габаритами. В земляном полотне будет установлено достаточное количество водопропускных труб для предотвращения заторов воды и последующего заболачивания.
4.2.5
ВОЗДЕЙСТВИЕ НА ПОЧВЫ И ЗЕМЕЛЬНЫЕ РЕСУРСЫ

Воздействие на почвы

Очистка территории, выемка и засыпка насыпи, устройство земляного полотна обычно является основным воздействием на почвы и недра. Существенный объем плодородного слоя почвы необходимо будет снять для строительства дороги и объездных путей, карьеров, рабочих поселков и другой строительной деятельности. На таких территориях есть возможность загрязнения, нарушения и ущерба почвенному покрову. В частности, почва может быть уплотнена и повреждена вдоль временных подъездных дорог и на участках строительства. Нарушение почв неминуемо, и это будет более критичным на территориях, почвы которых определены под вторую группу. Однако это можно минимизировать при выполнении правильных строительных процедур. 

Загрязнение почвы 

Также значительна возможность загрязнения почв и недр на проектной трассе и примыкающим к ней дорогам. Такое загрязнение может затем перейти на поверхностные и подземные воды и на сельскохозяйственную деятельность вблизи от проектной трассы. Некоторые загрязнения могут возникнуть во время обычных строительных работ, но наиболее серьезные загрязнения могут возникнуть при утечке топлива и при длительном хранении строительных материалов без соблюдения мер предосторожности.

На стадии строительства наиболее значительным загрязнением будет загрязнение подпочвенного слоя, который будет оголен после снятия плодородного слоя. Материалы, используемые для дорожных слоев, могут вызвать загрязнение. При условии, что источники инертных материалов (песок, гравий, грунт, щебень) для строительства будут привозиться из местных карьеров, загрязнения слоя основания не ожидается.
Загрязнение почвы также может произойти во время эксплуатационного периода. Основным гигиеническим критерием оценки опасности загрязнения почвы химическими веществами является (ПДК) - предельно допустимое количество этого вещества в мг/кг абсолютно сухой почвы, которое гарантирует отсутствие отрицательного прямого воздействия на здоровье человека. Оценка опасности такого воздействия ведется по свинцу, являющимся индикатором присутствия в почве других токсичных элементов. Предельно-допустимая концентрация свинца в почве (ПДК) в Республике Казахстан согласно «Нормативов предельно-допустимых концентраций вредных веществ, вредных микроорганизмов и других биологических веществ, загрязняющих почву», утвержденных совместным  Приказом Министра здравоохранения РК от 30.01.2004 г. №99 и Министра охраны окружающей среды РК от 27.01.2004 г. №21-п, установлена на уровне 32 мг/кг.

Согласно выполненных в проекте расчетов установлено, что содержание свинца в придорожной полосе на расстоянии 20 метров от проезжей части составляет от 14 до 47 мг/кг. ПДК свинца в почве составляет 32 мг/кг. Следовательно, на расстоянии 20 метров показатель свинца в почве на некоторых участках несколько превышает ПДК.
Из-за продуктов износа дорожных покрытий и автомобильных шин, распада выхлопных газов двигателей автомобилей и строительной техники, горюче-смазочных материалов, попадающих на проезжую часть в результате утечки из топливной системы двигателей или небрежных действий водителей и обслуживающего персонала, загрязненность придорожной территории и уровень содержания свинца может повыситься.

Противогололедные материалы, особенно соли, попадающие с осадками и таянием снега с дороги на придорожную полосу, не менее опасны, чем другие токсичные материалы. Так за предел допустимой концентрации CL (хлориды) при воздействии противогололедных веществ на почвы в придорожной полосе данной зоны принят уровень – 0,04%. При значительном накоплении они могут менять биологический состав почвы придорожной полосы.

Эрозия почвы

Несмотря на то, что вся территория, через которую проходит данная трасса, окружена горами на севере и юге, территория проекта находится на плоскогорье. При проверке проектной документации командой КУП было отмечено, что Участок 1 находится 560-625 метров над уровнем моря; проектом не планируется выемка грунта и градусы продольных уклонов очень малы. Средняя высота насыпи составляет на 2-3 м выше уровня земли. На основании этих параметров, даже при очень сухих или очень влажных условиях эрозия почв или оползни не ожидаются.
Выводы по воздействию на почвы: строительный и эксплуатационный период

На основании исследований и характеристик данной территории, можно сделать вывод о том, что при соблюдении надлежащей строительной технологии, вредного воздействия на почвы и недра во время строительного и эксплуатационного периода, такого как загрязнение, эрозия и оползень, не возникнет.
4.2.6
ВОЗДЕЙСТВИЕ ФЛОРУ И ФАУНУ
К одной из задач при проектировании и реализации проекта трассы является охрана природных экологических комплексов, включая растения, животных, и естественные ландшафты. Особой охране подлежат редкие, или находящиеся под угрозой исчезновения виды животных и растений.

Строительство дороги и ее эксплуатация могут воздействовать на животный и растительный мир либо 1) вовремя строительства путем потери и разрушения мест обитания, либо 2) во время эксплуатации воздействия загрязняющих веществ на флору и фауну. Транспортные выбросы в воздух могут вызывать разрушение пигментов, подавление синтеза белков, ферментов и нарушать другие функции растений. Трасса также может воздействовать на отдельные виды животных, которые проходят через трассу или проживают близ нее, из-за разделения популяций некоторых животных на мелкие неустойчивые группы.
Загрязнение растительности приводит к нарушению роста и развития, ускорению процессов старения, особенно у многолетних растений. При разработке мероприятий  по уменьшению вредных воздействий на флору следует учитывать, что широколиственные растения лучше, чем хвойные переносят загрязнение воздуха, так как  процессы транспирации в них происходят активнее. Загрязнение поверхности земли и растительности транспортными выбросами происходит постепенно и находится в прямой зависимости от расстояния до проезжей части автодороги. У некоторых растений чувствительность к загрязнению отработавшими газами автотранспорта выше, чем у человека и животных. Из неорганических загрязнителей, способных оказывать значительное воздействие на природную среду, следует отметить различные противогололедные химические вещества, прежде всего, соли. Соли отрицательно действуют на прилегающие к дороге территории, почву, растения, насекомых, животных и птиц. Под воздействием этих солей структура и физико-химические свойства грунтов ухудшаются, что негативно сказывается на всех растениях.

Вредное воздействие солей на зеленые насаждения и растения происходит как при прямом контакте с надземными частями, так и через корневую систему. Прямой контакт с солями приводит к разрушению тканей растений, особенно коры. Концентрирующиеся в почве ионы натрия препятствуют  поглощению корневой системой растений питательных веществ.

Строительство дороги может иметь кратковременное сильное воздействие на места обитания животных, обитающих близ дороги, что может привести к нарушению коротких и длинных миграционных путей, к разделению и уменьшению популяций. Такое воздействие начинается при расчистке участка от растительности для строительства и продолжается во время эксплуатации. Однако, вредное воздействие на большинство животного мира может быть эффективно снижено после завершения строительства, путем восстановления ландшафта и растительности и организацией подземных и надземных проходов для мигрирующих животных, включая «зеленые мосты».

Во время эксплуатационного периода, в результате загрязнения придорожной полосы тяжелыми металлами, солями, нефтепродуктами и другими вредными веществами, съедания  растительности животными и птицами, возможно отравление и гибель различных представителей фауны. Однако, новые насаждения и ландшафт могут минимизировать загрязнение в окрестностях дороги.

Кроме того, при переходе больших и медленных животных через дорогу, они могут быть убиты. Ежи очень часто попадают под влияние, а также лисы, мыши, крысы очень часто погибают. Хотя такие случаи не благоприятны, общее количество убитых на дороге животных, в общем, не так высоко. На Участке 1 риск убийства крупных млекопитающих уменьшен из-за отсутствия плотного кустарника или леса вблизи от трассы. 

Выводы по воздействию на животный и растительный мир: строительный и эксплуатационный период

Строительная и эксплуатационная деятельность может отрицательно повлиять на животный мир и на сельхоз продукцию, которая произрастает близ дороги. Однако оно не будет существенным, если надлежащим образом будут спланированы мероприятия по смягчению воздействий, управлению и мониторингу на строительный период, что также должно быть включено в тендерную и контрактную документацию.

Согласно расчетам проектировщика, всего 11,330 деревьев будет вырублено в пределах полосы отвода: 38 елей, 10,701 вязов, 350 лохов, 241 различных кустарников. В данные деревья входят лесополосы вдоль дороги на участках км 0 – км 5.0 и на км 103 – км 110. Компенсационные меры - посадка как минимум такого же количества деревьев, и дополнительного резерва для не проросших саженцев, основываются на данных расчетах. Данные мероприятия по озеленению будут осуществлены отдельным контрактом проекта озеленения трасс и не входят в проект строительства настоящего проекта трассы.

Из-за высоких темпов урбанизации и земледелия, Участок 1 не характеризуется большим разнообразием видов и подвидов. Нет зарегистрированных редких, исчезающих или уязвимых видов животных и птиц. Нет зарегистрированных в Красной Книге сайгаков, сурков или джейранов. Близ проектной дороги нет больших зон, населенных дикими животными, включая леса. Также нет заболоченных участков или крупных водных объектов. Нет чувствительных зон или участков с ценным ландшафтом и нет известных предлагаемых охраняемых зон.

Полевые исследования участков вдоль проектной трассы, проведенные консультантами, а также на основе информации и изысканиям инженеров-проектировщиков, нет свидетельств того, что территория Участка 1 имеет какие-либо участки с чувствительной флорой и фауной. Во время общественных слушаний в октябре на Участке 1 вопросы по фауне не поднимались и не упоминались обществом либо районными акиматами. Во время встречи с экологическим обществом «Зеленое спасение», г. Алматы, вопрос о диких животных на Участке 1 не был определен как проблема. Но были обсуждены возможные проблемы с дикой природой на Участке 2.

На основании вышеизложенного, полевых исследований и обсуждений, нет свидетельств того, что Участок 1, который в основном проходит через сельскохозяйственные земли, будет иметь значительное воздействие на животных или на любые редкие, исчезающие или уязвимые виды.
4.2.7
ОЦЕНКА ВОЗДЕЙСТВИЯ НА СОЦИАЛЬНУЮ СРЕДУ
Влияние проекта на социальную среду на стадиях строительства и эксплуатации будет значительным и продолжительным. Это влияние будет в основном положительным, однако, может иметь место незначительное негативное влияние. 

Во время строительства и эксплуатации, шумовое загрязнение, загрязнение воздуха и воды может повлиять на население, проживающее поблизости и, при экстремальных условиях, повлиять на здоровье людей, особенно на социально-уязвимые группы; пожилых, больных и детей. Однако, как было описано выше, шумовое загрязнение, загрязнение воздуха и воды не будет значительным. 

Под строительство дороги также потребуется изъять земли и несколько построек, что может повлиять на доход людей и их уровень жизни на короткий период. В случае с данным проектом, количество построек, подлежащих изъятию под строительство дороги, не значительное: всего 14 построек на участке 1. Данный вопрос подробно рассматривается в Отчете по внедрению мероприятий по переселению (ОВМП). 

Большее воздействие будет оказано на семьи, особенно крестьянские, у которых имеются сельскохозяйственные земли, которые будут изъяты под строительство дороги. Хоть количество земель, изымаемых у каждого собственника, незначительно, большим воздействием будет то, что земли некоторых собственников будут разделены дорогой. Это создаст трудности при работе на участке и может снизить эффективность работы. Для того, чтобы фермеры могли эффективно работать на своей ферме, необходимо предусмотреть места переходов дороги для фермеров.

Строительство дороги иметь некоторое влияние на экономическую деятельность местного общества близ существующей дороги. Вдоль существующей дороги развивается различная временная и постоянная коммерческая деятельность, включая рестораны, магазины, станции технического обслуживания, временные прилавки для продажи местных фруктов и овощей, а также продуктов местного производства. В основном бизнес основывается на клиентах -пользователей дороги. Особенно это развито в западной части ближе к Алмате, где большой поток транспорта из поселков вдоль существующей трассы, и вблизи нее, например, город Талгар к югу от трассы А351. Из-за строительства дороги бизнес потеряет часть, но не всех проезжающих покупателей. У консультантов не было достоверной информации по потоку транспорта и невозможно дать надежный прогноз по транспорту, который уйдет с А351 на новую трассу. Наиболее вероятно, что большинство существующего торгового бизнеса не будет потеряно после открытия новой трассы, хотя также невозможно рассчитать влияние проекта на местный бизнес и продавцов. Влияние на поселки далее на востоке, на 2 и 3 Участке будет сильнее. Поселок Байсеит к юго-востоку от поселка Шелек и поселки на востоке от г. Жаркент близ границы будут более чувствительными к потере торговли из-за меньшего количества транспорта дальнего следования.

Для участка дороги в 300 км, транспорт дальнего следования (автобусы и грузовики) скорее всего будут останавливаться на международной границе в Хоргосе и в пределах города Алматы. Тем не менее, Комитету автомобильных дорог важно рассмотреть обустройство сервисных зон, и согласно проекту, рассматривается возможность обустройства пяти потенциальных зон отдыха/сервиса, места которых еще не уточнены. Обычно такие зоны имеют места для отдыха, заправки, покупки товаров и для питания, и возможно для ночевки. Данные зоны могут служить торговой площадкой для местных фермеров и продавцов. Установка информационных знаков о направлениях в поселки и местные сервисы и временное обеспечение места для местных торговцев смягчит некоторую потерю торговли. Данный вопрос описан в подразделе 4.3.6 настоящего отчета.

В Казахстане отсутствует механизм компенсации потери торговли бизнесами. Также как и такая потеря бизнеса и дохода не предусмотрена ни в одной Операционной Политике Всемирного Банка, также как и нет свидетельств того, что такие меры не покрываются ни в каких других законодательствах развитых и развивающихся стран. В некоторых странах (Великобритания), бизнесы, которые могут доказать что они значительно пострадали из-за строительства дороги вблизи, могут получить льготы в налогообложении.

Несмотря на то, что будет оказано незначительное негативное воздействие на местную экономику, в целом, дорога принесет огромную пользу для местной, региональной и национальной экономики. Скоростная, безопасная и доступная при любой погоде дорога позволит эффективно и быстро перевозить грузы между Китаем, Казахстаном, Россией, а также в сторону Европы и Центральной Азии. Товары, произведенные внутри этих стран, будут быстро доставляется по маршруту. Сельскохозяйственная продукция с той территорий, где это является основным занятием, и другие продукты местного производства могут быть быстро транспортированы на более крупные рынки, и не только в Алмату. Рабочая сила также сможет более свободно передвигаться между странами, также будет развивать наиболее значимый для региональной и международной экономики туризм, использование природных и социальных особенностей Казахстана. Большие поселения вдоль дороги, Жаркент, Шелек и Алматы смогут быстро передвигаться из городов в другие городские центры на юге и юго-западе Казахстана. Возникнет больше возможностей для трудоустройства и развития бизнеса.
Вывод по воздействию на социально-экономическую среду: строительный и эксплуатационный период

Будут иметь место некоторые негативные воздействия на социально-экономическую среду, включая различные нарушения во время строительного периода и возможные потери в торговле и бизнесе на существующей основной дороге, но в целом строительство скоростной трассы в юго-восточном Казахстане благоприятно повлияет на социально-экономическую среду.
4.2.8
ОЦЕНКА ВОЗДЕЙСТВИЯ НА ФИЗИЧЕСКИЕ КУЛЬТУРНЫЕ РЕСУРСЫ
Археологические исследования территории, попадающей в зону строительства дороги должны выполняться заранее. Во время детальных полевых исследований на отведенном участке дороги обнаружены 3 археологических памятника, которые могут попасть под влияние проекта из-за близкого расположения к дороге:

1. Древний Могильник Байсерке;

2. Древний Могильник Алга;

3. Древний Могильник Саламатка.  

Все памятники и их охранные зоны непосредственно расположены в 2 км от трассы. На основе исследований консультантами, только один курган могильника Байсерке находится прямо в полосе отвода. Данный курган должен будет полностью раскопан и исследован археологами до начала строительной деятельности на данном сегменте. Таким образом, участок должен будет документирован и любые важные объекты будут перенесены в архив или музей. Обычно в Казахстане на основе таких материалов публикуют научные труды, которые обогащают историю обширного Центральноазиатского региона и Казахстана.

Для любых находок ФКР во время строительных работ, должны применяться процедуры описанные в пункте 2 статьи 39 Закона об охране и использовании объектов историко-культурного наследия РК:«В случае обнаружения объектов, имеющих историческую, научную, художественную и иную культурную ценность, физические и юридические лица обязаны приостановить дальнейшее ведение работ и сообщить об этом уполномоченному органу».

Для исследования курганных групп потребуется один полевой сезон, что должно быть учтено в строительном графике. Для раскопок памятников, имеющих  поселенческую структуру, потребуется два сезона.

Четыре кургана, которые не попадают в полосу отвода, примерно находятся в 150, 300, 450 и 600 метрах от оси трассы. Курганы, не попадающие в полосу отвода, возможно из–за улучшенного доступа к дороге и знания людей, подвергнутся воздействию нелегального повреждения и кражи объектов с участка. Это можно решить двумя способами: 1) охранять территорию курганов, чтобы не произошло нелегального причинения вреда или 2) провести раскопки могильника и обеспечить доступ общественности. Если открыть данное место для общественности, то будет меньше порывов разграбить или нанести вред, также может быть установлена охрана. Если памятник будет открыт для общественности, подъезд и пешеходные подходы не должны быть с новой трассы, а через второстепенные дороги. Институту Археологии необходимо изучить данную ситуацию и принять необходимые меры.
Выводы по воздействию на физические культурные ресурсы: строительный и эксплуатационный период

Один курган могильника Байсерке напрямую попадает в полосу отвода. Необходимо провести раскопки и исследования компетентными экспертами до начала любых строительных работ в этой зоне. Оставшиеся курганы находятся вне полосы отвода, и к ним нужно применить один из способов описанных выше.

4.2.9
ОЦЕНКА ВОЗДЕЙСТВИЯ НА ДОРОЖНУЮ БЕЗОПАСНОСТЬ И ЭСТЕТИКУ
Дорожная безопасность

Очень важным вопросом для всех новых и существующих дорог является безопасность на дорогах и возможные аварии с участием пешеходов и пользователей дорог. 

Ожидается, что существующий транспортный поток, особенно на дальние расстояния (грузовики и автобусы), сократится и соответственно уменьшится количество транспортных аварий. Опасность для пешеходов и немоторизированных транспортных средств вдоль существующей дороги также сократится. 

Движение транспорта по проектной трассе будет значительно безопасней по причине улучшения дизайна (например, оптимизированные радиусы поворотов), разделенные проезжие части в обе стороны, улучшенная видимость и ограниченный местный доступ. Перекрестное движение и движение медленных и немоторизированных средств будет исключено. 

Тем не менее, все еще останется некоторая опасность для пешеходов. Фермерам, рабочим крестьянских хозяйств и пастухам, возможно, потребуется переходить дорогу в некоторых местах, а также будут пешеходы переходящие дорогу возле поселков. Должны быть предусмотрены переходы для таких пешеходов.  

Эстетика

Предлагаемая трасса проходит через эстетически красивые ландшафты с хорошей видимостью. В ландшафте 1 участка, хоть и не значительном самому по себе, имеется значительный и визуально впечатляющий фон Алматинских гор приблизительно в 10 км к югу. Поэтому сохранение природного ландшафта здесь очень важно. Проект предлагаемой трассы обеспечит отсутствие негативного воздействия на этот ландшафт из-за строительства новой дороги, и ни в коем случае, не уменьшит красоту ландшафта и видов на юг.
4.2.10
ОБРАЗОВАНИЕ ОТХОДОВ
Образование отходов во время строительства

При строительстве и эксплуатации дороги будут образовываться строительные отходы:

62) Инертные материалы, такие как присыпной материал, песчанно-гравийная смесь, бетон, щебень, которые должны быть переработаны и использованы как строительный материал для заполнения, формирования и ландшафта.

63) Возможные вредные и опасные вещества, как отходы от рабочих поселков, щебень от дробильных установок, контейнера из под топлива, смазочных материалов и строительных химикатов, лом черного металла, огарыши сварочных электродов. Такой мусор будет утилизирован в соответствии с Казахстанскими нормами.
64) Лесоматериал от поваленных деревьев и другие органические вещества от расчистки участка под строительство должен быть собран и сохранен в специальных местах вне строительной зоны, он также может быть продан населению в качестве дров. 

Следующая таблица представляет собой расчеты объемов образованных отходов для участка 1:
Таблица 4.9 –Образование строительных отходов (расчет подготовлен проектировщиками)
	№
	Наименование
	ед
	Расход
	Плотность

т/ед.изм.
	Расход, т
	Норма

потерь
	Потери, т

	1
	2
	3
	4
	5
	6
	7
	8

	1
	Раствор кладочный тяжелый
	м3
	130,334
	2
	260,669
	2
	5,213

	2
	Бетон тяжелый В7,5
	м3
	353180,93
	2,1
	741679,94
	2
	14833,599

	3
	Гвозди и болты
	т
	4,660
	 
	4,660
	1
	0,047

	4
	Лакокрасочные материалы
	кг
	23942,921
	0,001
	23,943
	3
	0,718

	5
	Арматура
	т
	1,428
	 
	1,428
	3
	0,043

	6
	Геотекстиль 
	м2
	475,73
	0,0017
	0,809
	3
	0,024

	 
	Итого:
	 
	 
	 
	 
	 
	14839,644 


Расчет образования отходов во время эксплуатационного периода 

Образование отходов во время эксплуатационного периода в основном будет из гравия и остатков соли во время зимнего содержания, шлам с прудов-отстойников для сточных вод с поверхности дороги, асфальт, бетон и гравий после работ по ремонту и содержанию дорог. Эти отходы не опасны и  могут быть вывезены на существующие муниципальные свалки, свалки для инертного материала (гравий, щебень) или в мусороперерабатывающие заводы (цемент и асфальт). Годовой объем зависит от погодных условий (длительность и суровость зимних условий) и объема работ по содержанию. Объем варьируется от сотен до тысяч м3 в год.
Кроме того, отходы и мусор будут образовываться от пользователей дорог в результате различной деятельности на территориях, предусмотренных для отдыха/придорожного сервиса. Объем таких отходов может быть весьма значительным, если все 5 зон предоставления услуг будут действовать, хотя вероятнее всего все эти зоны будут работать длительные годы.
Таблица 4.10–- Характеристики отходов, образующихся в период строительства автодороги Алматы-Хоргос 
	Наименование отходов
	Место образования
	Норматив образования
	Объем

образования, т/год
	Класс опасности
	Физико-химическая характеристика, токсичность
	Компонентный состав отходов
	Места складирования, утилизации и (или) захоронения

	1
	2
	3
	4
	6
	7
	8
	9

	Строительные отходы
	Строительные работы
	
	14839,644 
	IV
	Твердые пожаробезопасные нерастворимые.
	обломки бетона, 

кирпича, стекла, 

строительный мусор
	Временно хранится на открытых площадках. Передаются специализиро-ванной организации для утилизации.

	Лом черного металла (остатки труб и металлоконструкций) 
	Строительно-монтажные работы
	120 кг/т
	6,08
	IV
	Твердые пожаробезопасные нерастворимые
	железо – 95-98%,

оксиды железа – 2-1%, углерод – до 3% 
	Временно хранится на открытых площадках. Передаются специализиро-ванной организации для утилизации.

	Огарыши сварочных электродов
	Сварочные работы  
	0,15 от массы электрода
	0,13
	IV
	Твердые, негорючие.
	железо – 96-97%, 

обмазка – 2-3 %


	Хранятся  на площадке сбора  металлолома  для  передачи специализированной организации для утилизации.

	Твердые бытовые 

отходы
	В процессе строительства
	0,07 т/год или 0,006 т/месяц
	131,76
	IV
	Твердые пожароопасные нерастворимые. Нетоксичные.
	бумага и древесина – 60%, тряпье – 7%, 

пищевые отходы – 10%, стеклобой – 6 - %, 

металлы – 5,%, 

пластмасса –12%
	Временно накапливаются в контейнерах. Передаются на полигон ТБО.

	Итого:
	
	
	15620,97
	
	
	
	


4.3.
МЕРОПРИЯТИЯ ПО СМЯГЧЕНИЮ НЕГАТИВНЫХ ВОЗДЕЙСТВИЙ: УЧАСТОК 1
4.3.1
МЕРОПРИЯТИЯ ПО СМЯГЧЕНИЮ ВОЗДЕЙСТВИЙ НА АТМОСФЕРНЫЙ ВОЗДУХ
Меры по снижению выхлопных газов
Количество и состав отработанных газов двигателей автомобилей, движущихся в составе транспортного потока, и дорожно-строительной техники, используемой при выполнении строительных работ, зависит от ряда факторов, наиболее существенными из которых являются:

65) конструктивные особенности и техническое состояние двигателей автомобилей и дорожных машин, интенсивность движения и состав автотранспортных средств (состав из разных транспортных средств);

66) дорожные условия: величина радиусов кривых, продольные уклоны, ширина проезжей части, условия видимости, состояние, ровность и шероховатость дорожного покрытия, наличие населенных пунктов, пересечений и примыканий дорог, железнодорожных переездов и других факторов,  регламентирующих скорости движения транспортного потока;

67) избираемые водителями режимы движения автомобилей;

68) метеорологические факторы: направление и скорость ветра, температура и влажность воздуха, интенсивность солнечной радиации, наличие температурных инверсий и турбулентности воздуха в приземном слое и др.

Меры смягчения во время эксплуатационного периода

Концентрация загрязняющих веществ по каждому источнику загрязнения при выполнении работ по реконструкции автодороги не должна превышать предельно допустимых норм, установленных  СанПиН  РК №3.03.015-97. К мерам снижения токсичности автомобильных выбросов при реабилитации и эксплуатации автодороги в разрабатываемом проекте рекомендуется производство следующих работ:

69) обеспечение надлежащего содержания строительной техники и оборудования в соответствии с рекомендациями производителя, и их ремонт в соответствии с рекомендациями производителя;

70) систематический контроль за техническим состоянием топливного оборудования дизельных двигателей, выхлопные газы которых содержат много сажи;

71) обеспечение равномерного ритма работы укладочных механизмов, уплотняющего оборудования и транспортных средств, применяемых при устройстве покрытий из горячих асфальтобетонных смесей, что способствует предотвращению недопустимой  концентрации в рабочей зоне и на прилегающих территориях вредных токсичных углеводородов, в том числе канцерогенного бензапирена.

72) Для сокращения раздражающего и вредного воздействия не производить строительные работы в ночное время на чувствительных территориях (расположенных вблизи поселений) на км 0 и км 107. Расположение рабочих поселков на расстоянии не менее 200 метров.

73) Должен выполняться регулярный мониторинг загрязнения атмосферного воздуха во время строительного периода, особенно в двух местах близ чувствительных зон на км 0 и км 107.  

Меры смягчения во время эксплуатационного периода

74) Улучшение проекта дороги. Сокращение продольного профиля, улучшение видимости, увеличения радиуса для обеспечения движения на высокой скорости и сокращение токсичных выбросов (данные требования учтены в настоящем проекте);

75) обеспечение в проекте продольных уклонов поверхности дороги, не  превышающих  10% от радиуса кривой и видимость должна соответствовать технической категории, предоставление высоко функциональных условий дороги ведет к значительному снижению токсичных выбросов. Данные требования были включены в настоящий проект; 

76) обустройство дороги знаками, разметкой, ограждениями обеспечит безпрепятственное движение и уменьшит % выброса вредных веществ ОГ автомобилей. Данные требования были включены в настоящий проект; 

77) Необходимо, чтобы пользователи дорог несли ответственность за содержание и управление транспортным средством (исправный, хорошо отрегулированный двигатель выбрасывает в 10 раз меньше окиси углерода, чем неисправный);

78) одним из наиболее простых методов уменьшения содержания токсичных компонентов в отработанных газах (ОГ) является перевод автомобилей на сжиженный газ, в результате чего концентрация NОх в выбросах уменьшается в 4-10 раз;

79) согласно законодательству, каждое транспортное средство раз в год должно проверяться на предмет технического состояния с учетом стандартов выбросов. Талон о прохождении технического осмотра должен постоянно находится в транспортном средстве, и проверяться дорожной полицией во время контроля дорожного движения;

80)  Использование топлива, не содержащего свинец, увеличивается в Казахстане, это позволит значительно сократить выбросы свинца и его соединений в окружающую среду;

81) выполнять регулярный мониторинг атмосферного воздуха во время строительного периода, особенно в двух местах близ чувствительных зон на км 0 и км 107.  

Меры по обеспыливанию во время строительного и эксплуатационного периода 

Пыль может быть основной проблемой во время строительства, она образуется в результате подготовительной и строительной деятельности, включая подготовку участка, где выполняется какая-либо деятельность на грунтах, при транспортировке щебня и цемента для производства бетона, выполнении работ по добыче, переработке и транспортировке каменных материалов и грунта.

Для снижения загрязнения окружающей среды пылью при строительных и ремонтных  работах на автомобильной дороге следует выполнять:

82) обеспыливание участков дорог  с интенсивным образованием пыли. При выборе пылящих материалов, предпочтение должно быть отдано хлориду кальция, ингибированному фосфатами; 

83) периодическое  увлажнение водой грунтовых дорог 2 л/м2 за один проезд;

84) ограничение скорости движения на участках дорог, подверженных интенсивному пылеобразованию;

85) перевозить пылящие материалы в транспортных средствах, снабженных  брезентовыми или иными укрытиями, для предотвращения попадания пылеватых частиц перевозимого материала в атмосферу.

Необходимо уделить особое внимание обеспыливанию на км 0 и км 107, близ поселков.
4.3.2
МЕРЫ ПО СНИЖЕНИЮ УРОВНЯ ШУМА И ВИБРАЦИИ
Уровень транспортного шума, создаваемого движущимся по автодороге автотранспортом, не должен превышать значений, установленных  СанПиН № 841 от 3.12.2004 г.  Республики Казахстан,  а именно 70 дБА.

Меры по снижению уровня шума во время строительного периода 

Уровень шума высок при движении автотранспорта по дороге. Особенно сильный шум создается от бульдозеров, скреперов, пневматических отбойных молотков, вибраторов, фрезы.

Снижение уровня транспортного шума достигается путем реализации следующих мероприятий:

86) ограничение скорости движения транспортного потока в период строительства до 60 км/час приведет к снижению шума на 7 дБА;

87) производство строительных работ в дневное время для сокращения возможного воздействия на чувствительные зоны, особенно на используемых дорогах;

88) звукоизоляции двигателей дорожных машин защитными кожухами из поролона, резины и других звукоизолирующих материалов, а также путем использования капотов с многослойными покрытиями; обеспечение того, чтобы подрядчик использовал или новое современное оборудование, которое соответствует нормам снижения шума, или оборудование с приспособлениями, которые отвечают требованиям стандартов;

89) размещение малоподвижных установок (компрессоров) должно производиться в звукопоглощающих местах или палатках, которые снижают уровень шума до 70%;
90) зоны с уровнем звука выше 80 дБА должны быть обозначены знаками безопасности, а люди, работающие в этой зоне, должны быть обеспечены средствами индивидуальной защиты;
91) Все склады, специальные строительные участки, бетономешалки должны быть размещены на расстоянии от любых чувствительных зон, таких как поселения.

92) Для сокращения раздражающего и вредного воздействия не производить строительные работы в ночное время на чувствительных территориях (расположенных вблизи поселений) на км 0 и км 107. Расположение рабочих поселков на расстоянии не менее 200 метров.

93) Проводить регулярный мониторинг уровня шума близ чувствительных зон на км 0 и км 107. Если в ночное время уровень шума усиливается, необходимо проконсультироваться с местным населением и предпринять дополнительные меры, такие как установка временных шумозащитных барьеров. 

Снижение уровня шума при эксплуатации

Расчет уровня шума от автомобильного транспорта показал, что транспортный шум не превышает предельно допустимые нормы (Приложение 1.2). Однако, очень важно проводить регулярный мониторинг уровня шума близ чувствительных зон на км 0 и км 107, чтобы убедится, что уровень шума не превышает норм или, что нет воздействия на жителей. Если в результатах мониторинга обнаружатся превышения, или будут запросы от населения, необходимо предусмотреть барьеры для защиты от шума. 

Меры по снижению вибрации

Вибрация обычно происходит при забивке свай. Это может происходить только в определенных местах, в основном при строительстве мостов. Если это не происходит близ чувствительных зон, то воздействие на местное население будет минимально. Воздействие будет сказываться на рабочих на строительном участке. Все рабочие, которые подвергаются вибрации, должны быть обеспечены специальной одеждой, затычками для ушей и регулярными перерывами.
4.3.3
МЕРОПРИЯТИЯ ПО СНИЖЕНИЮ ВОЗДЕЙСТВИЯ НА ВОДНЫЕ ОБЪЕКТЫ
Строительный период
В целом, ожидается небольшое воздействие на подземные и поверхностные воды. Глубоких выемок, которые могли бы повлиять на режим подземных вод и изменить водную систему, не планируется. Кроме строительства мостов, любые воздействия на уровни грунтовых вод будут минимальны и загрязнение маловероятно. Водотоки и реки будут пересекаться мостами соответствующих габаритов, и в насыпях будут обустроено достаточное количество водопропускных труб, для избегания заторов и заболоченности.

В процессе строительства трассы, необходимо проводить постоянный мониторинг всех водотоков, для контроля попадания в водотоки и водоемы вредных токсичных веществ и загрязнения их взвешенными веществами минерального и органического происхождения, представленными суспензированными частицами песка, глины, ила и других материалов. 

Сточные воды с лагерей

Сброс сточных вод в водотоки допускается только с разрешения органов санитарно-эпидемиологической службы и органов охраны водных и рыбных ресурсов. При этом состав сточных вод должен соответствовать СанПиН «Охрана поверхностных вод от загрязнения» №3, от 02.02.2004.

Для сброса бытовых сточных вод применяется яма глубиной не менее 3 метров из железобетонных колец диаметром 1,5 м. Чтобы сточные воды не попадали в грунтовые воды, необходимо забетонировать дно ямы. Сточные воды с этих ям необходимо откачивать в специальные водовозы и отвозить в ближайшую установку по очистке сточных вод.
Охрана поверхностных и сточных вод 

В водоохранных зонах рек запрещается загрязнение поверхности земли, в частности, свалка мусора, отходов производства, а также стоянка, заправка топливом, мойка и ремонт автомобилей и дорожной техники. За загрязнение и засорение вод, ввод в эксплуатацию сооружений без устройств, предотвращающих загрязнение и засорение вод, бесхозяйственное использование воды, нарушение водоохранного режима на водосборах и другие нарушения, виновные лица  несут административную, материальную и уголовную ответственность в установленном законодательством порядке.

Размеры водоохраной зоны в каждую сторону от среднего летнего уреза воды  для малых рек установлены 100 метров, для крупных рек – 500 м. Работы в пределах водоохраной зоны могут быть разрешены при выдаче специального разрешения органами по охране рыбных угодий и санитарно-эпидемиологических служб.

Оросительные системы

В некоторых случаях трасса пересекает и разъединяет оросительные каналы. В этих случаях, подрядчик должен уведомлять владельцев участков и местное население, чтобы они смогли подготовится и организовать альтернативные пути орошения.

В большинстве случаев, остановка оросительных каналов будет временным и изменение русла и водопропускные трубы под трассой обеспечат доступ к воде и орошение участка. При временной блокировке канала подрядчики должны уведомлять владельцев (совместно с консультантом по надзору за строительством) заблаговременно о планах работ и какие локальные меры будут предприняты. Также, подрядчик должен обеспечить наименьшую продолжительность блокировки канала и что соседние участки не пострадали во время строительства, особенно во время вегетационного периода. Консультанты по надзору за строительством должны постоянно контролировать ситуацию и информировать подрядчика и местный акимат в случае отсутствия заблаговременного уведомления владельца участка, и в случае большего времени блокировки канала чем было запланировано.

Специальные меры по смягчению во время строительства должны включать:

Областной Департамент КАД, департамент по охране водных ресурсов и акиматы, совместно с подрядчиками должны гарантировать, что забор воды происходит только из устойчивых скважин (для строительных работ) и водопроводов (для бытовых нужд лагерей итд). Подрядчик ответственен за получение всех разрешений, необходимых для использования поверхностных и подземных вод у акиматов и уполномоченных органов. Забор воды без разрешений запрещен.

· Хорошее управление всеми строительными участками для предотвращения паводков. 

· Хорошее управление всеми строительными участками для предотвращения загрязнения вод.

· Все поверхностные воды на проекте должны быть защищены отстойниками и фильтрами. 

· Сточные воды из лагерей должны быть обработаны на участке до сброса в поверхностные реки;

· Септический шлам из туалетов должен вывозиться в специальные места обработки
· Обеспечить минимальное влияние на оросительную сеть и поддерживать диалог с фермерами.
Эксплуатация

Во время эксплуатационного периода для предупреждения загрязнения водотоков, имеющих  водохозяйственное значение, в проекте предусматриваются мероприятия по отводу сточных вод с проезжей части автодороги  за пределы водотоков.  Водоотвод с проезжей части дороги и мостов осуществляется за счет поперечного  и продольного уклонов. 

Вода с проезжей части мостов поступает к бордюрам тротуарных блоков и далее за счет продольного уклона вдоль бордюров отводится к водоотводным лоткам у начала и конца моста, затем поступает в водоприемные колодцы, где происходит фильтрация.

Для исключения выноса загрязняющих веществ с проезжей части моста проектом предусмотрены тротуарные бордюры из монолитного бетона по всей длине моста. Дождевая вода на пешеходной части моста, защищенная от вредных токсичных веществ с проезжей части моста сплошным бордюром, угрозы для экосистемы не представляет. На малых плитных мостах, расположенных на малых водотоках, также исключено попадание загрязненных вод с проезжей части мостов в водоток благодаря сплошному бордюрному ограждению.   

Сброс воды с проезжей части дороги осуществляется в продольные лотки, расположенные вдоль кромки проезжей части, а затем в поперечные лотки, устраиваемые на откосах насыпи, высотой более 4-х метров, при продольном уклоне более  уклоне 0,03, а также на вогнутых кривых.  В конце лотков, вдоль откосов насыпи устраиваются гаситель для предотвращения эрозия насыпи земполотна.

4.3.4
МЕРОПРИЯТИЯ ПО ПРЕДОТВРАЩЕНИЮ ЭРОЗИИ И ЗАГРЯЗНЕНИЯ ПОЧВ
Эрозия почв

При  строительстве  автодороги к числу первоочередных работ следует отнести устранение очагов эрозии и ликвидацию  причин ее появления. Как описано в главе 4.1.4, из-за характеристик ландшафта и проектных решений, даже в экстремально сухих или влажных условиях, эрозия или оползни, скорее всего, не будут иметь место. Несмотря на это, все строительные работы должны производиться с предотвращением эрозии.
Рекультивация

Строительство дороги потребует временное использование земель на период строительства, и согласно законодательству, эти земли должны быть рекультивированы и возвращены им в виде, пригодном для его целевого назначения. Любое использование земель с удалением плодородного слоя, вносит нарушение в локальные условия и общую экосистему. Поэтому, важно сохранить природный ландшафт и существующую растительность.

Согласно Земельному Кодексу Республики Казахстан от 20.06.2003 года и «Инструкции по проведению оценки воздействия намечаемой хозяйственной и иной деятельности на окружающую среду при разработке предплановой, плановой, предпроектной и проектной документации», Астана, 2007, все земли должны быть возвращены в состоянии, пригодном для сельскохозяйственной деятельности.

Биологический этап рекультивации нарушаемых земель предусматривает проведение агротехнических мероприятий по восстановлению плодородия нарушаемых земель. При производстве биологической рекультивации нарушаемых земель предусматривается посев трав освоителей для восстановления плодородия и структуры нанесенных почв. Рекультивация земель особенно необходима в тех местах, грунты были повреждены при строительной деятельности. 

Мероприятия по рекультивации:

94) Снятие песчано-щебенистой  смеси ( 20 см) с поверхности дороги бульдозером с перемещением в кучи на 50м с последующей погрузкой экскаватором 0,65м2 в автосамосвалы с транспортировкой до 1км (35000 х 0,20);

95) Планировка поверхности дороги бульдозером;

96) Глубокое подпочвенное рыхление бульдозером;

97) Обратная надвижка плодородного слоя почвы из отвалов на подготовленную поверхность бульдозером;

Мероприятия на участке после завершения строительства включают следующее:

98) Предпосевная обработка почвы культиватором;

99) Механизированный посев многолетних трав из расчета: люцерна - 25% от 18 кг/га +30%; райграс пастбищный -75% от 35 кг/га +30%.

100) Послепосевное прикатывание поверхности кольчато-шпоровым катком

101) Запашка  многолетних трав-освоителей 

Лучшими многолетними травами в районе трассы автодороги являются житняк ширококолосый и эспарцет. При посеве в травосмеси на сено норма высева семян составит соответственно: житняк 7 кг/га, эспарцет 36 кг/га при 100% хозяйственной годности семян.

Житняк - многолетний рыхлокустовой злак, отличается высокой засухоустойчивостью. Подавляющее большинство растений – озимого типа развития, поэтому житняк одинаково хорошо произрастает при ранневесенних, осенних (октябрьских) и подзимних (начало ноября) сроках высева, высевается сплошными рядовыми посевами. Эспарцет – это многолетняя ценная очень засухоустойчивая и зимостойкая бобовая культура,  высевается широкорядно с междурядьями от 30-60см. Высевается в основном в ранневесенние сроки. Зеленая масса хорошо поедается скотом, а также дает прекрасное сено.

Немедленная и надлежащая рекультивация земель обеспечит снижение воздействия от нарушенных земель на компоненты окружающей среды, снизит образование пыли и загрязняющих веществ, окажет благотворительное влияние на здоровье человека и устранит экологический ущерб.

Загрязнение почвы: строительный период
Во время строительного периода, очень важно, чтобы подрядчик предпринял все мероприятия в соответствии с контрактными спецификациями, управлял всей деятельностью на участке с учетом сохранения окружающей среды.

Для предотвращения загрязнения почв необходимо предпринять следующие мероприятия: 

1) Обеспечить надлежащее управление строительной деятельностью, так чтобы не произошла утечка масел и других веществ. Если это произошло, немедленно принять меры, чтобы минимизировать воздействие на почву. 

2) Хранить строительные материалы только в специально отведенных для этого мест;

3) Немедленная сортировка и вывоз строительных отходов в специально отведенные места;

4) Разбор строительных площадок и подъездных дорог после использования. 

5) Использование плодородного слоя на свободных участках как можно скорее. 

Загрязнение почвы: эксплуатационный период

Во время эксплуатационного периода важно минимизировать все виды загрязнений. Все жидкие отходы любого типа должны быть вывезены в специальные места. Ответственность за обеспечение быстрой и полной уборки дороги и близ расположенной территории от мусора лежит на дорожно-эксплуатационной компании. 
4.3.5
МЕРОПРИЯТИЯ ПО СНИЖЕНИЮ ВОЗДЕЙСТВИЯ НА ФЛОРУ И ФАУНУ
Строительство и эксплуатация трассы повлияет на животный и растительный мир. Атмосферное загрязнение, шум и вибрация, возможные наводнения, ветряная и водная эрозия будет негативно сказываться на местной окружающей среде и экосистеме в целом.

Все вышеуказанные меры по смягчению негативного воздействия выбросов от автотранспорта, шумового и вибрационного воздействия имеют прямое отношение к флоре и фауне. Для уменьшения отрицательного воздействия на флору и фауну при строительстве трассы, необходимо выполнение следующих природоохранных мероприятий:

102) обеспечение надлежащего технического состояния дорожного покрытия во время эксплуатационного периода для минимизации шума и загрязнения атмосферного воздуха, что негативно воздействует на животный и растительный мир;

103) снижение загрязнения атмосферного воздуха путем обеспечения доступа к дороге только транспортных средств и дорожной техники хорошего качества с выбросом допустимых выбросов;

104) сокращение использования солей и химических материалов для борьбы со снегом и льдом в зимнее время, чтобы почвы, растения, животные и птицы не попали под негативное воздействие. Альтернативой замены соли и других химикатов могут служить фрикционные материалы, песок и гравий;

105) использование менее токсичных для окружающей среды противогололедных материалов типа ХКФ (хлористый кальций, ингибированный фосфатами), или КМА (кальциево-магниевый ацетат), не приводящих к необратимым изменениям в процессе фотосинтеза и последующему  разрушению тканей растений и гибели животных;

106) сокращение пыли путем хорошего содержания дороги, регулярной очистки и увлажнения для снижения негативного эффекта на растительность.

Пыль, в зависимости от химического состава, оказывает на растения специфическое   воздействие, обусловленное проникновением вредных соединений внутрь ткани листа. При этом накопление соединений в растительных тканях вызывает нарушение обменных функций организма, снижение количества поглощаемой листьями фото синтетически активной энергии и приводит ускорению процессов старения. Кроме того, все транспортные и грузоперевозочные средства, включая строительную технику должны накрываться брезентом или другим покрытием. 

Временное и продолжительное затопление или наводнение можно избежать с помощью водопропускных труб и дренажной системы, чтобы не воздействовать на флору и фауну.

Вырубка деревьев указанная в главе 5.6 будет возмещена посадкой новых деревьев с соотношением как минимум 1:1 плюс запас для не выросших саженцев (обычно 25%). Это будет осуществлено отдельным проектом озеленения трасс.

Меры по защите фауны во время строительства

Подрядчик должен гарантировать, что излишнее беспокойство диких животных не будет иметь место вдоль трассы или вблизи от нее. Подрядчик и КНС будут проводить мониторинг случаев встреч с крупными или необычными дикими животными вдоль или вблизи от трассы и уведомлять акимат. Любые случаи ранения или убийства крупных животных должны отражаться в отчетах и уведомлениях акиматов.

4.3.6
МЕРОПРИЯТИЯ ПО СНИЖЕНИЮ ВОЗДЕЙСТВИЯ НА СОЦИАЛЬНО-ЭКОНОМИЧЕСКУЮ СРЕДУ
Местный бизнес

Строительство трассы может повлиять на хозяйственную деятельность местного населения вдоль существующей дороги. Вдоль существующей дороги развивается различная временная и постоянная коммерческая деятельность, включая рестораны, магазины, станции технического обслуживания, временные прилавки для продажи местных фруктов и овощей, а также продуктов местного производства. В основном бизнес основывается на клиентах–пользователях дорог. Особенно это развито в западной части Участка 1, ближе к Алматы. В результате проекта, продавцы могут потерять часть, но не всех своих клиентов-пользователей дорог. Вероятнее всего большинство существующей торговли не будет потеряно при строительстве дороги, хотя невозможно сделать каких-либо прогнозов. В политике Всемирного Банка и в местной политике нет требований по компенсации людям, которые попадают под косвенное воздействие. Во время последних слушаний данный вопрос не был поднят ни одним представителем районных акиматов или населения.

Однако, есть несколько способов, которые предоставляют возможности для местного общества, попадающего под негативное воздействие. Здесь может быть три способа:  

· Предоставление участков под развитие местного бизнеса и для фермеров для продажи продуктов своего производства пользователям новой трассы. По информации, полученной от Алматинского областного департамента КАД, вдоль дороги будет создано 5 зон отдыха/сервиса. Данные участки не являются частью проекта, и земля будет выкупаться в рамках свободной торговли. Развитие данной инфраструктуры будет осуществляться позже. Данный вопрос находится под ответственностью Министерства туризма и спорта. Рекомендуется включить в проект данных зон отдыха/сервиса мест для фермеров и развития бизнеса, чтобы как-то компенсировать возможные потери существующего бизнеса на существующей дороге. 

· Информативные дорожные знаки на новой трассе и примыканиях, с обозначением местоположения ближайших заправочных станций, магазинов, рынков, ресторанов, ранее расположенных на существующей дороге. Это позволит пользователям быстро добраться до коммерческих объектов на существующей дороге. Хорошим примером может быть установка знаков на км 126 на Участке 2, с информацией для пользователей дорог о ресторанах и торговых площадей в поселке Байсеит.
· После завершения строительства и до открытия зон отдыха/сервиса, позволить малым торговцам встать на пустых местах на развязках. Это должно быть осуществлено с соблюдением принципов дорожной безопасности и только в определенных одобренных местах, где есть достаточно места для парковки и хорошая видимость. Информативные знаки должны быть установлены надлежащим образом.

Скотопрогоны
Во время первых общественных слушаний многие фермеры были озабочены о достаточном количестве скотопрогонов и мест проезда для сельскохозяйственной техники. Это особенно важно на участках, где трасса делит один участок пополам. Также, трасса закрывает традиционные маршруты и пути для скота и техники, например из поселков к полям. В проект включено 36 скотопрогонов и мест проезда сельхоз техники. Также, есть много местных путепроводы. Алматинский ОД КАД согласился, что дополнительные скотопрогоны могут быть построены во время строительства, если местное население покажет, что этот путь необходим для фермеров или других владельцев земли, и это возможно с точки зрения проектирования. В начале строительства акиматы, подрядчики, КНС и представители ОД КАД должны обсудить и согласовать дополнительные скотопрогоны и их месторасположение. Если дополнительные скотопрогоны будут одобрены, они будут включены в планы работ в виде заявок на изменение. На настоящий момент, необходимости в изменениях проекта нет.
Меры по смягчению изъятия земель описаны в Отчете по внедрению мероприятий по переселению, но важно подчеркнуть, что необходимо завершить изъятие оставшихся участков как можно скорее в соответствии с процедурами и с ОВМП. Любые недовольства и жалобы должны регистрироваться в соответствии с Механизмом удовлетворения жалоб в ОВМП для процесса изъятия земли и на время строительства. Проблема скотопрогонов и проезда сельхоз техники также учтена в ОВМП.

4.3.7 
МЕРОПРИЯТИЯ ПО СМЯГЧЕНИЮ ВОЗДЕЙСТВИЯ НА ФИЗИЧЕСКИЕ КУЛЬТУРНЫЕ РЕСУРСЫ
Все три обнаруженных памятника и их буферные зоны находятся в пределах 2 км от оси трассы. На основе проверки консультантами, только один курган могильника Байсерке находится непосредственно в полосе отвода. Данный курган будет полностью раскопан, изучен и документирован. Важные объекты будут перенесены в архив или в музей.

Четыре кургана, которые не попадают в полосу отвода, примерно находятся в 150, 300, 450 и 600 метрах от оси трассы. Курганы, не попадающие в полосу отвода, возможно из–за улучшенного доступа к дороге и знания людей, подвергнутся воздействию нелегального повреждения и кражи объектов с участка. Это можно решить двумя способами: 1) охранять территорию курганов, чтобы не произошло нелегального причинения вреда или 2) провести раскопки могильника и обеспечить доступ общественности. Если открыть данное место для общественности, то будет меньше порывов разграбить или нанести вред, также может быть установлена охрана. Если памятник будет открыт для общественности, подъезд и пешеходные подходы не должны быть с новой трассы, а через второстепенные дороги. Институту Археологии необходимо изучить данную ситуацию и принять необходимые меры.

Для любых находок ФКР во время строительных работ, должны применяться процедуры описанные в пункте 2 статьи 39 Закона об охране и использовании объектов историко-культурного наследия РК:«В случае обнаружения объектов, имеющих историческую, научную, художественную и иную культурную ценность, физические и юридические лица обязаны приостановить дальнейшее ведение работ и сообщить об этом уполномоченному органу».

Для исследования курганных групп потребуется один полевой сезон, что должно быть учтено в строительном графике. Для раскопок памятников, имеющих  поселенческую структуру, потребуется два сезона.

4.3.8
МЕРОПРИЯТИЯ ПО БЕЗОПАСНОСТИ ДОРОЖНОГО ДВИЖЕНИЯ И ЭСТЕТИКИ
Дорожная безопасность

Проектирование новой трассы с ограниченным доступом, с разделительной полосой было осуществлено с внедрением требований по безопасности, которые отсутствуют на существующей дороге. Проект предлагаемой трассы включает следующее: 

107) Отдельные проезжие части;

108) Ограниченный доступ и съезд;

109) Многоуровневые развязки на примыканиях с большой интенсивностью движения;

110) Хороший горизонтальный и вертикальный профиль и видимость;

111) Четкая разметка дороги;

112) Отсутствие пешеходов и немоторизированного транспорта;

113) Полосы экстренного торможения и зоны экстренной парковки;

114) Хорошее освещение на основных транспортных развязках и в других местах;

115) Четкие предупреждающие и информационные знаки;

116) Защитные барьеры в соответствии с международной практикой, на примыканиях, высоких насыпях и выемках.

На примыканиях к предлагаемой трассе необходимо обеспечить предупреждающие и информационные знаки, освещение и безопасные переходы для пешеходов и немоторизированного транспорта. Проект предусматривает камеры, фиксирующие скорость на развязках, соединенных с центральной системе контроля. Проектом предусмотрены полосы «гребенки» из термопластика при подъезде к примыканиям и в других местах для предупреждения водителей о примыканиях и необходимости в снижении скорости. 

Пешеходные переходы

На Участке 1 пешеходных переходов нет. При необходимости, нужно рассмотреть организацию пешеходных переходов в местах с частым передвижением пешеходов. Возможно будет необходимо установить пешеходный переход возле поселка Шелек возле перекрестка на км 107. Пешеходные переходы должны включать белую разметку (зебра) на проезжей части, знаки и заблаговременно предупреждающие знаки.

Эстетика

Целью эстетики является высокое качество проектирования, строительства и эксплуатации, для улучшения ландшафта и эстетики территории.
Этого можно добиться с помощью следующих проектных и эксплуатационных требований:  

· Проект дороги и ее строительство должны быть высокого качества, с учетом сохранения ландшафтных характеристик и особенностей, приятных для человеческого восприятия;

· Где возможно, дорога должны быть запроектирована в гармонии с естественным ландшафтом таким образом, чтобы было меньше видимых глубоких выемок и насыпей;

Вышеизложенные два требования уже были включены в проект трассы. 

· Озеленение и ландшафтные работы на всех неиспользованных землях, деревьями и растениями, которые являются эндемиками для суровых климатических условий Казахстана;  

· Установка всех знаков, километражных столбов и всей другой дорожной фурнитуры в комплексе и в гармонии с ландшафтом .

Вышеизложенные два требования будут включены в проект трассы. 

· Содержать надлежащим образом все элементы дороги , особенно прилегающие ландшафты и насыпь.

Это будут эксплуатационными требования к дорожно-эксплуатационным компаниям.

4.3.9
МИНИМИЗАЦИЯ ОТХОДОВ
Отходы во время строительного периода 

Проектом подготовительных работ должны быть предусмотрены специальные места для временного складирования отходов с указанием способов и путей их вывоза к месту захоронения, переработки или сбыта. Вывоз древесины и отходов от расчистки растительности должен выполняться в течение сезона порубочных и корчевальных работ (предпочтительно в зимнее время).

Подрядчики должны иметь отдельные контейнеры для сбора отходов: металла, пластика, строительных материалов. Отходы, относящиеся к категории вторичного сырья (лом метала) должны храниться отдельно. Отходы для переработки и повторного использования на строительном участке должны быть четко обозначены. Во всех случаях, хранение должно производиться в обозначенных местах и вывезены с участка при необходимости. По всем вопросам отходов должны проводится консультации по контролю за отходами. Подрядчик несет ответственность за вывоз мусора, который должен осуществляться в соответствии с нормативами. Вредные отходы должны вывозиться согласно местным и национальным нормам. Вывоз мусора на соседние территории с или без разрешения владельца, вне строительной площадки запрещается до тех пор, пока эти участки не будут утверждены как места для вывоза отходов.

Сжигание любых отходов запрещено до тех пор, пока не будет получено разрешение от органов по контролю за отходами. 

Все образовавшиеся отходы в рабочих поселках и метах расположения офиса вывозятся обычно подрядчиком на ближайший участок для мусора. Вывоз и сжигание на строительном участке также запрещается. Должны быть предусмотрены временные места сбора мусора на участке, которые должны быть отмечены надлежащим образом. Медицинские отходы вывозятся отдельно в специально отведенные места.
По завершении строительства все отходы, а также временные постройки и установки, неиспользованные материалы должны быть убраны с участка. Никакого мусора не должно остаться на участке от любой строительной деятельности. 

Отходы во время эксплуатационного периода 

Отходы, образованные во время эксплуатационного периода в основном состоят из гравия и остатков соли во время зимнего содержания, шлама из отстойников, асфальта, бетона и гравия после работ по ремонту и содержанию. Эти отходы неопасны и могут быть вывезены в рамках существующей муниципальной программы управления отходами, или могут быть использованы в качестве строительного материала (гравий, щебень) или материала на переработку (цемент и асфальт). Годовой объем зависит от погодных условий (длительность и суровость зимних условий) и объема работ по содержанию. Объем варьируется от сотен до тысяч м3 в год. 

Контроль за вывоз мусора находится под ответственностью акимата. Оператор согласует содержание мусора для вывоза на свалку. Вывоз отходов в другие места должен быть согласован с районным акиматом. Любые опасные или медицинские отходы  вывозятся отдельно на согласованные свалки. Оператор дороги несет ответственность за сбор мусора  в пределах территории дороги и зон сервиса и его вывоз в определенные для этого места. Свалка мусора на дороге и зонах обслуживания запрещена. Запрещается сжигать мусор на дороге или в местах сервиса, если это не разрешено местными и национальными нормами.
5. 
УЧАСТОК 2.

5.1 
ИСХОДНЫЕ ДАННЫЕ: УЧАСТОК 2

5.1.1
ОБЩЕЕ ОПИСАНИЕ
Дорога «Алматы-Кокпек-Чунджа-Коктал-Хоргос» является частью Международного транзитного коридора «Западная Европа – Западный Китай», который соединяет Центральную Азию с Китаем в рамках Программы  по развитию транспортной инфраструктуры в Республике Казахстан на 2010 – 2014 годы, утвержденной Постановлением Правительства №1006 от 30 сентября 2010 года. 

Участок 2 (км 126-км 268) начинается с реки Шелек и продолжается на восток почти до реки Или. Данный Участок начинается в СВ направлении от реки Шелек, а трасса A351 поворачивает на юг, и проходит почти параллельно к проектируемой трассе в 20-30 км на юго-востоке. Проектируемая трасса продолжается по вторичной узкой дороге, которая асфальтирована первые 25-30 км и затем переходит в гравийное покрытие, длиной около 70-80 км в очень плохом состоянии. Данная дорога была спроектирована как транзитная трасса в 1980-ых годах, но строительство остановилось на гравийном слое. Спрямления трассы и новый маршрут спроектированы в 3 сегментах данного Участка: (i) около 5 км в начале трассы (новая дорога через сельскохозяйственные земли), (ii) около 2-3 километра на км 18 с начала участка, где трасса пересекает участок заболоченной земли и (iii) около 23 км до конца участка, где новая дорога будет проходить между конусом выноса рек с оросительной сетью и полупустынной зоной. Большинство трассы Участка 2 находится в одном инфраструктурном коридоре с недавно построенной железной дорогой, газопроводом и электрическими сетями. Природная среда участка уже подвержена воздействию таких проектов.

Приблизительно на 63 км с начала 2 Участка трасса будет проходить в ближайшей точке - около в 2 км к северу от Чарынского национального парка, основной зоной которого является старинный лес, который существует в узком, закрытом каньоне вдоль реки Чарын на протяжении 25 км. На сегодняшний день существующая трасса A351 пересекает Чарынский национальный парк. Данный лес является одним из последних остатков гораздо большего леса, который когда-то растягивался вдоль подножий гор Тянь-Шань после последнего ледникового периода. Это последнее место в Центральной Азии и одно их немногих мест в мире, в котором до сих пор поддерживается большая популяция дерева под угрозой исчезновения - Согдийского Ясеня. Также на данном сегменте к северу от трассы располагается национальный парк Алтын-Эмель. Ближайшая точка от трассы к нему лежит в 6 км. Данный парк знаменит его «поющими» барханами и различными пустынными и горными рептилиями и млекопитающими.

Вдоль трассы на северо-восток природные условия и климат переходят в более засушливые условия, и таким образом, большинство трасы данного участка будет проходить через засушливую степь или полупустынные пастбища, без постоянных рек и болот (кроме вышеупомянутого), и несколько временных рек (на СВ конце участка, приблизительно на 86 км с начала участка - км 219-220). Сельскохозяйственные земли и оросительная система будет затронута приблизительно вдоль 25% Участка. Около 80% 2 Участка будет проходить вдоль существующей гораздо меньшей и хуже по качеству дороги. Участок заканчивается около в 5 км к югу от реки Или, где проектируемая трасса вновь соединяется с существующей трассой A351.
В целом, около 60% дороги будет проходить по новому маршруту, оставшаяся часть будет проходить по существующей трассе A351.
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Рис 5.1. – Ситуационная карта Алматинской области
Общая площадь Алматинской области составляет  428,0 тыс.кв.км. Административный центр области расположен в г. Талдыкорган. В области 16 сельских районов, 10 небольших городов, 15 поселков, 759 сел (аулов).

Численность населения области  составила 1 631,4 тыс.чел. (без г. Алматы).
Общая протяженность данного участка по проекту составляет 102,65 км (Рис. 5.2).

117) Енбекшиказахский район– Протяженность дороги по проекту в Енбекшиказахском районе составляет  56 км;

118) Уйгурский район –Протяженность дороги по проекту в Уйгурском районе составляет 46,65 км. 

5.1.2 
КЛИМАТ
Климатические характеристики основных городов вдоль проектируемой дороги представлены в Таблице 5.1. Основные климатические факторы:  

7) Резкоконтинентальный климат. В самые холодные зимние месяцы (январь) −8 °C, −11 °C. В самые теплые летние месяцы +40 °C;

8) Осадки варьируют от 150 мм до 400 мм в год. Наибольшее количество осадков весной и наименьшее летом;

9) Снег выпадает в ноябре и снежный покров лежит 80-100 дней, толщиной 21-38 см;

10) Снежный покров защищает почву от глубоко промерзания.

11) Ветра обычно с серверо-востока и северо-запада;

1) Песчаные штормы летом могут вызывать эрозию почв.
Основные климатические характеристики района прохождения проектируемого участка трассы по данным ближайших метеостанций «Алматы» и «Шелек» представлены в таблице 5.1.
Таблица 5.1 – Основные климатические показатели многолетние данные МС «Алматы», «Шелек»
	№
	Климатические показатели

	
	
	Алматы 
	Шелек

	1
	2
	3
	4

	1
	Средняя годовая температура  0С
	+ 8,9
	+ 7,8

	2
	Средняя температура самого холодного месяца (январь) 0С
	-  6,5
	- 5,8

	3
	Средняя температура самого теплого месяца (июль) 0С
	+ 20,7
	+ 21,3

	4
	Абсолютная минимальная температура 0С
	- 38,0
	- 34,0

	5
	Абсолютная максимальная температура 0С
	+ 42,0
	+ 40,0

	6
	Средний уровень осадков, мм включая зимний период
	491
	546

	7
	Толщина снежного покрова с 5% вероятностью превышения, см
	50
	49

	8
	Количество дней в году:

гололед

град

метели

ветер > 15 м/сек
	12

7

5

21
	12

1,4

-

24

	9
	Типичные периоды температуры воздуха 

Более 0 0C    начало

                      конец

                      продолжительность
	13/03

11/11

242
	13/03

19/11

250

	
	Более 5 0С    начало

                      конец

                      продолжительность
	27/03

25/10

211
	31/03

27/10

209

	
	Более 10 0С  начало

                      конец

                      продолжительность
	13/04

9/10

178
	21/04

8/10

169

	10
	 Среднегодовая скорость ветра м/сек
	1,7
	-


5.1.3 
РЕЛЬЕФ И ЛАНДШАФТ
Территория проекта имеет довольно сложную геоморфологическую характеристику и очень разнообразный рельеф из-за расположения между высокими хребтами Северного Тянь-Шаня на юге, южной равниной озера Балхаш на северо-западе и долиной реки Или на северо-востоке.

Рельеф Алматинской области – предгорная равнина юго-западных склонов хребта Каратау. Значительную часть области занимают Балхаш-Алакольская и Илейская впадины (рис. 5.2.).
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 Рис. 5.2. Гипсометрическая карта
В географическом отношении участок проектируемой автодороги отнесен к Илийской провинции – соответствующей обширной межгорной впадине, которая протягивается широтно между Джунгарским Алатау на севере и хребтами Кетмень и Заилийский Алатау на юге. Примерно в середине этой впадины происходит ее резкое сужение проходящими почти к самой реке Или возвышенностями Кату и Калкан на правобережье и горами Богуты по левобережью.
Местные морфологические условия Илийской долины в месте ее сужения определяют специфические условия Формирования стока водотоков северной экспозиции. Горы здесь являются передовым горным поднятием на пути влажных воздушных масс воздуха северо-западного направления, поэтому они наиболее влагообеспечены.

Вдоль подножий окаймляющих ее с севера и с юга гор, Илийская впадина оконтурена технологическими разломами, определяющими ее повышенную сейсмичность. Территория проекта классифицирована как 9 из 12 по шкале интенсивности Меркалли «Разрушительная» зона сейсмичности. Впадина выполнена мощной толщей красноцветных песчаников, песчанистыми глинами и песками на которых залегают пестроцветные глины и пески, переходящие местами в галечники и конгломераты.

Песчаные аллювиальные насосы в прирусловой полосе впадины перевеяны ветром и превращены в барханные и бугристые эоловые пески, особенно в восточной части дороги.
5.1.4
ПОЧВЫ И ПОЧВООБРАЗУЮЩИЕ ПОРОДЫ
Территория Алматинской области отличается неоднородностью условий почвообразования. При изменении климатических, гидрологических условий, геологического строения, растительности и прочих факторов, происходит изменение ведущих факторов почвообразования.

По природно-сельскохозяйственному районированию земельного фонда Республики Казахстан объект расположен в полупустынной и пустынной зоне. Диагностирование и классификация почв проводилась согласно «Систематическому списку и основных диагностических показателей почв Казахстана». Почвенный покров объекта изысканий неоднородный и представлен сероземами светлыми, малоразвитыми, серо-бурыми, песками грядово-бугристыми в комплексе с такыровидными. Почвы в основном засолены. Механический состав различный от песков до суглинков и легкой глины. Почвообразующими породами служат в основном засоленные эллювиально - делювиальные отложения, представленные суглинками, супесями и песками.

Наиболее важным аспектом характеристики почвы является пригодность для снятия, сохранения и последующего использования. В соответствии с ГОСТ 17.5.3.06-85 (Требования к определению норм снятия плодородного слоя почвы припроизводстве земляных работ) ГОСТ 15.5.1.03-86 (Классификация вскрышных и вмещающих пород для биологической рекультивации земель) все почвогрунты обследованной территории по пригодности для снятия и последующего использования для биологической рекультивации объединены в следующие группы:

1 группа: земли пригодные для снятия плодородного слоя 

Светло-каштановые среднемощные обычные, светло-каштановые слабосолончаковые со среднесолончаковыми 10-30%, луговато-светло-каштановые обычные среднемощные, луговато-светло-каштановые обычные среднемощные со слабосолончаковыми 10-30%, луговые светло-каштановые с лугово-болотными 10-30%, сероземы обыкновенные обычные, луговые сероземов обыкновенных со слабосолончаковыми 10-30%, луговые сероземов обыкновенных с лугово-болотными слабосолончаковыми 10-30%.

Мощность гумусовых горизонтов у этих почв от 20 до 47 см. Гумуса содержится от 1,65-3,31%. Механический состав средне-тяжелосуглинистый. Рекомендуемая мощность снятия от 20-40 см.
2 группа (непригодные) – Земли непригодные для снятия плодородного слоя.

Во вторую группу вошли: Луговые светло-каштановые среднесолончаковые с лугово-болотными среднесолончаковыми 10-30%, светло-каштановыми слабосмытыми с пойменными луговыми 10-30%, светло-каштановые сильносолончаковые с солончаками гидроморфными 10-30%, сероземы обыкновенные среднесмытые, сероземы обыкновенные солонцевато-сильносолончаковые, сероземы обыкновенные сильносолончаковые среднесмытые с лугово-болотными 10-30%.

Обычно такие почвы не рекомендуется снимать, однако это присуще для долин рек , в этиз зонах, этого не избежать. Только плодородный слой должен быть удален для осуществления строительной деятельности, его восстановление должно быть осуществлено в соответствии с хорошей практикой. 

Плодородный и потенциально-плодородный слой этих почв снятию и сохранению не подлежат.

К этой группе отнесены техногенно-нарушенные земли с нарушенным естественным сложением почвенного профиля (занятые водоемами, оросительными и дренажными каналами, дорогами, и прочими нарушенными землям).

Обычно данные типы почв не рекомендуется удалять, но так как они распространены в долинах рек территории проекта, их удаление необратимо. Удаление верхнего плодородного слоя земли должно производиться только для строительных нужд и затем нужно проводить рекультивацию в соответствии с общепринятой практикой.
5.1.5 
ЗЕМЕЛЬНЫЕ РЕСУРСЫ
Участок 2 проходит через орошаемые земли близ поселка Нурлы. К востоку от поселка Нурлы территория представлена не орошаемыми землями, которые почти не пригодны для пастбищ, или неиспользуемые полупустыни. Земля изымается под постоянный отвод под строительство дороги и подъездных дорог и примыканий: включая сельскохозяйственные земли с небольшим количеством коммерческих и промышленных построек. Жилых домов попадающих под изъятие нет. Изъятие земель почти завершено и все описывается в Отчете по внедрению мероприятий по переселению. На всех Участках есть участки, которые еще не были изъяты (86 земельных участков). 

Отвод земель под строительство и реконструкцию автодороги был произведен на стадии изыскательских работ с землеустроительными службами и органами по охране окружающей среды. Общее количество частных земель, попадающих под изъятие в каждом районе, представлено ниже. Большинство земельных участков уже изъяты и компенсации за них были выплачены.

Таблица 5.2 Земли, попадающие под постоянное изъятие для строительства дороги
	Район 
	Кол-во владельцев
	Площадь земли (га)
	Примечание

	Енбекшиказахский
	470
	491.72
	Часть находится на Участке 1 

	Уйгурский
	2
	3.38
	Часть находится на Участке 3


Дополнительные земли потребуются под карьеры и строительства баз, мастерских и лагерей для рабочих. Подрядчики получат доступ ко всем землям на временное пользование посредством проведения переговоров с владельцами или арендаторами. Во всех случаях земля, необходимая для временного и постоянного пользования, является сельскохозяйственной, пастбищной либо неосвоенной.

Учитывая требования земельного законодательства, все временно занимаемые участки должны быть рекультивированы. Технология, процедура и объемы рекультивационных работ описаны в соответствующем разделе рабочего проекта.

5.1.6
ГИДРОЛОГИЧЕСКИЕ ХАРАКТЕРИСТИКИ
 Поверхностные воды

Несмотря на то, что дожди относительно редкие, как описано в разделе 4.1.2, Алматинская область обладает довольно богатыми водными ресурсами, из-за близкого расположения к горам, где выпадение большого количества осадков, а также таяние снегов и ледников обеспечивает круглогодичный поток воды. Территория области орошается несколькими большими реками и озерами, которые относятся к внутреннему замкнутому Балхаш-Алакульскому бассейну. Наиболее мощной водной артерией области является река Или. Другие реки на территории проекта включают: Каратал, Аксу, Тнетек, Ыргайты, Каскелен, Талгар, Большая и Малая Алматинка, Шырын, Турген, Шолак,  Лепси,  Иссык, Шелек, Чарын, Хоргос и др.

Поскольку все реки берут свое начало высоко в горах, где таят снега, ледники и идет круглогодичный дождь, несмотря на это мелкие реки высыхают в засушливый период. В период с марта по июнь могут случиться кратковременные паводки, когда расход рек и количество осадков гораздо выше.
Проектная трасса Участка 2 расположена между двумя реками, Шелек и Чарын. Река Чарын является крупнейшим притоком и известна в верхних пределах как Чалкудыксу. Общая площадь водоема составляет 7720 км2 и общая протяженность реки составляет 427 км. Источник реки и ее правобережные притоки расположены на южных склонах горы Кетмен.

Начало 2 участка пересекает земли, которые орошаются ирригационной системой Байсеит –Нурлы бассейна реки Шелек. Вода поступает в эту систему из каналов Сюгатин, Коктерек, Шамсудин, Байсеит и других, которые впадают в реку Шелек. Все водные источники на данном участке проектируемой дороги являются частью ирригационной системы Байсеит-Нурлы, с последним водотоком пересекающим поселок Нурлы канал Байсеит.

Основными притоками реки Чарын являются: 
Дунганский канал, который является искусственным каналом. Он используется для перенаправления воды из реки Чарын, для сбора воды вытекающей из его нижней части. Главная особенность данного канала заключается в том, что он перекает и частично регулирует весь временный поток воды с северной части Великих гор Богуты. 
Рукав реки Каракулдек не связан напрямую с рекой Чарын. Водный поток создается из стоков со склона горы Богуты и вытекает из ирригационной системы. 
Рукав Чарын – был основным рукавом в нижнем течении. Однако из-за развития сельскохозяйственной деятельности, режимы водного потока значительно изменились.  
Канал Жалысу не связан напрямую с рекой Чарын, и сформирован потоком воды из ирригационной системы. 
Караерен связан с рекой Чарын через ирригационные каналы. 
Ташкарасу является основным притоком реки. Новое водохранилище сооружено в верхнем устьи реки, которое регулирует водный поток. 
Приток Жылысу не связан с основной рекой Чарын (Ташкарасу). Водный поток сформирован из воды в затопленных долинах в Актерискен, которая стекает из ирригационной системы, и обратных стоков и ирригационных земель и осадков.  

Подземные воды

Проектировщики провели гидрологические и геологические изыскания вдоль проектной трассы с бурением скважин через каждые 500 м на равнинах и с более частым бурением на изменениях ландшафта.

Характеристика подземных вод показана на рис. 5.3.
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Рис. 5.3 - Гидро-геологическая карта территории проекта
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Потоки подземных вод, поступающих во впадину,  начинают свое формирование на горных склонах и на пути к центру впадины. По условиям подземного стока выделяют четыре гидрологических района: горный склон, предгорная ступень, предгорный шлейф и предгорная аллювиально-пролювиальная равнина. По водным горизонтам, на горных склонах, обращенных к впадине, поток подземных вод формируется в скальных трещиноватых породах с наиболее интенсивным водообменном в зоне выветривания и по тектоническим разломам. Вследствие сильно расчлененного рельефа часть потока выклинивается еще в пределах горного склона, а часть уходит во впадину подземными путями. В количественном отношении первая составляющая, для низкогорных районов в среднем равна 6,5 л/сек с км². Вторая часть потока, уходящая во впадину подземными путями, по данным Института гидрогеологии, оценивается в 1,7 л/сек с км² и составляет 7% от общего количества атмосферных осадков.

Амплитуды колебаний уровней подземных вод составляют до 1,0-20,0 м. На орошаемых землях Участка 2 уровень подземных вод находится на глубине до 0,8-1,0 м. Химические свойства варьируются. Доминируют слабосоленые и соленые воды, с содержанием соли от 1,5 до 5,0 г/л. Чрезмерная минерализация происходит при стоячих условиях и песчанно-соленных грунтах.  

Использование данных эксплуатационной гидрометрии экспериментальных балансовых исследований Алматинской гидрогеологической станции позволило определить соотношение объемов воды, поступающих из различных источников. В питании подземных вод конусов выноса участвуют фильтрационные воды из русел рек (50-60%) и ирригационной межхозяйственной сети (10-16%), подземный сток со стороны горного массива (8-14%), инфильтрация атмосферных осадков (9%), фильтрация поливных вод (9%) и конденсация воды – 2%.

Модуль общего подземного стока предгорного шлейфа оценивается в 27,2 л/сек с км².  


Пролювиально-аллювиальная равнина занимает остальную часть впадины. Отложения, слагающие равнину, представлены песками, галечниками, супесями и суглинками, переслоенными глинами. Движение подземных вод о бортовых частей впадины и конусов выноса к долине базисной реки не имеет вида плоского потока. На расстоянии 16-20 км от гор единой мощный поток, формирующийся в конусах выноса, делится слоями водоупорных пород на ряд этажно расположенных водоносных горизонтов. На этих участках живое сечение потока подземных вод сокращается в результате появления водоупорных слоев, измельчения обломочного материала, а на отдельных участках – вследствие тектонических подвижек. Поток подземных вод получает подпор, и часть его выклинивается, вновь питая реки и образуя многочисленные реки – карасу и заболоченности. Окончательная разгрузка потока подземных вод происходит тремя путями: выклиниванием, в р.Или, оттоком по аллювию долины и вертикальной разгрузкой в верхние водоносные горизонты. Основная разгрузка подземных вод предгорной равнины происходит на территории самой впадины и главной статьей расхода является суммарное испарение.

Грунтовые воды согласно изысканиям залегают на глубине 3-9м в долине реки Или и 15-20 м в промежутках между реками.


Водоносные горизонты
Водоносный комплекс крупнообломочных валунно-галечниковых отложений конусов выноса находится в полосе предгорных шлейфов. Отложения отличаются высокой водо обильностью. Вблизи русел воды повсеместно пресные, гидрокарбонатные кальциевые, с сухим остатком 0,2-0,3 г/л, на остальной площади преобладают сульфатные натриевые слабосолоноватые (1,4-2,8 г/л).

Водоносный комплекс песчано-глинистых четвертичных отложений  предгорных равнин. Комплекс содержит грунтовые и напорные воды. Грунтовые воды залегают на глубинах 3-9 м в долине р.Или до 15-20 м на междуречных пространствах. Воды ниже местных базисов эрозии пресные, гидрокарбонатно-кальциевые, с сухим остатком до 1 г/л, в верхних водоносных горизонтах они солоноватые, сульфатно-натриевые, с сухим остатком 1-3 г/л. 


Артезианские воды на равнине распространены повсеместно. Как правило, толща аллювиально-пролювиальных отложений предгорных равнин содержит несколько напорных водоносных горизонтов, мощность которых колеблется от 1 до 18 м. Артезианские воды пресные гидрокарбонатно-кальциевые и кальциево-натриевые.


В настоящее время в Алматинской области разведаны порядка 50 месторождений подземных вод. Месторасположения вод показаны на рисунке 5.4.

[image: image23.png]Fithe
" ALMATY
A




Рис. 5.4 – Подземные воды на территории проекта
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5.1.7
ФЛОРА И ФАУНА
Флора

Полупустынная зона сопровождается ограниченной растительностью. Светло-кашатновые и  сероземы пригодны для произрастания полынной растительности, кипарисов (в летний период). Другая растительность, характерная для данной территории, выпуклый мятлик, метла, маленькая осока и маки. 
Трасса проходит через участки земли принадлежащие Департаменту лесного хозяйства Уйгурского района в районе поселка Ташкарасу в долине реки Или. Согласно постановлению Правительства РК от 6 сентября 2011 года № 1019 «О переводе отдельных участков земель лесного фонда в земли другой категории» по Уйгурскому району переводу подлежат земли площадью 359,4 га, из которых 150,12 га – это земля покрытая лесом. Данным постановлением предусмотрено, что Департамент должен возместить в доход республиканского бюджета потери лесохозяйственного и сельскохозяйственного производства, вызванные изъятием лесных и сельскохозяйственных угодий. Также данным постановлением на Департамент налагается обязательство принять меры по расчистке площади с передачей полученной древесины на баланс соответствующих государственных учреждений лесного хозяйства.    
Фауна

В окрестностях дороги распространена популяция грызунов: сусликов, тушканчиков, полевых мышей и других грызунов, а также представители насекомоядных, среди которых ежи, землеройки, из рептилий – ящерицы и змеи. 
Несмотря на то, что территория между поселком Нурлы и поселком Чарын может быть охарактеризована пустынной и полупустынной растительностью, за последние годы произошло много значительных изменений и нарушений экосистемы. Обустройство оросительной системы к западу от поселка Нурлы и на территориях вокруг поселка Чарын преобразовало большие территории под выращивания урожая и выпаса скота. Очевидно, это повлияло на первоначальный растительный и животный мир. Кроме того строительство дороги с востока на запад в начале 1980-х годов внесло свои изменения в данную территорию. Недавнее строительство железнодорожной линии, газопровода и линии электропередачи внесло развития и нарушения в окружающей среде. Было очевидное воздействие на флору и фауну, теперь данную территорию невозможно классифицировать как нетронутую природную среду. Выпас домашнего скота осуществляется местными фермерами.

Заболоченность близ поселка Нурлы

В ландшафт территорий близ поселка Нурлы было внедрено орошаемое земледелие, возможно в 1980-х годах, что повлекло изменения в природном ландшафте и изменило состав флоры на севере и северо-востоке. Теперь там обширно затопленная территория площадью около 1-2 км2, которая пересекается с существующей дорогой, построенной в 1984 году, хотя большая часть затопленной территории лежит в севере от дороги. Проектная трасса будет проходить со спрямлением через эту затопленную территорию. Участок с км 19 по км 27 (6,2 км) новой трассы сокращает путь на 2,6 км. Затопленная зона появилась в результате интенсивной оросительной сети, которая внедрялась в 1980-е годы, и часть которых протекала и никогда не была отремонтирована. Проектировщики были осведомлены о данном вопросе и подготовили отдельный отчет гидрологических изысканий. Согласно этому отчету строительство по предлагаемой трассе поможет осушению данной территории, поскольку насыпь будет состоять из дренажного материала, а водопропускные трубы будут контролировать верхний уровень воды.

В общем можно сделать вывод о том, что эта заболоченность не является естественной и возникла в результате проблем с ирригационной сетью. Данная затопленная территория появилась вследствие неправильных методов и систем ирригации сельского хозяйства, что в результате привело к солончаку, что в дальнейшем привело к низкому уровню испарения с поверхности.

В гидрологическом отчете нет подробного описания флоры и фауны, за исключением упоминания камыша и его гниющих остатков. Во время посещения участка консультантами не было замечено каких-либо птиц или животных. Однако, возможно, что некоторые представители фауны, особенно некоторые виды птиц заселились на территории с более привлекательными экологическими условиями, где возможно есть насекомые и другая еда. На основании информации, полученной от органов лесного хозяйства в поселке Шелек, Енбекшиказахского района, свидетельств обитания крупных представителей фауны на затопленной территории нет. На участке из фауны есть фазаны, а из флоры - буйлова ягода и дикая олива, которые встречаются и на других участках и не являются зависимыми от данной среды обитания.
На краю затопленной зоны производится выпас скота, где также возможно обитают птицы и млекопитающие из окрестностей поселений.

Национальные парки

Несмотря на то, что были изменения в местных условиях окружающей среды, также был процесс усиления сохранения и устойчивости существующей флоры и фауны, как и естественны ландшафтов в районе проекта. Национальный парк Алтын-Эмель к северу от реки Или был образован в 1996 и национальный парк Чарын к югу Участка 2 был образован в 2004. Национальный парк Алтын-Эмель расположен примерно в 6 километрах к северу от Участка 2 в ближайшей точке. Национальный парк Чарын расположен в 2 километрах к югу от Участка 2 в ближайшей точке. В их ближайших точках национальные парки расположены в 10 км друг от друга. Существующий и проектный коридор между поселками Шелек и Чарын могут быть одной из причин, почему национальные парки не объединили.

Взаимосвязь Национальных Парков
Много изменений было внесено в локальную окружающую среду за последние годы, и маловероятно, что строительство трассы само по себе окажет огромное воздействие и создаст преграды для передвижения фауны на данной территории. Многие животные смогут пересекать дорогу. Однако основное воздействие скажется на передвижении (если есть) животных между национальными парками. Несмотря на то, что прямого воздействия на национальные парки не будет во время строительства и эксплуатации, возможно будет непрямое воздействие на фауну обоих парков во время определенных периодов. Как описано выше, несмотря на экологические воздействия которые произошли за последние года вдоль коридора между Нурлы и Чарын (из-за строительства существующей незавершенной дороги, газопровода и железной дороги), некоторые животные все же пересекали дорогу для прохождения между парками Чарын и Алтын-Эмель.

Консультанты провели переговоры с Департаментами лесного хозяйства Енбекшиказахского и Уйгурского районов, директорами национальных парков Чарын и Алтын-Эмель. Все стороны подтвердили что на территории данного района существует следующие животные:

Джейран, как правило, 60-75 см высотой, весом 18-33 кг. Джейран классфицирован как «Уязвимый» в Международном союзе охраны природы - МСОП и включен в Красную Книгу Казахстана. Национальный парк Алтын-Эмель заявил, что популяция джейранов достигает около 3000 особей в Алматинской области. Чарынский национальный парк считает, что в северной части парка обитают только 15-20 особей. Джейран бродит небольшими группами, в зависимости от источников воды и пищи, погодных условий и каких-либо беспокойств от присутствия человека. Они, как правило переходят в нижние районы вблизи реки Или в зимний период, но длительных миграций на большие расстояния или определенных маршрутов миграции нет. Оба национальных парка охраняют джейранов и первой их реакцией было, что запланированная трасса не будет существенно влиять на миграционные маршруты джейрана и не приведет к негативным последствиям, таких как случаи наезда или фрагментация и изоляция мест обитания. Рекомендуется во время периода публикации настоящего отчета этот вопрос был исследован более подробно, включая полевые исследования, консультации с местными органами (национальные парки, лесхозы) и с научными институтами, а также провести тщательное исследование существующей литературы и национальных или региональных программ или инициатив. Основываясь на результатах данных исследований, возможно, будут внесены изменения в проект и включены в проекты по просьбе заказчика в виде заявок на изменение.

Косули распространены внутри и за пределами национальных парков. Они широко распространены по всей России и Центральной Азии. Они не классифицированы как виды уязвимые или находящиеся под угрозой исчезновения и являются общими для всего района. Нет информации о численности популяции, кроме по Уйгурскому району (см. ниже). Косули, как правило, 85 - 105 см высотой. Не мигрируют на большие расстояния.


Дикий кабан также присутствует на данном участке и не классифицирован как уязвимый или находящийся под угрозой исчезновения. Как правило, они вырастают до 55 -110 см и не чувствительны к деятельности человека и влиянию цивилизации.

Согласно информации предоставленной Департаментом лесного хозяйства Уйгурского района, в районе крупные млекопитающие представлены джейранами (в Красной книге Казахстана), косулями и дикими кабанами. За популяцией данных животных ведется контроль, и есть квота на охоту на данных животных, что составляет 7% для джейранов, 10% для косуль и диких кабанов. Популяция насчитывала в 2010 году 455 джейранов, 432 косуль и 427 диких кабанов. Данные цифры охватывают популяцию в лесных хозяйствах района.

В целом, директоры национальных парков и департамент лесного хозяйства сделали вывод, что трасса не будет значимым барьером или сдерживающим фактором для миграции любых крупных млекопитающих, упомянутых выше, при условии строительства подземных переходов в необходимых местах с обоснованными интервалами и достаточными размерами. Чарынский национальный парк и Департамент лесного хозяйства больше обеспокоены о недавно завершенной железнодорожной линии, которая имеет недостаточно проходов и создает препятствие для свободного передвижения, хотя ее гораздо легче пересечь из-за низкой интенсивности транспортного потока.

Выводы по воздействию на животный и растительный мир: Строительный и эксплуатационный период 

Можно сделать вывод о том, что возможно строительство дороги негативно повлияет на растительность вблизи от трассы во время строительного и эксплуатационного периода. Однако, данное воздействие будет незначительным, при надлежащих мерах по смягчению, управлению и мониторингу, которые должны быть запланированы во время строительного периода и включены в тендерную и контрактную документацию. 
По фауне - данный участок хоть и является инфраструктурным коридором, все еще чувствителен во многих аспектах. Особенно в обеспечении путей перехода для диких животных без беспокойства и физического препятствия. Согласно выводам директоров национальных парков и Департамента лесного хозяйства Уйгурского района, с обеспечением удобных точек перехода трассы возможное негативное воздействие на диких животных в районе будет успешно смягчена и устойчивость популяций джейранов будет сохранена.

5.1.8
СОЦИАЛЬНО-ЭКОНОМИЧЕСКИЕ ХАРАКТЕРИСТИКИ
Дорога проходит в основном через сельские районы с низкой плотностью населения. Общее количество населения 2 районов, через которые проходит данный участок дороги составляет: 

Таблица 5.3 Население районов на участке 2 

	район
	Население (2010)

	Енбекшиказахский
	219,412

	Уйгурский
	64,762


Территория через которую проходит Участок 2 представляет собой полупустыни и орошаемые земли поблизости от поселка Нурлы на км 144. Кроме полузаброшенного поселка Нурлы, других поселений вблизи дороги нет. Орошаемые земли возле поселков Чарын и Ташкарасу расположены в 5-10 км к югу от дороги.  

Уйгурский район

Уйгурский район был сформирован 1934 году и расположен в предгорье Заилийского Алатау и простирается между Кетменским хребтом и Илийским бассейном. Площадь района составляет 8.7 тыс км2 с населением 63.8 тыс человек. В нем 25 поселков и 14 сельских округов. Центр района располагается на 243 км от Алматы. Плотность населения составляет 7.3 человек на км2. В Уйгурском районе произрастает большое количество трав, абрикосов, яблок, винограда и других ягод. В районе есть месторождения угля и Атанкентское месторождение золота. 

В районе имеется ирригационные сельскохозяйственные земли, овцы и крупный рогатый скот, 202.6 тыс голов овец и коз, 12.1 тыс лошадей, 85.8 тыс птиц. Основное производство зерновых культур, овощей, различных фруктов, винограда, мяса, молока, яйца и шерсть. Также 10 лет назад в районе было 195 хозяйственных предприятий, включая 57 мелких предприятий и 1520 ферм. Сейчас в районе 30 000 экономически занятого населения.  

Енбекшиказахский район

В следующем параграфе описывается Енбекшиказахский район. Большинство описанной промышленной и экономической деятельности располагается в поселке Шелек на Участке 1, а не вблизи участка 2.    

Район был сформирован в 1952 году, его площадь составляет 8,3 тыс км2. Территория располагается в юго-восточной части Заилийского Алатау, в долине на 810 м над уровнем моря. 

Территория представляет собой сельское хозяйство, включая разведение домашней птицы, изготовление вина, выращивание фруктов и табака. Сельскохозяйственный сектор очень сильный и представляет собой 64% местной экономики. Промышленный сектор занимает 34% местной экономики с 13 крупными и 24 средними предприятиями, которые производят 754.3% всей продукции. Промышленный сектор представлен предприятиями производства сельхозпродукции.  

В городе Талгаре существует ряд промышленных и коммерческих предприятий, однако существующая дорога (А351) является местом размещения ля промышленной и коммерческой деятельности. Заправочные станции и продажа и ремонт автомобилей  являются самой распространенной  коммерческой деятельностью. Рестораны, магазины и временные прилавки для продаже местных фруктов, овощей и других продуктов местного производства  также расположены на территориях, примыкающих к дороге, а также предоставление услуг для пользователей дорог. Ближе к Алмате такая деятельность идет на спад. На обходе Шелек коммерческая деятельность и предоставление услуг очень развиты.     
5.1.9
ФИЗИЧЕСКИЕ КУЛЬТУРНЫЕ РЕСУРСЫ
Одним из вопросов, рассматриваемых при строительстве автодороги является сохранение памятников истории и культуры, к которым относятся определенные сооружения, памятные места и другие объекты, связанные с историческими событиями жизни народа. Произведения материального и духовного творчества, представляющие  историческую, научную, художественную ценность (старинные постройки, захоронения, археологические объекты), а также уникальные природные заповедники, национальные парки.

На территории Алматинской области располагаются многочисленные курганы и другие археологические памятники. Презентация этих памятников историко-культурного наследия казахского народа вдоль проектируемой автотрассы Западная Европа – Западный Китай как объектов для развития туризма имеет большое значение. Наиболее известные среди них – могильники Талгар, Новоалексеевский, Боролдай, Иссык, Тургень, Шелек, Кегень. Могильники Иссык и Бесшатыр приобрели всемирную известность.  Ни один из них не располагается вблизи дороги и не попадает под прямое воздействие проекта.

5.2 
ОЦЕНКА ВОЗДЕЙСТВИЯ НА ОКРУЖАЮЩУЮ СРЕДУ: УЧАСТОК 2

5.2.1
ВВЕДЕНИЕ
При  строительстве автомобильных дорог основными видами воздействий на окружающую среду являются:

119) загрязнение  воздуха отработавшими газами двигателей  автотранспорта;

120) загрязнение  природной среды дорожно-строительными машинами и механизмами, используемыми на строительных работах;

121) шум, вызванный техникой и оборудованием, и различной строительной деятельностью;

122) загрязнение  пылью и продуктами износа дорожного покрытия и автомобильных шин при движении автотранспорта, а также при транспортировке дорожно-строительных материалов;

123) загрязнение продуктами производственной деятельности при добыче дорожно-строительных материалов,  разработке грунта, устройстве земполотна и дорожных одежд;

124) возможные загрязнения почвенного покрова, поверхностных водных источников, прилегающих  к дороге различных видов растительности;

125) нарушение мест гнездования птиц и мест обитания животных;

На стадии проведения работ, такое влияние как загрязнение воздуха, уровень шума зависит от расстояния от проезжей части. 

126) Загрязнение воздуха и уровень шума от всех транспортных средств, проезжающих по новому маршруту;

127) загрязнение  пылью и продуктами износа дорожного покрытия и автомобильных шин при движении автотранспорта;

128) загрязнение   придорожной полосы производственным и бытовым мусором;

129) загрязнение поверхностными стоками с проезжей части дороги;

130) возможное загрязнение подземных вод от стоков и других источников згрязнений.

Зоны влияния

Для автодорог выделяются территории, испытывающие воздействия: 

131) Зона влияния: более 3 000 метров, где может быть влияние от дороги (например шум, пыль, загрязнение воздуха);

132) Защитная полоса: территория, граничащая с полосой отвода, на которой ожидается влияние с большим размахом. В некоторых случаях влияние может быть весьма значительным; шум и качество воздуха, дренаж, загрязнение почвы и т.д.   

133) Резервно-технологическая полоса: прилегающая к дороге территория, в пределах которая необходима для экстренных случаев, долговременного использования дороги, дорожного сервиса и насыпи.  Значительное влияние и изменения в окружающей среде могут произойти во время строительного периода.  

Ориентировочные размеры зоны влияния, защитной полосы и резервно-технологической полосы, приведены в Таблице 5.4.

Таблица 5.4 -  Ориентировочные размеры зоны влияния, защитной полосы и резервно-технологической полосы
	Наименование территорий,

испытывающих воздействия
	Расстояние от края проезжей части, м,

для экологического класса дороги

	
	I
	
	I

	Зона влияния
	3000/1500
	Зона влияния
	3000/1500

	Защитная полоса
	250/150
	Защитная полоса
	250/150

	Резервно-технологическая полоса
	30
	Резервно-технологическая полоса
	30


5.2.2
ОЦЕНКА ВОЗДЕЙСТВИЯ НА АТМОСФЕРНЫЙ ВОЗДУХ
Строительный и эксплуатационный период

Намечаемая хозяйственная деятельность по строительству и дальнейшей эксплуатации  участка автодороги «Алматы-Хоргос» будет сопровождаться эмиссиями в атмосферу загрязняющих веществ с последующим распространением их в приземном слое атмосферы при работе строительной техники (выбросы от строительных операций и  от двигателей машин и механизмов) в период строительства, и выбросы от  двигателей  движущегося по магистрали автотранспорта при эксплуатации.

В таблице  5.5 приводится перечень видов работ, наименование и характеристика источников выделения эмиссий в атмосферу при строительстве и эксплуатации объездной скоростной автодороги. 

Таблица 5.5 – Характеристика источников выделения эмиссий в атмосферу
	Виды работ
	Наименование и характеристика источников выделения эмиссий
	Наименование возможных эмиссий в атмосферу

	1
	2
	3

	Строительство дороги 
	Выделение пыли грунта и строительных материалов при работе машин и механизмов
	Пыль неорганическая

	
	Выделение продуктов сгорания топлива в ДВС машин и механизмов
	Азота диоксид, сажа, углерода оксид,  бенз(а)пирен, углеводороды

	
	Сварочные работы
	Оксид железа, марганец и его соединения, фтористый водород

	
	Покрасочные работы
	Уайт спирит, ксилол

	Эксплуатация дороги
	Выделение продуктов сгорания топлива в ДВС автотранспорта 


	Азота диоксид, сажа, серы диоксид, 

углерода оксид, углеводороды С12-С19, соединения свинца


В состав выбросов двигателей автомобильного транспорта входит ряд компонентов, из которых существенный объем занимают токсичные газы: оксид углерода, углеводороды, диоксид азота, соединения свинца, диоксид серы и твердые вещества (сажа).

Оценку уровня загрязнения воздушной среды Указанными отработавшими газами следует производить на основе прогнозов в соответствии с расчетами. Перечень и объемы загрязняющих веществ, выбрасываемых в атмосферу в период строительства и эксплуатации объекта представлен в таблице 5.6. Значения предельно-допустимых концентраций (ПДК) загрязняющих веществ приняты по санитарно-эпидемиологическим правилам и нормам «Санитарно-эпидемиологические требования к атмосферному воздуху». №629 от 18 августа 2004 года. Данные, занесенные в таблицу, получены путем суммирования выбросов вредных веществ по каждому ингредиенту рассчитанных в Приложении 1 с использованием методик, согласованных Министерством охраны окружающей среды Республики Казахстан. Оценка воздействия на атмосферный воздух в период эксплуатации производится с учетом роста интенсивности движения транспорта на 2028 год (по данным ТЭО). 

В качестве расчетной величины принимаются концентрации вредных веществ, содержащихся в отработавших газах при работе различных типов автомобилей в смешанном потоке в зависимости от интенсивности движения. Воздействие на атмосферу считается допустимым, если содержание вредных примесей в атмосферном воздухе населенных мест не превышает предельно-допустимые концентрации, установленные в СанПиН "Санитарно-эпидемиологические требования к атмосферному воздуху" от 18 августа 2004 года N 629.

Таблица 5.6 Участок 2: Расчет эмиссии отработавших газов при работе оборудования во время строительства дороги  
	№

pp
	Выбранный источник

вредных веществ
	Вид

топлива
	Потребление топлива, т
	Выбросы за строительный период, т



	
	
	
	
	

	
	
	
	
	CO 2
	CH
	NO 2
	C
	SO 2

	
	Выбросы в тоннах / тонны топлива
	дизель

бензин
	
	0.01

0.07
	0.03

0.10
	0.04

0.04
	0.05

0.005
	0.02

0.002

	1
	Поливомоечная машина ZIL - 130 6000 l
	бензин
	1598.93
	
111.9
	159.9
	333.1
	63.96
	3.20

	2
	ГрейдерDZ-31
	дизель
	56.28
	0.56
	1.69
	2.25
	0.28
	0.11

	3
	Гудронатор
	дизель
	3.60
	0.36
	0.11
	0.14
	0.18
	0.05

	4
	Асфальтоукладчик
	дизель
	70.76
	0.71
	2.12
	2.83
	3.54
	1.41

	5
	Бульдозер
	дизель
	569.23
	5.69
	17.08
	22.77
	38.46
	11.38

	6
	Катки самоходные 8 тонн, 13 тонн, 16 тонн
	дизель
	523.99
	5.24
	15.72
	20.96
	26.20
	10.48

	7
	Краны 6,3 т на автомобильном ходу
	дизель
	2.47
	0.02
	0.07
	0.10
	0.12
	0.05

	8
	Кран 25 т на гусеничном ходу
	дизель
	30.24
	0.30
	0.91
	1.21
	1.51
	0.60

	9
	Краны 25т на пневмоколесном ходу при работе на других видах строительства
	дизель
	177.43
	11.77
	5.32
	7.09
	8.87
	3.55

	10
	Маркировочная машина
	дизель
	1.54
	0.015
	0.05
	0.062
	0.08
	0.031

	11
	Трактор108 л.с.
	дизель
	143.30
	1.43
	4.78
	3.58
	2.87
	7.16

	12
	Трактор80 л.с.
	дизель
	0.04
	1.33
	1.0
	0.8
	0.019
	2

	13
	Экскаваторы Э-652 Б 0,65м3 
	дизель
	62.37
	2.08
	0.42
	0.64
	0.70
	0.28

	14
	Экскаваторы  Э-10011 1,0м3 
	дизель
	1351.93
	13.52
	40.56
	54.08
	67.60
	27.03

	15
	Машины бурильные с гл. бурения 3,5м на тракторе 85 квт 115 л.с.
	дизель
	0.47
	47
	15.66
	11.75
	9.4
	23.5

	16
	Ямокопатель
	дизель
	0.66
	66
	22
	16.5
	13.2
	33

	
	Всего:

За период строительства
	дизель
	2994.31
	156.0
	127.5
	144.76
	173.0
	120.6

	
	
	бензин
	1598.93
	111.9
	159.9
	333.1
	63.96
	3.20

	
	Всего:
	
	4593.24
	267.9
	287.4
	477.86
	237.0
	123.8


Оценка уровня воздействия предприятия на воздушный бассейн селитебной территории осуществляется на основе моделирования распространения эмиссий в атмосфере, согласно «Методики расчета концентраций в атмосферном воздухе вредных веществ, содержащихся в выбросах предприятий. РНД 211.2.01.01-97». При расчете рассеяния выбросов от автотранспорта и определения концентрации токсичных веществ на расстоянии 20 метров от дороги используется модель Гауссового распределения примесей в атмосфере на небольших высотах. Результаты расчетов загрязнения атмосферного воздуха представлены в Приложении 2.

При расчетах загрязнения принята максимально разовая концентрация (ПДК) в соответствии с СанПиН «Требования к атмосферному воздуху населенных мест» № 3076 от 18.09.2004г, №841 от 3.12.2004г., утвержденными Министерством здравоохранения Республики Казахстан. 

Расчеты были выполнены и представлены в Таблице 5.7.


Таблица 5.7 – Результаты расчетов рассеивания выбросов от автотранспорта
	Вид выбросов
	Концентрация загрязнений в атмосфере на расстоянии

в 20 метрах от кромки проезжей части дороги, мг/м3
	Предельно допустимые максимально разовые концентрации ПДКм.р.,  мг/м3
	Среднесуточные предельно допустимые концентрации токсичных составляющих отработавших газов в воздухе населенных мест, мг/м3
	Класс опасности

	1
	2
	3
	3
	4

	Окись углерода
	0(056
	5,0
	3,0
	4

	Углево​дороды 
	0(011
	1,0
	1,5
	3

	Окислы азота 
	0(0056
	0,085
	0,04
	2

	Соединения свинца 
	0(000032
	0,0010
	0,0003
	1


Выводы по строительному и эксплуатационному периоду:

Строительный период: результаты расчетов выбросов в атмосферный воздух на строительный и эксплуатационный период были в пределах установленных лимитов. Поскольку дорога в основном проходит через открытые земли только с двумя чувствительными зонами, вредное воздействие на общество будет минимальным. Во время строительного периода необходимо проводить регулярный мониторинг согласно Казахстанским лимитам и международным (например, ВОЗ) если параметры не регулируются. Подрядчик будет ответственен за мониторинг, который будет подотчетен консультанту по надзору за строительством и местным природоохранным органам.
Эксплуатационный период: Результаты расчетов показывают, что величина транспортного воздействия на атмосферный воздух не превышает предельно допустимых концентраций на расстоянии 20 м от ближайшей полосы движения. Концентрации токсичных веществ, содержащихся в отработавших газах в пределах прилегающей к дороге территории - резервно-технологической полосы, находятся в пределах допустимых  ПДК, и не будут оказывать отрицательного влияния на окружающую среду.

5.2.3
ОЦЕНКА УРОВНЯ ШУМА И ВИБРАЦИИ
Строительный период

Технологические процессы при строительстве трасс являются источником интенсивного шума, который могут отрицательно влиять на здоровье человека. Интенсивность шума от дорожно-строительной техники и механизмов зависит от типа техники и оборудования, вида привода, режима работы и расстояния от места строительных работ до жилой зоеы. Особенно сильный шум создается при работе бульдозеров, вибраторов, компрессоров, экскаваторов, дизельных грузовиков. Шум, образующийся в ходе строительных работ, носит временный и локальный характер, но все же может являться раздражительным воздействием.

Согласно ГОСТ 12.1.003-83 «Шум» установлены нормы уровня шума ПДУ 70-80 дБА. Зоны с уровнем шума выше 80 дБА должны быть обозначены знаками безопасности. Для обеспечения допустимых уровней шума планом строительных работ должно исключаться  выполнение работ в ночное время. Для звукоизоляции двигателей дорожных машин следует применять защитные кожухи и капоты с многослойными покрытиями из  резины, поролона. Такие мероприятия могут снизить уровень шума на 5 дБА.

Выводы. Строительный период:

Ввиду общей изолированности территории проекта, можно сделать вывод, что будет ограниченное воздействие шума на жилые дома или чувствительные зоны. Из опыта и профессионального суждения, можно предсказать, что уровень шума будет ниже уровня, рекомендованного в нормативных документах, упомянутых выше.

Проектировщиком были определены возможные месторасположения карьеров на Участке 2. Участки определены, однако подрядчик будет принимать окончательное решение, использовать ли ему эти участки, или любые другие подходящие. 
Тем не менее, какие бы карьеры не использовались, существующие второстепенные дороги будут использоваться для проезда к проектной трассе. На существующей трассе маловероятно, что строительная техника значительно повлияет на интенсивность транспортного поток и уровень шума близ поселков. Тем не менее, подрядчик должен будет провести замеры уровней шума до начала любых работ и затем проводить регулярный мониторинг уровней шума во время строительства. На второстепенных дорогах пересекаемых проектной трассой и на любых подъездных дорогах строительная техника значительно увеличит транпортный поток и возможно воздействие шума на жилые зоны. До начала любых работ подрядчик должен будет подсчитать интенсивность движения на всех возможных подъездных дорогах к строительному участку и проводить регулярный мониторинг шума, как часть мер по управлению и контролю за окружающей средой. 

Эксплуатационный период

Наибольшее влияние на уровень шума оказывают транспортные факторы: интенсивность движения, состав парка машин, скорость движения, эксплуатационное состояние автомобиля, транспортно-эксплуатационное состояние автодороги. Источниками шума на автомобиле являются двигатель и наиболее интенсивный шум вызывается также  шинами. К самым шумным относятся тяжелые грузовые  автомобили и автопоезда с дизельным  двигателем, к самым  «тихим» - легковые автомобили высоких классов. 

Предельно-допустимые уровни шума (ПДУ) шума – это уровень фактора, который при ежедневной работе (в течение всего рабочего стажа) не должен  вызывать заболеваний или отклонений в состоянии здоровья в процессе работы или в отдельные сроки жизни настоящего и последующего поколений.

Данные расчетов уровня шума ПДУ, образующихся при движении автотранспорта, приведены  в Приложении 3.
ПДУ шума при расчете приняты в соответствии с «Нормативами уровней шума в помещениях жилых и общественных зданий и на территории жилой застройки» №841 от 3.12.2004г Министерства здравоохранения Республики Казахстан.

Допустимые значения  максимальных уровней шума, создаваемыми автомобильным транспортом, приняты в соответствии с выше Указанными нормативами -  70 дБА.  Анализ полученных результатов показывает, что расстояние от дороги до санитарной 70- дБ нормы по шуму составляет без установки заборов 20 метров, с установкой заборов 10 метров и отрицательного влияния  на  условия  проживания  населения оказывать не будет.

Выводы по эксплуатационному периоду:

При эксплуатационном периоде прогнозируемое воздействие шума на жилые или чувствительные зоны будет минимальным, и при необходимости, может быть уменьшено за счет инженерных приспособлений, таких как, шумозащитные барьеры, зеленые насаждения и элементы ландшафта. Такой подход был успешно применен в проекте финансируемом Всемирным Банком «Проект дорог Юг-Запад», у которого те же цели, методы, размеры и проблемы. Если будут необходимы дополнительные меры по снижению уровня шума, они будут включены в бюджет контракта на содержание и ремонт дорог и выполнены в рамках данного контракта. Необходимости в изменении маршрута трассы нет.
5.2.4
ОЦЕНКА ВОЗДЕЙСТВИЯ НА ВОДНЫЕ ОБЪЕКТЫ
Данный раздел включает описание: 1) доступности воды для строительства и эксплуатации дороги, и 2) возможное воздействие, включая загрязнение, которое может нанести дорога на водные источники данной зоны: поверхностные и подземные. 
Потребность в воде на строительный период 

Строительные работы на объекте трасса «Алматы-Хоргос» будут сопровождаться забором воды на технические, хозяйственно-бытовые и питьевые нужды.

Расход воды на технические нужды для уплотнения земполотна и обеспыливания дорожно-строительных материалов предусматривается в объеме 451733 м3. Потребное количество воды принято по «Сборникам сметных норм и расценок на строительные работы».
Расход воды на хозяйственно-питьевое водоснабжение осуществляется в порядке, установленном законодательством РК. Нормы расхода воды на период реконструкции автодороги определены на основании нормативного срока строительства, количества расхода воды на одного рабочего – 27 л/сут, согласно СНиП 2.04. 01-85. Расход воды на питьевые и хозяйственно-бытовые нужды и образование хозяйственно-бытовых сточных вод, исходя из численности персонала – 600 человек и проектируемого срока строительства (12 месяцев) приведены в таблице 5.8.

Таблица 5.8 – Объемы водопотребления на питьевые и х\б нужды и образования х/б сточных вод на этапе строительства автодороги
	Вид водопользо-вания
	Кол-во работающих
	Кол-во рабоч. дней
	Норма потребления, м3/сутки
	Норма отведения, м3/сутки
	Водопотребление
	Водоотведение

	
	
	
	
	
	м3/сут
	м3/год
	
	

	1
	2
	3
	4
	5
	6
	7
	8
	9

	Питьевые нужды
	400
	347
	0.002
	0.002
	0.8
	277.6
	0.8
	277.6

	Х/б нужды
	400
	347
	0.025
	0.025
	10
	3470
	10
	3470

	Итого
	
	
	
	
	10.8
	3747.6
	10.8
	3747.6


Забор воды для технических и хозяйственно-бытовых нужд планируется использовать из скважин, расположенных вдоль проектируемой автодороги. Вся районная администрация подготовила письма, разрешающие использовать воды из колодцев в зоне строительства. Источником водоснабжения питьевые нужд может служить привозная вода из ближайших населенных пунктов. Доставка воды будет осуществляться автотранспортом. Перед началом строительства все предлагаемые места забора питьевой воды  и для технических нужд следует согласовать с заинтересованными организациями и органами санэпиднадзора.

Выводы по водным ресурсам на строительный период

На основании потребностей в воде во время строительного периода и известных резервов подземных и других источников воды (река Чарын имеет средний расход воды в 170 м3/сек), можно сделать вывод о том, что имеется достаточно воды для строительной деятельности, и она не будет иметь воздействия на общий уровень воды в источниках.

Потребности в воде во время эксплуатационного периода 

Забор воды будет происходить на хозяйственно-бытовые нужды дорожно-эксплуатационных предприятий. Вода также потребуется для различных целей в зонах отдыха/придорожного сервиса. 

Вывод по водным источникам на время эксплуатационного периода 

На основании потребностей в воде во время строительного периода и известных резервов подземных и других источников воды, можно сделать вывод о том, что имеется достаточно воды для строительной деятельности, и не будет иметь воздействия на общий уровень источников.

Загрязнение водных источников 

Загрязнения могут воздействовать следующим образом: 

· Просачивание загрязненной воды в подземные воды и водоносный горизонт 

· Загрязненный сток в водотоки и реки 

· Вскрытие и загрязнение подземных вод на карьерах 

· Воздействие сточных вод на строительных площадках 

Источники загрязнения широко распространены в период строительства и эксплуатации. Возможно умеренное загрязнение от транспортных средств, используемых на строительных площадках, которые могу содержать, использовать и вырабатывать различные вредные вещества: тяжелые металлы, NOx, SOx и сажа при сгорании топлива, частицы от продуктов износа шин, масла, смазочных материалов, цемента, краски, строительных химикатов и т.д. 

На участке 2 подземные воды находятся на глубине 5-10 метров. В основном Участок 2 до км 85 будет построен на насыпи высотой 2-4 метра над существующим уровнем земли. После 85 км ландшафт становится более волнистым. Выемка грунта, в общем около в 15 местах будет производиться в локальных возвышениях и изменениях уровня возле рек и небольших долинах. Большинство выемки не более 5 метров, и только в 6 местах выемка будет более 6 метров. В местах строительства мостов воздействие на подземные воды должны быть минимальными, загрязнения не ожидаются. Подземные воды используются для бытовых нужд и ирригационных целей на глубине 10 м или более, на которые не будет оказано воздействие какой-либо строительной деятельность. 

Возможными источниками загрязнения могут быть придорожные заправочные станции, станции технического обслуживания, пункты проверки и места, где моются транспортные средства. Возможным загрязнителем может быть соль, используемая для борьбы с гололедом, которая  при смыве дождевыми и талыми водами приводит  к насыщению вод поверхностного стока  различными загрязняющими веществами. Кроме того, есть риск нежелательного разлива вредных или токсичных веществ по причине дорожных аварий.   

Среди серьезных загрязнений можно выделить сажу (которая обогащается свинцом из-за содержания свинца в некоторые виду топлива), частицы резины или тяжелых металлов, которые содержат абразивы от тормозных колодок, и жидкости такие, как топливо, масло и смазочные материалы, содержащие углеводороды, фенолы.   

Поверхностный сток формируется, главным образом за счет обильных осадков, который обычно выпадают в период с марта по июнь  и собирают пыль.  Расчеты максимальных расходов воды выполнялись согласно рекомендациям «Пособие по определению расчетных гидрологических характеристик» и СНиП 2.01.14-83. 


Выводы по загрязнению поземных источников: строительный и эксплуатационный период 

На основании уровня подземных вод на Участке 2 и характеристик проекта, можно сделать вывод, что загрязнение поземных источников за строительный и эксплуатационный период не произойдет. Существенных работ ниже плодородного слоя, таких как выемка и бурение, не ожидается. Вода для строительных работ и для лагерей будет забираться в относительно небольших количествах из существующих скважин или водопроводов. В общем, обеспеченность водой не является проблемой в районе проекта. Будут применяться меры предотвращения розливов. Также, самый верхний водный горизонт, который обычно не используется для питьевой воды, не будет нарушен работами.

Также, во время эксплуатационного периода загрязнение подземных вод не произойдет, при условии, что требования по лучшим практикам отражены в проекте и надлежащим образом внедрены. Например, ключевой практикой предотвращения загрязнения подземных вод может быть эффективная система водоотвода, которая быстро доставляет воду в верхние водотоки, не позволяя застаиваться и просачиваться в землю. Также, хоть общее количество выбросов на Участке 1 большое, концентрации веществ в поверхностном стоке будут относительно малыми.
Загрязнение поверхностных вод во время эксплуатационного периода

Система дорожного водоотвода, разработанная данным проектом, состоит из ряда сооружений и отдельных конструктивных мероприятий, предназначенных для предотвращения заболачивания и затопления дороги, а также для перехвата и отвода воды, поступающей к земляному полотну. Для отвода стока с дороги проектом предусматривается устройство боковых водоотводных канав (кюветов), труб для пропуска водотоков и воды под земляным полотном и предотвращения возможности застоя ее вблизи дороги в течение длительного времени, что может привести к заболачиванию прилегающей к дороге территории.

Водопропускные сооружения устраиваются в местах пересечения автодороги с водотоками, суходолами, поливными каналами и сбросными каналами. В данном проекте приняты трубы круглые и прямоугольные. Для предотвращения размыва предусматривается укрепление подводящего и отводящего русла труб. Ведомость запроектированных сооружений на водотоках, пересекающих трассу автодороги  и гидрологические характеристики водотоков, водоводов и коллекторов приведены в Приложении 1.5. 
Несмотря на то, что проект дренажной системы был выполнен в соответствии с лучшей инженерной практикой, некоторые местные проблемы и недоработки могут быть обнаружены во время или после завершения строительства. Любые недостатки должны быть устранены на ранних стадиях, а мониторинг водоотводной системы должен производиться во время эксплуатационного периода. 

Загрязнение поверхностного стока с автомобильных дорог 

Оценка загрязнения поверхностного стока с автомобильных дорог и выявление необходимости его очистки производится расчетом предельно-допустимого сброса веществ в водный объект. Под предельно допустимым сбросом (ПДС) веществ в водный объект понимается масса вещества в сточных водах, максимально допустимая к отведению с установленным режимом в данном пункте водного объема в единицу времени с целью обеспечения качества воды в контрольном пункте.

В проекте был произведен расчет  предельно-допустимых сбросов ПДС с мостовых переходов, расположенных на участках проектируемой автодороги,  через реки, имеющие постоянные стоки. Расчет ПДС произведен в соответствии с «Рекомендациями по учету требований по охране окружающей среды при проектировании автомобильных дорог и мостовых переходов». Москва, 1995 год. 
Расчетный расход поверхностных сточных вод определяется как среднечасовой расход воды фактического периода  стока дождевых (ливневых) вод.  Расчеты   уровня загрязнения водной среды поверхностным стоком с автомобильной дороги произведены для рек Шелек, Тургень, Есик. Данные приведены в Приложении 1.5. Подробные расчеты показывают, что выбросы загрязняющих веществ находятся в рамках ПДС. Смотри Приложение 1.5. 

                
Расчеты выполнены на ЭВМ в программе «CREDO»,  по методикам ФДД Минтранса РФ, методике Главной геофизической обсерватории.
Вывод по загрязнению поверхностных вод: эксплуатационный период 

Исследования, которые привели к выше обозначенным показателям, показывают, что выброс загрязнений находится в пределах ПДС, и в случае соблюдения всех норм и процедур, не будет иметь воздействия на водные источники за эксплуатационный период.  
Карьеры

Проектировщиками определили потенциальные карьеры и места грунтовых резервов, однако это не является частью утвержденного проекта, поскольку окончательное решение по выбору карьера принимает подрядчик (Раздел 2.6). Существующие карьеры получили одобрение по ОВОС от уполномоченных органов, и таким образом, можно предположить, что они не будут влиять на чувствительные водные горизонты, которые используются как источник питьевой воды. Более того, кроме случайных розливов (маловероятно, что специально) разработка карьеров имеет незначительный риск загрязнения. Наибольший риск связан с неправильным закрытием и рекультивацией, что может привести к превращению их в нелегальные свалки, которые уже имеют значительный риск загрязнения. Важной частью закрытия карьера, таким образом, является разборка и/или блокирование всех подъездных дорог.

Добыча гравия на берегу рек скорее всего будет иметь допустимо низкое воздействие на окружающую среду, при наличии лицензии и под надзором уполномоченных органов. В общем, высокая динамичность рек в районе проекта, особенно высокие уровни наносов из-за близости гор и весенних паводков, которые несут эти наносы вниз по течению, говорят о низкой чувствительности данных рек к добыче гравия. Данный потенциальный источник строительных материалов, особенно гравия, не должен исключаться только из-за экологических соображений.

Оросительная система

Участок 2 проходит через некоторые орошаемые сельскохозяйственные земли. Любая потеря воды даже на короткие периоды может сильно повлиять на урожайность и может стать критичным во время весеннего и летнего вегетационного периода. В некоторых случаях трасса перекрывает и разъединяет оросительные каналы, хотя это не распространено. Несмотря на это, в большинстве случаев нарушение потока каналов будет временным и изменение русел каналов и организация труб под дорогой будет гарантировать, что доступ к воде не будет нарушен на длительное время и вода будет доставляться на орошаемые земли.


Строительные лагеря

В строительных лагерях скапливается значительное количество мусора от рабочих и персонала, которые будут работать и жить неподалеку от проектируемой трассы. При таких масштабах строительства, количество рабочих одновременно присутствующих на участке будет достигать нескольких сотен и возможно больше. Подсчитано что будет 400 рабочих мест. На данной стадии невозможно определить месторасположение рабочих поселков. Так как Участок 2 в основном проходит через сельскохозяйственные земли, необходимо предотвратить загрязнение почв и подземных вод. Поэтому необходимо будет обеспечить вывоз мусора, что должно быть предусмотрено в проекте рабочих поселков.
Выводы по воздействию на водные объекты 

В целом, воздействие на подземные и поверхностные воды ожидается незначительным. Выемки грунта, которая могла бы повлиять на режим подземных вод и изменить водный баланс, не будет. Водотоки и реки будут пересекаться мостами, с надлежащими габаритами. В земляном полотне будет установлено достаточное количество водопропускных труб для предотвращения заторов воды и последующего затопления.
5.2.5
ВОЗДЕЙСТВИЕ НА ПОЧВЫ И ЗЕМЕЛЬНЫЕ РЕСУРСЫ


Воздействие на почвы

Очистка территории, выемка и засыпка насыпи, устройство земленого полотна обычно является основным воздействием на почвы и недра. Существенный объем плодородного слоя почвы необходимо будет снять для строительства дороги и объездных путей, карьеров, рабочих поселков и другой строительной деятельности. На данных территориях есть возможность загрязнения, нарушения и ущерба почвенному покрову. В частности, почва может быть уплотнена и повреждена вдоль временных подъездных дорог и на участках строительства. Нарушение почв неминуемо, и это будет более критической на территориях, почвы которых определены под вторую группу. Однако это можно минимизировать при правильном выполнении строительных процедур. 

Загрязнение почвы 

Также значительна возможность загрязнения почв и недр на проектной трассе и примыкающим к ней дорогам. Такое загрязнение может затем перейти на поверхностные и подземные воды и на сельскохозяйственную деятельность вблизи от проектной трассы. Некоторые загрязнения могут возникнуть во время обычных строительных работ, но наиболее серьезные загрязнения могут возникнуть при утечке топлива и при длительном хранении строительных материалов без соблюдения мер предосторожности.

На стадии строительства наиболее значительным загрязнением будет загрязнение подпочвенного слоя, который будет оголен после снятия плодородного слоя. Материалы используемые для дорожных слоев могут вызвать загрязнение. При условии, что источники инертных материалов (песок, гравий, грунт, щебень) для строительства будут привозиться из местных карьеров, загрязнения слоя основания не ожидается.

Загрязнение почвы также может произойти во время эксплуатационного периода. Основным гигиеническим критерием оценки опасности загрязнения почвы химическими веществами является (ПДК) - предельно допустимое количество этого вещества в мг/кг абсолютно сухой почвы, которое гарантирует отсутствие отрицательного прямого воздействия на здоровье человека. Оценка опасности такого воздействия ведется по свинцу, являющимся индикатором присутствия в почве других токсичных элементов. Предельно-допустимая концентрация свинца в почве (ПДК) в Республике Казахстан согласно «Нормативов предельно-допустимых концентраций вредных веществ, вредных микроорганизмов и других биологических веществ, загрязняющих почву», утвержденных совместным  Приказом Министра здравоохранения РК от 30.01.2004 г. №99 и Министра охраны окружающей среды РК от 27.01.2004 г. №21-п, установлена на уровне 32 мг/кг.

Согласно выполненных в проекте расчетов установлено, что содержание свинца в придорожной полосе на расстоянии 20 метров от проезжей части составляет от 14 до 47 мг/кг. ПДК свинца в почве составляет 32 мг/кг. Следовательно, на расстоянии 20 метров показатель свинца в почве на некоторых участках несколько превышает ПДК.

Продукты износа дорожных покрытий и автомобильных шин,  распада выхлопных газов двигателей автомобилей и дорожных машин, горюче-смазочные материалы, попадающие  на проезжую часть в результате утечки из топливной системы двигателей или  небрежных действий водителей и обслуживающего персонала, загрязняют придорожную территорию и уровень содержания свинца может повысится. 

Противогололедные материалы, особенно соли, попадающие с осадками и таянием снега с дороги на придорожную полосу, не менее опасны, чем другие токсичные материалы. Так за предел допустимой концентрации CL (хлориды) при воздействии противогололедных веществ на почвы в придорожной полосе данной зоны принят уровень – 0,04%.При значительном накоплении они могут менять биологический состав почвы придорожной полосы.

Эрозия почвы

Несмотря на то, что вся территория, через которую проходит данная трасса, окружена горами на севере и юге, территория проекта находится на плоскогорье. При проверке проектной документации командой КУПа было отмечено, что участок 1 находится 560-625 метров над уровнем моря; не планируется выемка грунта и градусы уклонов очень низки. Средняя высота насыпи составляет на 2-3 м выше уровня земли. На основании этих параметров, даже при очень сухих или очень влажных условиях эрозия почв или оползни не ожидаются.

Выводы по воздействию на почвы: строительный и эксплуатационный период

На основании исследований и характеристик данной территории, можно сделать вывод о том, что при соблюдении надлежащей строительной технологии, вредного воздейтвия на почвы и недра во время строительного и эксплуатационного периода, такого как загрязнение, эрозия и оползень, не возникнет.

5.2.6
ВОЗДЕЙСТВИЕ НА ФЛОРУ И ФАУНУ
К одной из задач при проектировании и реализации проекта трассы является охрана природных экологических комплексов, включая растения, животных, и естественные ландшафты. Особой охране подлежат редкие, или находящиеся под угрозой исчезновения виды животных и растений.

Строительство дороги и ее эксплуатация могут воздействовать на животный и растительный мир либо 1) вовремя строительства путем потери и разрушения мест обитания, либо 2) во время эксплуатации воздействия загрязняющих веществ на флору и фауну. Транспортные выбросы в воздух могут вызывать разрушение пигментов, подавление синтеза белков, ферментов и нарушать другие функции растений. Трасса также может воздействовать на отдельные виды животных, которые проходят через трассу или проживают близ нее, из-за разделения популяций некоторых животных на мелкие неустойчивые группы.

Загрязнение растительности приводит к нарушению роста и развития, ускорению процессов старения, особенно у многолетних растений. При разработке мероприятий  по уменьшению вредных воздействий на флору следует учитывать, что широколиственные растения лучше, чем хвойные переносят загрязнение воздуха, так как  процессы транспирации в них происходят активнее. Загрязнение поверхности земли и растительности транспортными выбросами происходит постепенно и находится в прямой зависимости от расстояния до проезжей части автодороги. У некоторых растений чувствительность к загрязнению отработавшими газами автотранспорта выше, чем у человека и животных. Из неорганических загрязнителей, способных оказывать значительное воздействие на природную среду, следует отметить различные противогололедные химические вещества, прежде всего, соли. Соли отрицательно действуют на прилегающие к дороге территории, почву, растения, насекомых, животных и птиц. Под воздействием этих солей структура и физико-химические свойства грунтов ухудшаются, что негативно сказывается на всех растениях.

Вредное воздействие солей на зеленые насаждения и растения происходит как при прямом контакте с надземными частями, так и через корневую систему. Прямой контакт с солями приводит к разрушению тканей растений, особенно коры. Концентрирующиеся в почве ионы натрия препятствуют  поглощению корневой системой растений питательных веществ.

В общем, строительство любых дорог может иметь серьезные краткосрочные воздействия на места обитания животных, на малые и дальние миграции, а также способствовать фрагментации популяций. Такое воздействие начинается при расчистке участка от растительности для строительства и продолжается во время эксплуатации. Однако, вредное воздействие на большинство животного мира может быть эффективно снижено после завершения строительства, путем восстановления ландшафта и растительности и организацией подземных и надземных проходов для мигрирующих животных, включая «зеленые мосты».
Во время эксплуатационного периода, в результате загрязнения придорожной полосы тяжелыми металлами, солями, нефтепродуктами и другими вредными веществами, съедания  растительности животными и птицами, возможно отравление и гибель различных представителей фауны. Однако, новые насаждения и ландшафт могут минимизировать загрязнение в окрестностях дороги.

Кроме того, при переходе больших и медленных животных через дорогу, они могут быть убиты. Ежи очень часто попадают под влияние, а также лисы, мыши, крысы очень часто погибают. Хотя такие случаи не благоприятны, общее количество убитых на дороге животных, в общем, не так высоко. На Участке 2 риск наезда на крупных млекопитающих уменьшен из-за отсутствия плотного кустарника или леса вблизи от трассы и лучшей видимости крупных диких и домашних животных.

Выводы по воздействию на животный и растительный мир: строительный и эксплуатационный период

В завершении, строительная и эксплуатационная деятельность может очень отрицательно повлиять на животный мир и на сельхоз продукцию, которая произрастает близ дороги. Однако, оно не будет существенным, но надлежащим образом должны быть спланированы мероприятия по смягчению воздействия, управлению и  мониторингу на строительный период, что также должно быть включено в тендерную и контрактную документацию.

Проектировщики подсчитали, что следующие деревья будут срублено: диаметром свыше 24 см, 36 деревьев, 24-32 см 108 деревьев, свыше 32 см 25 деревьев. Нет информации по видам растительного мира. Большая часть территории, через которую проходит дорога, составляют полупустыни с небольшим количеством деревьев.

Для затопленной зоны Нурлы строительство дороги поможет осушить территорию, поскольку насыпь будет из дренажного материала (высотой 3,0-3,5 м), а трубы будут контролировать верхний уровень воды.

Данный участок хоть и является инфраструктурным коридором, все еще чувствителен во многих аспектах. Особенно в обеспечении путей перехода для диких животных без беспокойства и физического препятствия. Согласно выводам директоров национальных парков и Департамента лесного хозяйства Уйгурского района, с обеспечением удобных точек перехода трассы возможное негативное воздействие на диких животных в районе будет успешно смягчена и устойчивость популяций джейранов будет сохранена.

Улучшенный доступ и увеличение количества людей в этом районе во время строительства и эксплуатации увеличит возможность нелегальной охоты. Крупные млекопитающие, включая Джейранов описанных в разделе 5.1.7, могут быть в опасности, и необходим соответствующий контроль и запрещение нелегальной охоты вблизи Участка 2.

5.2.7
ОЦЕНКА ВОЗДЕЙСТВИЯ НА СОЦИАЛЬНУЮ СРЕДУ
Влияние проекта на социальную среду на стадиях строительства и эксплуатации будет значительным и продолжительным. Это влияние будет в основном положительным, однако, может иметь место незначительное негативное влияние. 

Во время строительства и эксплуатации, шумовое загрязнение, загрязнение воздуха и воды может повлиять на население, проживающее поблизости и, при экстремальных условиях, повлиять на здоровье людей, особенно на социально-уязвимые группы; пожилых, больных и детей. Однако, как было описано выше, шумовое загрязнение, загрязнение воздуха и воды не будет значительным. 

Под строительство дороги обычно изымается земля и здания, что может кратковременно повлиять на доход людей и их уровень жизни на короткий период. В случае с Участком 2 строений, подлежащих изъятию под строительство дороги, нет, как и нет никаких строений вблизи от проектной трассы. Данный вопрос подробно рассматривается в Отчете по внедрению мероприятий по переселению (ОВМП).

Большее воздействие будет оказано на семьи, особенно крестьянские, у которых имеются сельскохозяйственные земли, которые будут изъяты под строительство дороги. Хоть количество земель, изымаемых у каждого собственника, незначительно, большим воздействием будет то, что земли некоторых собственников будут разделены дорогой. Это создаст трудности при работе на участке и может снизить эффективность работы. Для того, чтобы фермеры могли эффективно работать на своей ферме, необходимо предусмотреть места переходов дороги для фермеров.

Строительство дороги иметь некоторое влияние на экономическую деятельность местного общества близ существующей дороги. Вдоль существующей дороги развивается различная временная и постоянная коммерческая деятельность, включая рестораны, магазины, станции технического обслуживания, временные прилавки для продажи местных фруктов и овощей, а также продуктов местного производства. В основном бизнес основывается на клиентах -пользователей дороги. Особенно это развито в западной части ближе к Алмате, где большой поток транспорта из поселков вдоль существующей трассы, и от вблизи нее. Из-за строительства дороги бизнес потеряет часть, но не всех проезжающих покупателей. Для участка дороги в 300 км, транспорт дальнего следования (автобусы и грузовики) скорее всего будут останавливаться на международной границе в Хоргосе и в пределах города Алматы. Тем не менее, Комитету автомобильных дорог важно рассмотреть обустройство сервисных зон, и согласно проекту, рассматривается возможность обустройства пяти потенциальных зон отдыха/сервиса, места которых еще не уточнены. Обычно такие зоны имеют места для отдыха, заправки, покупки товаров и для питания, и возможно для ночевки. Данные зоны могут служить торговой площадкой для местных фермеров и продавцов. Установка информационных знаков о направлениях в поселки и местные сервисы и временное обеспечение места для местных торговцев смягчит некоторую потерю торговли. Данный вопрос описан в подразделе 6.7 настоящего отчета.

Несмотря на то, что будет оказано некое вредное воздействие на местную экономику, в целом дорога принесет огромную пользу для местной, региональной и национальной экономики. Скоростная, безопасная и доступная при любой погоде дорога позволит эффективно и быстро перевозить грузы между Китаем, Казахстаном, Россией, а также в сторону Европы и Центральной Азии. Товары, произведенные внутри соединенных стран, будут быстро доставляется по маршруту. Сельскохозяйственная продукция с той территорий, где это является основным занятием, и другие продукты местного производства могут быть быстро транспортированы на более крупные рынки, не только в Алмату. Рабочая сила также сможет более свободно передвигаться между странами, также будет развивать наиболее значимый для региональной и международной экономики туризм, использование природных и социальных особенностей Казахстана. Большие поселения вдоль дороги, Жаркент, Шелек и Алматы смогут быстро передвигаться из городов в другие городские центры на юге и юго-западе Казахстана. Возникнет больше возможностей для трудоустройства и развития бизнеса.  

Развитие дороги будет поддерживать увеличивающуюся хозяйственную деятельность на Международной границе. Есть некоторые предложения для развития предприятий и развивающейся зоны на границе на Казахстанской стороне, мероприятия по данному развитию уже начались, на данной территории будут расположены промышленные, коммерческие предприятия. Это предоставит возможности трудоустройства для рабочей силы в Жаркенте и во всем районе. Также такое развитие дает возможности для существующего бизнеса по предоставлению услуг и промышленности. Кроме того, большое движение пассажиров и товаров через Международную границу увеличит эмиграцию и количество клиентов. Персонал может укомплектовываться из местных жителей.   В случае необходимости дополнительного жилья и связанных с этим устройств внутри данной территории поддержит рост всей экономики района. 

Вывод по воздействию на социально-экономическую среду: строительный и эксплуатационный период

Некоторые негативные воздействия на социально-экономическую среду, включая различные нарушения во время строительного периода и возможные потери в торговле и бизнесе на существующей основной дороге, но в целом целью строительства быстрого маршрута на юго-востоке Казахстана благоприятно повлияет на социально-экономическую среду.
5.2.8
ОЦЕНКА ВОЗДЕЙСТВИЯ НА ФИЗИЧЕСКИЕ КУЛЬТУРНЫЕ РЕСУРСЫ
Во время детального исследования, описанного в разделе 5.1.9, в пределах или вблизи Участка 2 физических культурных ресурсов обнаружено не было.

Однако, для любых находок ФКР во время строительных работ, должны применяться процедуры описанные в пункте 2 статьи 39 Закона об охране и использовании объектов историко-культурного наследия РК:«В случае обнаружения объектов, имеющих историческую, научную, художественную и иную культурную ценность, физические и юридические лица обязаны приостановить дальнейшее ведение работ и сообщить об этом уполномоченному органу».

Для исследований и раскопок на любых новых обнаруженных участках потребуется время. 

5.2.9
ОЦЕНКА ВОЗДЕЙСТВИЯ НА ДОРОЖНУЮ БЕЗОПАСНОСТЬ И ЭСТЕТИКУ

Дорожная безопасность

Очень важным вопросом для всех новых и существующих дорог является безопасность на дорогах и возможные аварии с участием пешеходов и пользователей дорог. 

Ожидается, что существующий транспортный поток, особенно на дальние расстояния (грузовики и автобусы), сократится и соответственно уменьшится количество транспортных аварий. Опасность для пешеходов и немоторизированных транспортных средств вдоль существующей дороги также сократится. 

Движение транспорта по проектной трассе будет значительно безопасней по причине улучшения дизайна (например, оптимизированные радиусы поворотов), разделенные проезжие части в обе стороны, улучшенная видимость и ограниченный местный доступ. Перекрестное движение и движение медленных и немоторизированных средств будет исключено. 

Тем не менее, все еще останется некоторая опасность для пешеходов. Фермерам, рабочим крестьянских хозяйств и пастухам, возможно, потребуется переходить дорогу в некоторых местах, а также будут пешеходы переходящие дорогу возле поселков. Должны быть предусмотрены переходы для таких пешеходов. 

Эстетика

Предлагаемая трасса проходит через эстетически красивые ландшафты с хорошей видимостью. В ландшафте 2 участка, хоть и не значительном самому по себе, имеется вид гор на юге и севере. Сохранение природного ландшафта здесь очень важно. Проект предлагаемой трассы обеспечит отсутствие негативного воздействия на этот ландшафт из-за строительства новой дороги, и ни в коем случае, не уменьшит красоту ландшафта и вида гор на севере и юге.

5.2.10 ОБРАЗОВАНИЕ ОТХОДОВ
Образование отходов во время строительства

При строительстве и эксплуатации дороги будут образовываться строительные отходы:

134) Инертные материалы, такие как присыпной материал, песчанно-гравийная смесь, бетон, щебень, которые должны быть переработаны и использованы как строительный материал для заполнения, формирования и ландшафта.

135) Возможные вредные и опасные вещества, как отходы от рабочих поселков, щебень от дробильных установок, контейнера из под топлива, смазочных материалов и строительных химикатов, лом черного металла, огарыши сварочных электродов. Такой мусор будет утилизирован в соответствии с Казахстанскими нормами.

136) Лесоматериал от поваленных деревьев и другие органические вещества от расчистки участка под строительство должен быть собран и сохранен в специальных местах вне строительной зоны, он также может быть продан населению в качестве дров. 

Следующая таблица представляет собой расчеты объемов образованных отходов для участка 2:
Таблица 5.9 –Образование строительных отходов (расчет подготовлен проектировщиками)
	№
	Наименование
	ед
	Расход
	Плотность

т/ед.изм.
	Расход, т
	Норма

потерь
	Потери, т

	1
	2
	3
	5
	5
	6
	7
	8

	1
	Раствор кладочный тяжелый
	м3
	130,335
	2
	260,669
	2
	5,213

	2
	Бетон тяжелый В7,5
	м3
	353180,93
	2,1
	751679,95
	2
	15833,599

	3
	Гвозди и болты
	т
	5,660
	 
	5,660
	1
	0,057

	5
	Лакокрасочные материалы
	кг
	23952,921
	0,001
	23,953
	3
	0,718

	5
	Арматура
	т
	1,528
	 
	1,528
	3
	0,053

	6
	Геотекстиль 
	м2
	575,73
	0,0017
	0,809
	3
	0,025

	 
	Итого:
	 
	 
	 
	 
	 
	15839,655 


Расчет образования отходов во время эксплуатационного периода 

Образование отходов во время эксплуатационного периода в основном будет из гравия и остатков соли во время зимнего содержания, шлам с прудов-отстойников для сточных вод с поверхности дороги, асфальт, бетон и гравий после работ по ремонту и содержанию дорог. Эти отходы не опасны и  могут быть вывезены на существующие муниципальные свалки, свалки для инертного материала (гравий, щебень) или в мусороперерабатывающие заводы (цемент и асфальт). Годовой объем зависит от погодных условий (длительность и суровость зимних условий) и объема работ по содержанию. Объем варьируется от сотен до тысяч м3 в год.

Кроме того, отходы и мусор будут образовываться от пользователей дорог в результате различной деятельности на территориях, предусмотренных для отдыха/придорожного сервиса. Объем таких отходов может быть весьма значительным, если все 5 зон предоставления услуг будут действовать, хотя вероятнее всего все эти зоны будут работать длительные годы.
Таблица 5.10 – Характеристики отходов, образующихся в период строительства автодороги Алматы-Хоргос 

	Наименование отходов
	Место образования
	Норматив образования
	Объем

образования, т/год
	Класс опасности
	Физико-химическая характеристика, токсичность
	Компонентный состав отходов
	Места складирования, утилизации и (или) захоронения

	1
	2
	3
	4
	6
	7
	8
	9

	Строительные отходы
	Строительные работы
	
	14839,644 
	IV
	Твердые пожаробезопасные нерастворимые.
	обломки бетона, 

кирпича, стекла, 

строительный мусор
	Временно хранится на открытых площадках. Передаются специализиро-ванной организации для утилизации.

	Лом черного металла (остатки труб и металлоконструкций) 
	Строительно-монтажные работы
	120 кг/т
	6,08
	IV
	Твердые пожаробезопасные нерастворимые
	железо – 95-98%,

оксиды железа – 2-1%, углерод – до 3% 
	Временно хранится на открытых площадках. Передаются специализиро-ванной организации для утилизации.

	Огарыши сварочных электродов
	Сварочные работы  
	0,15 от массы электрода
	0,13
	IV
	Твердые, негорючие.
	железо – 96-97%, 

обмазка – 2-3 %


	Хранятся  на площадке сбора  металлолома  для  передачи специализированной организации для утилизации.

	Твердые бытовые 

отходы
	В процессе строительства
	0,07 т/год или 0,006 т/месяц
	131,76
	IV
	Твердые пожароопасные нерастворимые. Нетоксичные.
	бумага и древесина – 60%, тряпье – 7%, 

пищевые отходы – 10%, стеклобой – 6 - %, 

металлы – 5,%, 

пластмасса –12%
	Временно накапливаются в контейнерах. Передаются на полигон ТБО.

	Итого:
	
	
	15620,97
	
	
	
	


5.3
МЕРОПРИЯТИЯ ПО СМЯГЧЕНИЮ НЕГАТИВНЫХ ВОЗДЕЙСТВИЙ: УЧАСТОК 2
5.3.1
МЕРОПРИЯТИЯ ПО СМЯГЧЕНИЮ ВОЗДЕЙСТВИЙ НА АТМОСФЕРНЫЙ ВОЗДУХ
Меры по снижению выхлопных газов

Количество и состав отработанных газов двигателей автомобилей, движущихся в составе транспортного потока, и дорожно-строительной техники, используемой при выполнении строительных работ, зависит от ряда факторов, наиболее существенными из которых являются:

137) конструктивные особенности и техническое состояние двигателей автомобилей и дорожных машин, интенсивность движения и состав автотранспортных средств (состав из разных транспортных средств);

138) дорожные условия: величина радиусов кривых в плане, продольные уклоны, ширина проезжей части, условия видимости, состояние, ровность и шероховатость дорожного покрытия, наличие населенных пунктов, пересечений и примыканий дорог, железнодорожных переездов и других факторов,  регламентирующих скорости движения транспортного потока;

139) избираемые водителями режимы движения автомобилей;

140) метеорологические факторы: направление и скорость ветра, температура и влажность воздуха, интенсивность солнечной радиации, наличие температурных инверсий и турбулентности воздуха в приземном слое и др.

Меры смягчения во время эксплуатационного периода

Концентрация загрязняющих веществ по каждому источнику загрязнения при выполнении работ по реконструкции автодороги не должна превышать предельно допустимых норм, установленных  СанПиН  РК №3.03.015-97. К мерам снижения токсичности автомобильных выбросов при реабилитации и эксплуатации автодороги в разрабатываемом проекте рекомендуется производство следующих работ:

141) обеспечение надлежащего содержания строительной техники и оборудования в соответствии с рекомендациями производителя, и их ремонт в соответстии с рекомендациями производителя;

142) регулярный мониторинг загрязнения атмосферного воздуха, чтобы обеспечить соответствие выбросов с нормами;

143) систематический контроль за техническим состоянием топливного оборудования дизельных двигателей, выхлопные газы которых содержат много сажи;

144) обеспечение равномерного ритма работы укладочных механизмов, уплотняющего оборудования и транспортных средств, применяемых при устройстве покрытий из горячих асфальтобетонных смесей, что способствует предотвращению недопустимой  концентрации в рабочей зоне и на прилегающих территориях вредных токсичных углеводородов, в том числе канцерогенного бензапирена.

145) Для сокращения раздражающего и вредного воздействия не производить строительные работы в ночное время на чувствительных территориях (расположенных вблизи поселений). Расположение рабочих поселков на расстоянии не менее 200 метров.

146) Должен выполняться регулярный мониторинг загрязнения атмосферного воздуха во время строительного периода, особенно в двух местах близ чувствительных зон.  

Меры смягчения во время эксплуатационного периода

147) Улучшение проекта дороги. Сокращение продольного профиля, улучгение видимости, увеличения радиуса для обеспечения движения на высокорой скорости и сокращение токсичных выбросов (данные требования включены в проект данного дороги);

148) обеспечение в проекте продольных уклонов поверхности дороги, не  превышающих  10% от радиуса кривой и видимость должна соответствовать технической категории, предоставление высоко функциональных условий дороги ведет к значительному снижению токсичных выбросов. Данные требования были включены в проект предлагаемой дороги; 

149) обустройство дороги знаками, разметкой, ограждениями обеспечит безостановочное движение и уменьшит % выброса  вредных веществ ОГ автомобилей. Данные требования были включены в проект предлагаемой дороги; 

150) Необходимо, чтобы пользователи дорог несли ответственность за содержание и управление транспортным средством (исправный, хорошо отрегулированный двигатель выбрасывает в 10 раз меньше окиси углерода, чем неисправный);

151) одним из наиболее простых методов уменьшения содержания токсичных компонентов в отходящих газах (ОГ) является перевод автомобилей на сжиженный газ, в результате чего концентрация NОх в выбросах уменьшается в 4-10 раз;

152) Недавно законодательство установило требование о том, что каждое транспортное средство раз в год должно проверяться на предмет технической функциональности с учетом стандартов выбросов. Сертификат о прохождении технического осмотра должен постоянно находится в транспортном средстве и проверяться дорожной полицией во время обычного контроля дорожного движения;

153)   Использование топлива, не содержащего свинец, увеличивается в Казахстане, это позволит значительно сократить свинцовые выбросы в окружающую среду;

154) Должен выполняться регулярный мониторинг загрязнения атмосферного воздуха во время строительного периода, особенно в двух местах близ чувствительных зон.  

Меры по обеспыливанию во время строительного и эксплуатационного периода 

Пыль может быть основной проблемой во время строительства, она образуется в результате подготовительной и строительной деятельности, включая подготовку участка, где выполняется какая-либо деятельность на грунтах, при транспортировке щебня и цемента для производства бетона, выполнении работ по добыче, переработке и транспортировке каменных материалов и грунта.

Для снижения загрязнения окружающей среды пылью при строительных и ремонтных  работах на автомобильной дороге следует выполнять:
155) обеспыливание участков дорог  с интенсивным образованием пыли. При выборе пылевых материалов, предпочтение должно быть отдано хлориду кальция, что препятствует образованию фосфатов; 

156) периодическое  увлажнение водой  грунтовых  дорог 21 м2 за водный цикл;  внутрикарьерных дорог с расходом 2 л/м2;

157) ограничение скорости движения на участках дорог, подверженных интенсивному пылеобразованию;

158) перевозку пылящих материалов в транспортных средствах, снабженных  брезентовыми или иными укрытиями, для предотвращения попадания пылеватых частиц перевозимого материала в атмосферу.

5.3.2
МЕРЫ ПО СНИЖЕНИЮ УРОВНЯ ШУМА И ВИБРАЦИИ
Уровень транспортного шума, создаваемого движущимся по автодороге автотранспортом, не должен превышать значений, установленных  СанПиН № 841 от 3.12.2004 г.  Республики Казахстан,  а именно 70 дБА.

Меры по снижению уровня шума во время строительного периода 

Уровень шума высок при движении автотранспорта по дороге, а также дорожно-строительных машин и механизмов, используемых при реконструкции  и строительстве автодороги. Особенно сильный шум создается от бульдозеров,  скреперов, пневматических  отбойных молотков, вибраторов,  фрезы.

Снижение уровня транспортного шума достигается путем реализации  следующих мероприятий:

159) ограничение скорости движения транспортного потока в период строительства до 60км/час приведет к снижению шума на 7 дБА;

160) производство ремонтных работ в дневное время для сокращения возможного воздействия в зоне строительства;

161) звукоизоляции двигателей дорожных машин защитными кожухами из  поролона, резины и других звукоизолирующих материалов, а  также путем использования капотов с многослойными покрытиям; обеспечение того, чтобы Подрядчик использовал или новое современное оборудование, которое соответствует нормам снижения шума, или оборудование должно быть оснащено таким образом, чтобы отвечать требованиям стандартов;

162) размещение малоподвижных установок (компрессоров) должно производится  на звукопоглощающих площадях или в звукопоглощающих палатках, которые снижают уровень шума до 70%.

163) при производстве дорожно-строительных работ зоны с уровнем звука выше 80 дБА должны быть обозначены знаками безопасности, а работающие в этой зоне должны быть обеспечены средствами индивидуальной защиты. 

164) Все посты, специальные рабочие зоны, бетономешалки должны быть размещены на расстоянии от чувствительных зон, таких как поселения.

165) Для сокращения раздражающего и вредного воздействия не производить строительные работы в ночное время на чувствительных территориях (расположенных вблизи поселений). Расположение рабочих поселков на расстоянии не менее 200 метров.

166) Должен проводится регулярный мониторинг уровня шума близ чувствительных зон, чтобы убедится, что нет воздействия на жителей. Если в ночное время уровень шума усиливается, необходимо проконсультировать жителей и предпринять дополнительные меры, такие как предусмотрение барьеров для контроля уровня шума. 

Снижение уровня шума при эксплуатации 

Расчет уровня шума от автомобильного транспорта показал, что транспортный шум не превышает предельно допустимые нормы (Приложение 1.3).Однако очень важно проводить регулярный мониторинг уровня шума близ чувствительных зон, чтобы убедится, что уровень шума не превышает норм или, что нет воздействия на жителей. Если в результатах мониторинга обнаружатся превышения, или будут запросы от населения, необходимо предусмотреть барьеры для защиты от шума. 

Меры по снижению вибрации

Вибрация обычно происходит при работе самосвалов. Это может происходить в разных местах. Если это не происходит близ чувствительных зон, то воздействие на общество будет минимальное. Воздействие будет сказываться на рабочих на строительном участке. Все рабочие, которые подвергаются вибрации, должны быть оснащены специальной одеждой, бирушами и регулярными перерывами. 

5.3.3
МЕРОПРИЯТИЯ ПО СНИЖЕНИЮ ВОЗДЕЙСТВИЯ НА ВОДНЫЕ ОБЪЕКТЫ
Строительство

В целом ожидается небольшое воздействие на подземные и поверхностные воды. Никакой вырубки туннелей не планируется, что могло бы повлиять на режим подземных вод и изменить водную систему. Ручьи  и реки будут пересекаться соответствующими мостами, на насыпях устроены водопропускные трубы, чтобы избежать затопления. 

В процессе производства строительства автодороги в целях предотвращения загрязнения  водотоков  необходимо постоянно поддерживать в рабочем состоянии все водоотводные сооружения,  расположенные на автомобильной дороге. Указанные работы связаны с риском попадания в водотоки и водоемы вредных токсичных веществ и загрязнения их взвешенными веществами минерального и органического происхождения, представленными суспензированными частицами песка, глины, ила и других материалов. 

Подрядчик несет ответственность за получения всех разрешений, необходимых для использования поверхностных и подземных источников от районных компетентных органов. Водные источники не могут использованы без специальных разрешений. 

Эксплуатация

Во время эксплуатационного периода для предупреждения загрязнения водотоков, имеющих  водохозяйственное значение, в проекте предусматриваются мероприятия по отводу сточных вод с проезжей части автодороги  за пределы водотоков.  Водоотвод с проезжей части дороги и мостов осуществляется за счет поперечного  и продольного уклонов. 

Вода с проезжей части мостов поступает к бордюрам тротуарных блоков и далее за счет продольного уклона вдоль бордюров отводится к водоотводным лоткам у начала и конца моста, затем поступает в водоприемные колодцы, где происходит фильтрация.

Для исключения выноса загрязняющих веществ с проезжей части моста проектом предусмотрены тротуарные бордюры из монолитного бетона по всей длине моста. Дождевая вода на пешеходной части моста, защищенная от вредных токсичных веществ с проезжей части моста сплошным бордюром, угрозы для экосистемы не представляет. На малых плитных мостах, расположенных на малых водотоках, также исключено попадание загрязненных вод с проезжей части мостов в водоток благодаря сплошному бордюрному ограждению.   

Сброс воды с проезжей части дороги осуществляется в продольные лотки, расположенные вдоль кромки проезжей части, а затем в поперечные лотки, устраиваемые на откосах насыпи, высотой более 4-х метров, при продольном уклоне более  уклоне 0,03, а также на вогнутых кривых.  В конце лотков, вдоль откосов насыпи устраиваются гаситель для предотвращения эрозия насыпи земполотна.

Сброс сточных вод с рабочего поселка 

Сброс сточных вод в водотоки допускается производить только с разрешения органов санитарно—эпидемиологической службы и рыбоохраны, при этом состав сточных вод должен соответствовать СанПиН по охране поверхностных вод от загрязнения  №3.02.002.04.

Для сброса бытовых сточных вод применяется яма глубиной 3 метра с железобетонным кольцом 1,5 м. Чтобы не фильтровать сочные воды при попадании их в подземные, необходимо забетонировать яму.

Охрана поверхностных и сточных вод 

В водоохранных зонах рек запрещается загрязнение поверхности земли, в частности, свалка мусора, отходов производства, а также стоянка, заправка топливом, мойка и ремонт автомобилей и дорожной техники. За загрязнение и засорение вод, ввод в эксплуатацию сооружений без устройств, предотвращающих загрязнение и засорение вод, бесхозяйственное использование воды, нарушение водоохранного режима на водосборах и другие нарушения, виновные лица  несут административную, материальную и уголовную ответственность в установленном законодательством порядке.

Размеры водоохраной зоны в каждую сторону от среднего летнего уреза воды  для малых рек установлены 100 метров, для крупных рек – 500 м. Работы в пределах водоохраной зоны могут быть разрешены при выдаче специального разрешения органами по рыбных угодий и санитарно-эпидемиологических служб.

5.3.4
МЕРОПРИЯТИЯ ПО ПРЕДОТВРАЩЕНИЮ ЭРОЗИИ И ЗАГРЯЗНЕНИЯ ПОЧВ
Эрозия почв:

При  строительстве  автодороги к числу первоочередных работ следует отнести устранение очагов эрозии и ликвидацию  причин ее появления. Как описано в главе 5.1.4, из-за характеристик ландшафта и проектных решений, даже в экстремально сухих или влажных условиях, эрозия или оползни, скорее всего, не будут иметь место. Несмотря на это, все строительные работы должны производиться с предотвращением эрозии.

Рекультивация

Строительство дороги потребует временное использование земель на период строительства, и согласно законодательству, эти земли должны быть рекультивированы и возвращены им в виде, пригодном для его целевого назначения. Любое использование земель с удалением плодородного слоя, вносит нарушение в локальные условия и общую экосистему. Поэтому, важно сохранить природный ландшафт и существующую растительность.

Согласно Земельному Кодексу Республики Казахстан от 20.06.2003 года и «Инструкции по проведению оценки воздействия намечаемой хозяйственной и иной деятельности на окружающую среду при разработке предплановой, плановой, предпроектной и проектной документации», Астана, 2007, все земли должны быть возвращены в состоянии, пригодном для сельскохозяйственной деятельности.

Биологический этап рекультивации нарушаемых земель предусматривает проведение агротехнических мероприятий по восстановлению плодородия нарушаемых земель. При производстве биологической рекультивации нарушаемых земель предусматривается посев трав освоителей для восстановления плодородия и структуры нанесенных почв. Рекультивация земель особенно необходима в тех местах, грунты были повреждены при строительной деятельности. 

Мероприятия по рекультивации:

167) Снятие песчано-щебенистой  смеси (20 см) с поверхности дороги бульдозером с перемещением в кучи на 50м с последующей погрузкой экскаватором 0,65м2 в автосамосвалы с транспортировкой до 1км (35000 х 0,20);

168) Планировка поверхности дороги бульдозером;

169) Глубокое подпочвенное рыхление бульдозером;

170) Обратная надвижка плодородного слоя почвы из отвалов на подготовленную поверхность бульдозером;

Мероприятия на участке после завершения строительства включают следующее:

171) Предпосевная обработка почвы культиватором;

172) Механизированный посев многолетних трав из расчета: люцерна - 25% от 18 кг/га +30%; райграс пастбищный -75% от 35 кг/га +30%.

173) Послепосевное прикатывание поверхности кольчато-шпоровым катком

174) Запашка  многолетних трав-освоителей 

Лучшими многолетними травами в районе трассы автодороги являются житняк ширококолосый и эспарцет. При посеве в травосмеси на сено норма высева семян составит соответственно: житняк 7 кг/га, эспарцет 36 кг/га при 100% хозяйственной годности семян.

Житняк - многолетний рыхлокустовой злак, отличается высокой засухоустойчивостью. Подавляющее большинство растений – озимого типа развития, поэтому житняк одинаково хорошо произрастает при ранневесенних, осенних (октябрьских) и подзимних (начало ноября) сроках высева, высевается сплошными рядовыми посевами. Эспарцет – это многолетняя ценная очень засухоустойчивая и зимостойкая бобовая культура,  высевается широкорядно с междурядьями от 30-60см. Высевается в основном в ранневесенние сроки. Зеленая масса хорошо поедается скотом, а также дает прекрасное сено.

Немедленная и надлежащая рекультивация земель обеспечит снижение воздействия от нарушенных земель на компоненты окружающей среды, снизит образование пыли и загрязняющих веществ, окажет благотворительное влияние на здоровье человека и устранит экологический ущерб.
Загрязнение почвы: строительный период

Во время строительного периода, очень важно, чтобы Подрядчик предпринял все мероприятия в соответствии с контрактными спецификациями, управлял всей деятельностью на участке с учетом сохранения окружающей среды. 

Чтобы не загрязнить почвы необходимо предпринять следующие мероприятия: 

1) Обеспечить надлежащее управление строительной деятельностью, так чтобы не произошла утечка масел и других веществ, если такое произошло немедленно принять меры, чтобы минимизировать воздействие на почву. 

2) Хранитьстроительныематериалытольковспециальноотвденныхдляэтогомест;

3) Вывоз строительных обломков в специально  отведенные места;

4) Разбор строительных площадок и подъездных дорог. 

5) Использование плодородного слоя на свободных участках. 

Загрязнение почвы: эксплуатационный период

Во время эксплуатационного периода необходимо минимизировать загрязнение. Все жидкие отходы любого типа должны быть убраны с дороги и вывезены в специальные места. Ответственность за обеспечение быстрой и полной уборки дороги и близ расположенной территории от мусора. 

5.3.5
МЕРОПРИЯТИЯ ПО СНИЖЕНИЮ ВОЗДЕЙСТВИЯ НА ФЛОРУ И ФАУНУ
Строительная и эксплуатационная деятельность повлияет на животный и растительный мир. Атмосферное загрязнение, шум  и вибрация, возможные наводнения и ветер, водныя эрозия обычно негативно сказываются на окружающей среде. 

Все вышеуказанные меры по ослаблению негативного влияния выбросов от  автотранспорта, шумового и вибрационного воздействия имеют прямое отношение к флоре и фауне. Для уменьшения отрицательного воздействия на флору и фауну при строительстве трассы, необходимо выполнение следующих природоохранных мероприятий:

175) обеспечение надлежащего технического состояния дорожного покрытия во время эксплуатационного периода для минимизации шума и загрязнения атмосферного воздуха, что негативно воздействует на животный и растительный мир;

176) снижение загрязнения атмосферного воздуха путем обеспечения доступа к дороге только транспортных средств и дорожной техники хорошего качества с выбросом допустимых выбросов;

177) сокращение использования солей и химических материалов для борьбы со снегом и льдом в зимнее время, чтобы почвы, растения, животные и птицы не попали под негативное воздействие. Альтернативой замены соли и других химикатов могут служить фрикционные материалы, песок и гравий;

178) использование менее токсичных для окружающей среды противогололедных материалов типа ХКФ (хлористый кальций, ингибированный фосфатами), или  КМА (кальциво-магниевый ацетат), не приводящих к необратимым изменениям в процессе фотосинтеза и последующему  разрушению тканей растений и гибели животных;

179) сокращение пыли может возникнуть при хорошем содержании дороги, регулярном очищении и увлажнении для снижения негативного эффекта на растительность.

Пыль, в зависимости от химического состава, оказывает на растения специфическое   воздействие, обусловленное проникновением вредных соединений внутрь ткани листа. При этом накопление соединений в растительных тканях вызывает нарушение обменных функций организма, снижение количества поглощаемой листьями фото синтетически активной энергии и приводит ускорению процессов старения. Кроме того, все транспортные и грузоперевозочные средства, включая строительную технику должны накрываться брезентом или другим покрытием. 

Временное и продолжительное затопление или наводнение можно избежать с помощью водопропускных труб и дренажной системы, чтобы не воздействовать на флору и фауну.

Вырубка деревьев описанная в разделе 5.1.7 будет компенсирована посадкой новых деревьев с соотношением как минимум 1:1 плюс запас для не выросших саженцев (обычно 25%). Это будет осуществлено отдельным проектом озеленения трасс.
Меры по смягчению воздействия на фауну

Как указано в пункте 5.1.7 дороги могут быть барьером для свободного перемещения диких животных в районе, в частности крупных млекопитающих: джейранов, косуль и кабанов. На основе консультаций с директорами национальных парков Чарын и Алтын-Эмель и Департамента лесного хозяйства Уйгурского района, подземные переходы или малые мосты в местах пересечения рек и ручьев будут пригодны для перехода животных. Трубы высоток 2,5 и шириной 4 метра не должны быть сдерживающим фактором для диких животных, при условии, конечно, что нет домашних животных или человека в этом районе. В настоящее время в проект включены следующие пункты перехода (прямоугольные труы 2,5 х 4,0) на Участке 2: на км 54,9, км 63,9, км 67,9, км 71,0 и км 97,0. Существуют также следующие места, где дорога пересекает водотоки (вместе с железной дорогой), где возможно организовать проход для диких животных: на км 63,0, км 71,3, км 81,4, км 84,0 и км 101.

В начале строительного периода, акиматы, директора национальных парков, подрядчики, КНС, а также представители Алматинского ОД КАД могут обсудить необходимость каких-либо дополнительных труб, и их приблизительные расположения. Если какие-либо дополнительные трубы будут необходимыми, они будут включены в план строительных работ, в виде заявки на изменение. На настоящий момент изменений в проекте не требуется.

Директор национального парка сообщил, что поверхность материала дна труб должны быть покрыты резиной (или другим подходящим материалом), чтобы не отпугивать животных. Мягкая поверхность лучше для диких животных. Песок может быть одной из альтернатив мягких материалов.

Так как район станет более доступным, будет важно, что в период строительства внедрены определенные элементы управления, которые запретят незаконную охоту. Охота работниками подрядчика и рабочими не допускаются и должна быть строго контролироваться акиматом района и наблюдаться КНС. На этапе эксплуатации Департамент лесного хозяйства должен обеспечивать соблюдение всех правил охоты, чтобы не поставить под угрозу диких животных в непосредственной близости от трассы, и особенно там, где дорога проходит вблизи национальных парков.

Подрядчик должен гарантировать, что излишнее беспокойство диких животных не будет иметь место вдоль трассы или вблизи от нее. Подрядчик и КНС будут проводить мониторинг случаев встреч с крупными или необычными дикими животными вдоль или вблизи от трассы и уведомлять акимат. Любые случаи ранения или убийства крупных животных должны отражаться в отчетах и уведомлениях акиматов.

5.3.6
МЕРОПРИЯТИЯ ПО СНИЖЕНИЮ ВОЗДЕЙСТВИЯ НА СОЦИАЛЬНО-ЭКОНОМИЧЕСКУЮ СРЕДУ
Местный бизнес

Строительство трассы может повлиять на хозяйственную деятельность местного населения вдоль существующей дороги. Вдоль существующей дороги развивается различная временная и постоянная коммерческая деятельность, включая рестораны, магазины, станции технического обслуживания, временные прилавки для продажи местных фруктов и овощей, а также продуктов местного производства. В основном бизнес основывается на клиентах–пользователях дорог. Особенно это развито в западной части, ближе к Алматы. В результате проекта, продавцы могут потерять часть, но не всех своих клиентов-пользователей дорог. Вероятнее всего большинство существующей торговли не будет потеряно при строительстве дороги, хотя невозможно сделать каких-либо прогнозов. В политике Всемирного Банка и в местной политике нет требований по компенсации людям, которые попадают под косвенное воздействие. Во время последних слушаний данный вопрос не был поднят ни одним представителем районных акиматов или населения.

Однако, есть несколько способов, которые предоставляют возможности для местного общества, попадающего под негативное воздействие. Здесь может быть три способа:  

· Предоставление участков под развитие местного бизнеса и для фермеров для продажи продуктов своего производства пользователям новой трассы. По информации, полученной от Алматинского областного департамента КАД, вдоль дороги будет создано 5 зон отдыха/сервиса. Данные участки не являются частью проекта, и земля будет выкупаться в рамках свободной торговли. Развитие данной инфраструктуры будет осуществляться позже. Данный вопрос находится под ответственностью Министерства туризма и спорта. Рекомендуется включить в проект данных зон отдыха/сервиса мест для фермеров и развития бизнеса, чтобы как-то компенсировать возможные потери существующего бизнеса на существующей дороге. 

· Информативные дорожные знаки на новой трассе и примыканиях, с обозначением местоположения ближайших заправочных станций, магазинов, рынков, ресторанов, ранее расположенных на существующей дороге. Это позволит пользователям быстро добраться до коммерческих объектов на существующей дороге. Хорошим примером может быть установка знаков на км 126 на Участке 2, с информацией для пользователей дорог о ресторанах и торговых площадей в поселке Байсеит.

· После завершения строительства и до открытия зон отдыха/сервиса, позволить малым торговцам встать на пустых местах на развязках. Это должно быть осуществлено с соблюдением принципов дорожной безопасности и только в определенных одобренных местах, где есть достаточно места для парковки и хорошая видимость. Информативные знаки должны быть установлены надлежащим образом.

Скотопрогоны

Во время первых общественных слушаний многие фермеры были озабочены о достаточном количестве скотопрогонов и мест проезда для сельскохозяйственной техники. Это особенно важно на участках, где трасса делит один участок пополам. Также, трасса закрывает традиционные маршруты и пути для скота и техники, например из поселков к полям. В проект включено 36 скотопрогонов и мест проезда сельхоз техники. Также, есть много местных путепроводы. Алматинский ОД КАД согласился, что дополнительные скотопрогоны могут быть построены во время строительства, если местное население покажет, что этот путь необходим для фермеров или других владельцев земли, и это возможно с точки зрения проектирования. В начале строительства акиматы, подрядчики, КНС и представители ОД КАД должны обсудить и согласовать дополнительные скотопрогоны и их месторасположение. Если дополнительные скотопрогоны будут одобрены, они будут включены в планы работ в виде заявок на изменение. На настоящий момент, необходимости в изменениях проекта нет.


В начале строительного периода, акиматы, директора национальных парков, подрядчики, КНС, а также представители Алматинского ОД КАД могут обсудить необходимость каких-либо дополнительных скотопрогоны, и их приблизительные расположения. Если какие-либо дополнительные скотопрогоны будут необходимыми, они будут включены в план строительных работ, в виде заявки на изменение. На настоящий момент изменений в проекте не требуется.

Невыкупленные участки земли

Меры по смягчению изъятия земель описаны в Отчете по внедрению мероприятий по переселению, но важно подчеркнуть, что необходимо завершить изъятие оставшихся участков как можно скорее в соответствии с процедурами и с ОВМП. Любые недовольства и жалобы должны регистрироваться в соответствии с Механизмом удовлетворения жалоб в ОВМП для процесса изъятия земли и на время строительства. Проблема скотопрогонов и проезда сельхоз техники также учтена в ОВМП.

5.3.7
МЕРОПРИЯТИЯ ПО СМЯГЧЕНИЮ ВОЗДЕЙСТВИЯ НА ФИЗИЧЕСКИЕ КУЛЬТУРНЫЕ РЕСУРСЫ
Поскольку на Участке 2 нет ФКР, мер по смягчению воздействия на них не требуется.

Однако, в случае любых находок ФКР во время строительных работ, должны применяться процедуры описанные в пункте 2 статьи 39 Закона об охране и использовании объектов историко-культурного наследия РК:«В случае обнаружения объектов, имеющих историческую, научную, художественную и иную культурную ценность, физические и юридические лица обязаны приостановить дальнейшее ведение работ и сообщить об этом уполномоченному органу».

Для исследований и раскопок при обнаружении новых объектов потребуется время.
5.3.8
МЕРОПРИЯТИЯ ПО БЕЗОПАСНОСТИ ДОРОЖНОГО ДВИЖЕНИЯ И ЭСТЕТИКИ
Дорожная безопасность

Проектирование новой трассы с ограниченным доступом, с разделительной полосой было осуществлено с внедрением требований по безопасности, которые отсутствуют на существующей дороге. Проект предлагаемой трассы включает следующее: 

180) Отдельные проезжие части;

181) Ограниченный доступ и съезд;

182) Многоуровневые развязки на примыканиях с большой интенсивностью движения;

183) Хороший горизонтальный и вертикальный профиль и видимость;

184) Четкая разметка дороги;

185) Отсутствие пешеходов и немоторизированного транспорта;

186) Полосы экстренного торможения и зоны экстренной парковки;

187) Хорошее освещение на основных транспортных развязках и в других местах;

188) Четкие предупреждающие и информационные знаки;

189) Защитные барьеры в соответствии с международной практикой, на примыканиях, высоких насыпях и выемках.

На примыканиях к предлагаемой трассе необходимо обеспечить предупреждающие и информационные знаки, освещение и безопасные переходы для пешеходов и немоторизированного транспорта. Проект предусматривает камеры, фиксирующие скорость на развязках, соединенных с центральной системе контроля. Проектом предусмотрены полосы «гребенки» из термопластика при подъезде к примыканиям и в других местах для предупреждения водителей о примыканиях и необходимости в снижении скорости. 

Пешеходные переходы

На Участке 2 пешеходных переходов нет. При необходимости, нужно рассмотреть организацию пешеходных переходов в местах с частым передвижением пешеходов. Пешеходные переходы должны включать белую разметку (зебра) на проезжей части, знаки и заблаговременно предупреждающие знаки.

Эстетика

Целью эстетики является высокое качество проектирования, строительства и эксплуатации, для улучшения ландшафта и эстетики территории.

Этого можно добиться с помощью следующих проектных и эксплуатационных требований:  

· Проект дороги и ее строительство должны быть высокого качества, с учетом сохранения ландшафтных характеристик и особенностей, приятных для человеческого восприятия;

· Где возможно, дорога должны быть запроектирована в гармонии с естественным ландшафтом таким образом, чтобы было меньше видимых глубоких выемок и насыпей;

Вышеизложенные два требования уже были включены в проект трассы. 

· Озеленение и ландшафтные работы на всех неиспользованных землях, деревьями и растениями, которые являются эндемиками для суровых климатических условий Казахстана;  

· Установка всех знаков, километражных столбов и всей другой дорожной фурнитуры в комплексе и в гармонии с ландшафтом .

Вышеизложенные два требования будут включены в проект трассы. 

· Содержать надлежащим образом все элементы дороги , особенно прилегающие ландшафты и насыпь.

Это будут эксплуатационными требованиями к дорожно-эксплуатационным компаниям.

5.3.9
МИНИМИЗАЦИЯ ОТХОДОВ
Отходы во время строительного периода 

Проектом подготовительных работ должны быть предусмотрены специальные места для временного складирования отходов с указанием способов и путей их вывоза к месту захоронения, переработки или сбыта. Вывоз древесины и отходов от расчистки растительности должен выполняться в течение сезона порубочных и корчевальных работ (предпочтительно в зимнее время).

Подрядчики должны иметь отдельные контейнеры для сбора отходов: металла, пластика, строительных материалов. Отходы, относящиеся к категории вторичного сырья (лом метала) должны храниться отдельно. Отходы для переработки и повторного использования на строительном участке должны быть четко обозначены. Во всех случаях, хранение должно производиться в обозначенных местах и вывезены с участка при необходимости. По всем вопросам отходов должны проводится консультации по контролю за отходами. Подрядчик несет ответственность за вывоз мусора, который должен осуществляться в соответствии с нормативами. Вредные отходы должны вывозиться согласно местным и национальным нормам. Вывоз мусора на соседние территории с или без разрешения владельца, вне строительной площадки запрещается до тех пор, пока эти участки не будут утверждены как места для вывоза отходов.

Сжигание любых отходов запрещено до тех пор, пока не будет получено разрешение от органов по контролю за отходами. 

Все образовавшиеся отходы в рабочих поселках и метах расположения офиса вывозятся обычно подрядчиком на ближайший участок для мусора. Вывоз и сжигание на строительном участке также запрещается. Должны быть предусмотрены временные места сбора мусора на участке, которые должны быть отмечены надлежащим образом. Медицинские отходы вывозятся отдельно в специально отведенные места.

По завершении строительства все отходы, а также временные постройки и установки, неиспользованные материалы должны быть убраны с участка. Никакого мусора не должно остаться на участке от любой строительной деятельности. 

Отходы во время эксплуатационного периода 

Отходы, образованные во время эксплуатационного периода в основном состоят из гравия и остатков соли во время зимнего содержания, шлама из отстойников, асфальта, бетона и гравия после работ по ремонту и содержанию. Эти отходы неопасны и могут быть вывезены в рамках существующей муниципальной программы управления отходами, или могут быть использованы в качестве строительного материала (гравий, щебень) или материала на переработку (цемент и асфальт). Годовой объем зависит от погодных условий (длительность и суровость зимних условий) и объема работ по содержанию. Объем варьируется от сотен до тысяч м3 в год. 

Контроль за вывоз мусора находится под ответственностью акимата. Оператор согласует содержание мусора для вывоза на свалку. Вывоз отходов в другие места должен быть согласован с районным акиматом. Любые опасные или медицинские отходы  вывозятся отдельно на согласованные свалки. Оператор дороги несет ответственность за сбор мусора  в пределах территории дороги и зон сервиса и его вывоз в определенные для этого места. Свалка мусора на дороге и зонах обслуживания запрещена. Запрещается сжигать мусор на дороге или в местах сервиса, если это не разрешено местными и национальными нормами.
6.
УЧАСТОК 3

6.1
ИСХОДНЫЕ ДАННЫЕ: УЧАСТОК 3
6.1.1
ОБЩЕЕ ОПИСАНИЕ
Дорога «Алматы-Кокпек-Чунджа-Коктал-Хоргос» является частью Международного транзитного коридора «Западная Европа – Западный Китай», который соединяет Центральную Азию с Китаем в рамках Программы  по развитию транспортной инфраструктуры в Республике Казахстан на 2010 – 2014 годы, утвержденной Постановлением Правительства №1006 от 30 сентября 2010 года. 

Участок 3 (км 268 - км 360) проходит через различные ландшафты и виды землепользования, и заканчивается возле Хоргоса на Казахстанско-Китайской границе. Данный участок начинается около в 5 км к западу от существующей дороги. Далее существующая дорога пересекает реку Или по мосту длиной около 700 м. Река Или является самой большой рекой вдоль проекта и основным притоком озера Балхаш. Несколько километров до и после реки Или проектируемая трасса будет проходить по существующей трассе A351. Новый мост будет построен рядом с существующим для дополнительных 2 полос. После нескольких километров от реки Или проектируемая трасса опять сходит с существующей трассы A351 в северо-западном-западном направлении и проходит по новому маршруту до конца участка. Большая часть участка пересекает пастбища, некоторые орошаемые поля и реки, одной из которых является река Усек. Река Усек является большим притоком реки Или. Приблизительно на 62 км с начала Участка 3 находятся земли, используемые для орошаемого земледелия вблизи от небольшого поселка вдоль существующей трассы, который находится в 500 метрах от проектируемой трассы. Приблизительно на 70 км с начала 3 участка, трасса проходит через большой участок песчаных барханов с редкой растительностью. Районный центр - город Жаркент располагается в 10 км к северу и западу от трассы. 

Последние 5 км пересекают широкую пойму реки Хоргос до китайской границы, где планируется построить новый пост пересечения границы. Разработка данного проекта началась несколько лет назад, и значительно продвинулась на китайской стороне границы. Данный проект будет служить сухим портом для автомобильной и железной дорог, и сам по себе является проектом значительных размеров. Оба эти проекта функционально не связаны с точки зрения политик Банка, так как данное пересечение границы в виде сухого порта было спланировано в контексте новой железной дороги, и не зависит от дорожного проекта, как и не является условием для успешного завершения дорожного проекта. Тем не менее, общий анализ экологических и социальных процессов предпринятых инвестором показали, что они проводились на должном уровне, требуемом Казахстанским законодательством, с осуществлением необходимых оценок экологического и социального воздействия на различных этапах проектирования (концепция, ТЭО, проектирование).

В целом, около 80% дороги будет построено по новому плану, оставшиеся % дороги будет проходить по существующему маршруту A351.
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Рис 6.1. – Ситуационная карта Алматинской области
Общая площадь Алматинской области составляет  428,0 тыс.кв.км. Административный центр области расположен в г. Талдыкорган. В области 16 сельских районов, 10 небольших городов, 15 поселков, 759 сел (аулов).

Численность населения области  составила 1 631,4 тыс.чел. (без г. Алматы). 

Общая протяженность данного участка по проекту составляет 90,026 км (Рис. 6.1).

1. Уйгурский район  – Протяженность дроги по проекту в Уйгурском районе составляет 18,4 км.

2. Панфиловский район – Протяженность дроги по проекту в Панфиловском районе составляет 74,1 км.

6.1.2 
КЛИМАТ
Климатические характеристики основных поселков вдоль проектируемой трассы представлены в Таблице 4.1. Основные климатические факторы:

1) Резкоконтинентальный климат. В самые холодные зимние месяцы (январь) −8 °C, −11 °C. В самые теплые летние месяцы +40 °C;

2) Осадки варьируют от 150 мм до 400 мм в год. Наибольшее количество осадков весной и наименьшее летом;

3) Снег выпадает в ноябре и снежный покров лежит 80-100 дней, толщиной 21-38 см;

4) Снежный покров защищает почву от глубоко промерзания.

5) Ветра обычно с серверо-востока и северо-запада;
6) Песчаные штормы летом могут вызывать эрозию почв.
Основные климатические характеристики района прохождения проектируемого участка трассы по данным ближайших метеостанции «Алматы» и «Шелек»  представлены в таблице 6.1.
Таблица 6.1 - Основные климатические показатели многолетние данные МС «Алматы», «Шелек»

	№
	Климатические показатели



	
	
	Алматы
	Жаркент

	1
	2
	3
	4

	1
	Средняя годовая температура  0С
	+ 8,9
	+8,5

	2
	Средняя температура самого холодного месяца (январь) 0С
	-  6,5
	-11,1

	3
	Средняя температура самого теплого месяца (июль) 0С
	+ 20,7
	+24,1

	4
	Абсолютная минимальная температура 0С
	- 38,0
	-42,0

	5
	Абсолютная максимальная температура 0С
	+ 42,0
	+42,0

	6
	Средний уровень осадков, мм включая зимний период
	491
	164

	7
	Толщина снежного покрова с 5% вероятностью превышения, см
	50
	24

	8
	Количество дней в году:

гололед

град

метели

ветер > 15 м/сек
	12

7

5

21
	-

2,0

-

27

	9
	Типичные периоды температуры воздуха 

Более 0 0C    начало

                      конец

                      продолжительность
	13/03

11/11

242
	7/03

14/11

251

	
	Более 5 0С    начало

                      конец

                      продолжительность
	27/03

25/10

211
	20/03

30/10

223

	
	Более 10 0С  начало

                      конец

                      продолжительность
	13/04

9/10

178
	5/04

14/10

191

	10
	 Среднегодовая скорость ветра м/сек
	1,7
	2,4


6.1.3 
РЕЛЬЕФ И ЛАНДШАФТ
Территория проекта имеет довольно сложную геоморфологическую характеристику и очень разнообразный рельеф из-за расположения между высокими хребтами Северного Тянь-Шаня на юге, южной равниной озера Балхаш на северо-западе и долиной реки Или на северо-востоке.

Рельеф Алматинской области – предгорная равнина юго-западных склонов хребта Каратау. Значительную часть области занимают Балхаш-Алакольская и Илейская впадины (рис. 6.2).
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 Рис. 6.2. Гипсометрическая карта
В географическом отношении участок проложения проектируемой автодороги отнесен к Илийской провинции – соответствующей обширной межгорной впадине, которая протягивается широтно между Джунгарским Алатау на севере и хребтами Кетмень и Заилийский Алатау на юге. Примерно в середине этой впадины происходит ее резкое сужение проходящими почти к самой реке Или возвышенностями Кату и Калкан на правобережье и горами Богуты по левобережью.

Вдоль подножий окаймляющих ее с севера и с юга гор, Илийская впадина оконтурена технологическими разломами, определяющими ее повышенную сейсмичность. Территория проекта классифицирована как 9 из 12 по шкале интенсивности Меркалли «Разрушительная» зона сейсмичности. Впадина выполнена мощной толщей красноцветных песчаников, песчанистыми глинами и песками на которых залегают пестроцветные глины и пески, переходящие местами в галечники и конгломераты.

6.1.4
ПОЧВЫ И ПОЧВООБРАЗУЮЩИЕ ПОРОДЫ
Территория Алматинской области отличается неоднородностью условий почвообразования. При изменении климатических, гидрологических условий, геологического строения, растительности и прочих факторов, происходит изменение ведущих факторов почвообразования.

По природно-сельскохозяйственному районированию земельного фонда Республики Казахстан объект расположен в полупустынной и пустынной зоне. Диагностирование и классификация почв проводилась согласно «Систематическому списку и основных диагностических показателей почв Казахстана». Почвенный покров объекта изысканий неоднородный и представлен сероземами светлыми, малоразвитыми, серо-бурыми, песками грядово-бугристыми в комплексе с такыровидными. Почвы в основном засолены. Механический состав различный от песков до суглинков и легкой глины. Почвообразующими породами служат в основном засоленные эллювиально - делювиальные отложения, представленные суглинками, супесями и песками.

Полное описание характеристики почвы для всех 3 районов можно найти в Приложении 3.3. 

Наиболее важным аспектом характеристики почвы является пригодность для снятия, сохранения и последующего использования. В соответствии с ГОСТ 17.5.3.06-85 (Требования к определению норм снятия плодородного слоя почвы припроизводстве земляных работ) ГОСТ 15.5.1.03-86 (Классификация вскрышных и вмещающих пород для биологической рекультивации земель) все почвогрунты обследованной территории по пригодности для снятия и последующего использования для биологической рекультивации объединены в следующие группы:

1 группа: земли пригодные для снятия плодородного слоя 

Светло-каштановые среднемощные обычные, светло-каштановые слабосолончаковые со среднесолончаковыми 10-30%, луговато-светло-каштановые обычные среднемощные, луговато-светло-каштановые обычные среднемощные со слабосолончаковыми 10-30%, луговые светло-каштановые с лугово-болотными 10-30%, сероземы обыкновенные обычные, луговые сероземов обыкновенных со слабосолончаковыми 10-30%, луговые сероземов обыкновенных с лугово-болотными слабосолончаковыми 10-30%.

Мощность гумусовых горизонтов у этих почв от 20 до 47 см. Гумуса содержится от 1,65-3,31%. Механический состав средне-тяжелосуглинистый. Рекомендуемая мощность снятия от 20-40 см.
2 группа (непригодные) – Земли непригодные для снятия плодородного слоя.

Во вторую группу вошли: Луговые светло-каштановые среднесолончаковые с лугово-болотными среднесолончаковыми 10-30%, светло-каштановыми слабосмытыми с пойменными луговыми 10-30%, светло-каштановые сильносолончаковые с солончаками гидроморфными 10-30%, сероземы обыкновенные среднесмытые, сероземы обыкновенные солонцевато-сильносолончаковые, сероземы обыкновенные сильносолончаковые среднесмытые с лугово-болотными 10-30%.

Обычно такие почвы не рекомендуется снимать, однако это присуще для долин рек , в этиз зонах, этого не избежать. Только плодородный слой должен быть удален для осуществления строительной деятельности, его восстановление должно быть осуществлено в соответствии с хорошей практикой. 

Плодородный и потенциально-плодородный слой этих почв снятию и сохранению не подлежат.

К этой группе отнесены техногенно-нарушенные земли с нарушенным естественным сложением почвенного профиля (занятые водоемами, оросительными и дренажными каналами, дорогами, и прочими нарушенными землям).

Обычно данные типы почв не рекомендуется удалять, но так как они распространены в долинах рек территории проекта, их удаление необратимо. Удаление верхнего плодородного слоя земли должно производиться только для строительных нужд и затем нужно проводить рекультивацию в соответствии с общепринятой практикой.

6.1.5 
ЗЕМЕЛЬНЫЕ РЕСУРСЫ
Большинство земель 3 участка представлены орошаемыми и пастбищными угодьями. Земля изымается на постоянной основе под строительство дороги и доступа к дорогам и примыканиям: включая сельскохозяйственные земли с небольшим количеством коммерческих и промышленных построек. Никаких жилых построек не будет задействовано. Изъятие земель почти завершено, и это оговаривается в Отчете по реализации Строительства. Некоторые участки еще не были изъяты (86 отдельных участков). 

Дополнительные земли потребуются для отвода под карьеры для строительных материалов на временное пользование и для строительства пунктов, жилья для рабочих. Подрядчики получат доступ ко всем необходимым землям на временное пользование посредством проведения переговоров с владельцами или пользователями. Во всех случаях земля, необходимая для временного и постоянного пользования, является сельскохозяйственной и пастбищной.    

Учитывая требования земельного законодательства и последующее использование земельных ресурсов, занимаемых во временное пользование, для сельского хозяйства, обязательным условием, согласованным с органами землеустройства и охраны окружающей природной среды, является их рекультивация.  Технология, последовательность и объемы рекультивационных работ Указаны в соответствующем разделе рабочего проекта. 

Согласование отвода земель под  строительство и реконструкцию автодороги были произведены на стадии изыскательских работ с землеустроительными службами и органами по охране окружающей среды. Земли, подлежащие изъятию на всех трех участках, в целях реализации проекта представлены ниже.

Таблица 6.2 Земли, попадающие под постоянное изъятие для строительства дороги
	Район 
	Кол-во владельцев
	Площадь земли (га)
	Примечание

	Уйгурский
	2
	3.38
	Часть со 2 участка дороги

	Панфиловский
	162
	465.13
	


6.1.6
ГИДРОЛОГИЧЕСКИЕ ХАРАКТЕРИСТИКИ
Поверхностные воды

Несмотря на то, что дожди относительно редкие, как описано в разделе 6.1.2, Алматинская область обладает довольно богатыми водными ресурсами, из-за близкого расположения к горам, где выпадение большого количества осадков, а также таяние снегов и ледников обеспечивает круглогодичный поток воды. Территория области орошается несколькими большими реками и озерами, которые относятся к внутреннему замкнутому Балхаш-Алакульскому бассейну. Наиболее мощной водной артерией области является река Или. Другие реки на территории проекта включают: Каратал, Аксу, Тнетек, Ыргайты, Каскелен, Талгар, Большая и Малая Алматинка, Шырын, Турген, Шолак,  Лепси,  Иссык, Шелек, Чарын, Хоргос и др.

Поскольку все реки берут свое начало высоко в горах, где таят снега, ледники и идет круглогодичный дождь, несмотря на это мелкие реки высыхают в засушливый период. Могут случиться кратковременные наводнения в период с марта по июнь, когда уровень рек и количество осадков выше. Уровень осадков в зоне участка 3 варьируют в пределах 400-300 мм в год.
Протяженность реки Хоргос составляет 170 км, качество воды соответствует классу 3, 2 с умеренным количеством обитателей»  (WPI-1, 21.2,1), с высоким уровнем содержания меди (свыше 3 ПДС)  и хлором (2 +) - 8 ПДС. Река Хоргос является правым притоком реки Или, дает начало южным хребтам Беджинтау (высотой 4000-4200 м). Общее направление течения реки идет с севера на юг.  
Поднятие уровня реки Хоргос и реки Или и увеличение объема воды обычно начинается в Марте и заканчивается в мае-июне. Вероятность наводнения варьируется в пределах 40-100 дней. Весеннее наводнение обычно возникает быстро. Средняя продолжительность 8-12 дней. Самое продолжительное наводнение составляет 25-50 дней, самое непродолжительное – один день. Продолжительность снижения уровня воды обычно продолжительнее, чем его поднятие. Самый большой сток воды происходит в июле, а самый низкий в марте.

Таблица 6.3 – Характеристика водосборов рек Усек и Хоргос  
	
No.
	
Название реки 
	Расстояние от источника, км
	Средний откос реки ‰
	Площадь водосбора, км2
	Средний уровень водосбора, m
	Средний уклон водосбора ‰
	Лесистая местность,
%

	1
	2
	3
	4
	5
	6
	7
	8

	1
	Усек - 1.7 км с малым Усеком 
	45
	47
	724
	2980
	456
	5

	2
	Малый Усек - 0.2 km соединение с усеком
	41
	48
	407
	2880
	374
	5

	3
	Хоргос – Бакунчи поселок
	72
	34
	1080
	2820
	434
	10

	4
	Хоргос - мост
	110
	18
	1200
	2820
	
	

	5
	Усек-Талды
	111
	20
	1220
	2850
	
	


Таблица 6.4 - Максимальный водный поток рек, располагающихся вблизи участка 3
	№
n / n
	Характеристика водного источника
	Расчет потока м³ за секунду

	1
	2
	4

	1
	Река Или
	2300

	2
	Правый берег реки Усек 
	(380) 201

	3
	Река Тышкан
	68.4 м³  плюс  47м³ Чижин 1

	4
	Река Чижин-1
	47.0

	5
	Река Чижин -2
	47.0

	6
	Левый приток реки Чижин 
	15.5

	7
	Река Хоргос
	380


Подземные воды

Проектировщики добавили существующую информацию и литературу для зоны с многочисленными скважинами вдоль плана дороги с интервалами примерно в 500 м  на равнинах и с более частым расположением на склонах. 

Характеристика подземных вод показана на рис. 6.3.
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Рис. 6.3 - Гидро-геологическая карта территории проекта
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Потоки подземных вод, поступающих во впадину,  начинают свое формирование на горных склонах и на пути к центру впадины. По условиям подземного стока выделяют четыре гидрологических района: горный склон, предгорная ступень, предгорный шлейф и предгорная аллювиально-пролювиальная равнина. По водным горизонтам, на горных склонах, обращенных к впадине, поток подземных вод формируется в скальных трещиноватых породах с наиболее интенсивным водообменном в зоне выветривания и по тектоническим разломам. Вследствие сильно расчлененного рельефа часть потока выклинивается еще в пределах горного склона, а часть уходит во впадину подземными путями. В количественном отношении первая составляющая, для низкогорных районов в среднем равна 6,5 л/сек с км². Вторая часть потока, уходящая во впадину подземными путями, по данным Института гидрогеологии, оценивается в 1,7 л/сек с км² и составляет 7% от общего количества атмосферных осадков.

Амплитуды колебаний уровней подземных вод составляют до 1,0-20,0 м, однако общая глубина в пределах проектируемой дороги составляет 5 м. На орошаемых землях 1 участка уровень подземных вод находится на глубине до 10 м. Напорные подземные воды обычно на глубине 20-25 м. Химические свойства варьируются. Доминируют слабосоленые и соленые воды, с содержанием соли от 1,5 до 5,0 г/л. Чрезмерная минерализация происходит при стоячих условиях и песчанно-соленных грунтах.  

Использование данных эксплуатационной гидрометрии экспериментальных балансовых исследований Алматинской гидрогеологической станции позволило определить соотношение объемов воды, поступающих из различных источников. В питании подземных вод конусов выноса участвуют фильтрационные воды из русел рек (50-60%) и ирригационной межхозяйственной сети (10-16%), подземный сток со стороны горного массива (8-14%), инфильтрация атмосферных осадков (9%), фильтрация поливных вод (9%) и конденсация воды – 2%.

Модуль общего подземного стока предгорного шлейфа оценивается в 27,2 л/сек с км².  


Пролювиально-аллювиальная равнина занимает остальную часть впадины. Отложения, слагающие равнину, представлены песками, галечниками, супесями и суглинками, переслоенными глинами. Движение подземных вод о бортовых частей впадины и конусов выноса к долине базисной реки не имеет вида плоского потока. На расстоянии 16-20 км от гор единой мощный поток, формирующийся в конусах выноса, делится слоями водоупорных пород на ряд этажно расположенных водоносных горизонтов. На этих участках живое сечение потока подземных вод сокращается в результате появления водоупорных слоев, измельчения обломочного материала, а на отдельных участках – вследствие тектонических подвижек. Поток подземных вод получает подпор, и часть его выклинивается, вновь питая реки и образуя многочисленные реки – карасу и заболоченности. Окончательная разгрузка потока подземных вод происходит тремя путями: выклиниванием, в р.Или, оттоком по аллювию долины и вертикальной разгрузкой в верхние водоносные горизонты. Основная разгрузка подземных вод предгорной равнины происходит на территории самой впадины и главной статьей расхода является суммарное испарение.


Водоносные горизонты
Водоносный горизонт крупнообломочных валунно-галечниковых отложений конусов выноса находится в полосе предгорных шлейфов. Отложения отличаются высокой водо-обильностью. Вблизи русел воды повсеместно пресные, гидрокарбонатные кальциевые, с сухим остатком 0,2-0,3 г/л, на остальной площади преобладают сульфатные натриевые слабосолоноватые (1,4-2,8 г/л).

Водоносный комплекс песчано-глинистых четвертичных отложений  предгорных равнин. Комплекс содержит грунтовые и напорные воды. Грунтовые воды залегают на глубинах 3-9 м в долине р.Или до 15-20 м на междуречных пространствах. Воды ниже местных базисов эрозии пресные, гидрокарбонатно-кальциевые, с сухим остатком до 1 г/л, в верхних водоносных горизонтах они солоноватые, сульфатно-натриевые, с сухим остатком 1-3 г/л. 


Артезианские воды на равнине распространены повсеместно. Как правило, толща аллювиально-пролювиальных отложений предгорных равнин содержит несколько напорных водоносных горизонтов, мощность которых колеблется от 1 до 18 м. Артезианские воды пресные гидрокарбонатно-кальциевые и кальциево-натриевые.


В настоящее время в Алматинской области разведаны порядка 50 месторождений подземных вод. Месторасположения вод показаны на рисунке 6.4.
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Рис. 6.4 – Подземные воды на территории проекта
[image: image34.png]YCNOBHBIE OBO3HAYEHMUSA
1. MECTOPOXXAEHMS NOA3EMHbIX BOA

TABAPQ TRIWPQ  764.upQ 1t MECTOPOKAEHHS C BENMUMNORN
) e (O YTBEPKACHHBIX 3ANACOB NOAZEMHBIX
a( e ()l BOR, ThIC.KYE.M/CYT
61DyC1 LN, 727k,  3) Gonee 1000; 6) 500-1000;
0O o e :;Lg:lesc‘)g ) 50-100; a) 10-50;

Hpumewanue:
YUGPLL HAO FHAKOM - HOMED MECTIOPONCOLHUS NO KAMATOZY;

wepes deuc - 2e0I0UNCCK NIl GOIPAC GOVOGMUYAIOUUX HOPOO.
Cnpaea - pazeedannvie sanacor, moic.xy6.m/cym.

UENEBOE HA3HAYEHME NOA3EMHbIX BOA

Xo3aicTBeHHO-IMTeBOE BoROCHAGKEHHE (XTTB)

MpowssoacTBeHHO-TexHMueckoe BoaocHaG enve (MTB)

XO3AHCTBEHHO-NUTIEBOE M IPOMSBOACTBEHHO-TeXHMHUECKOE
BopocHaGxenwe (XMB,MTB)

X038HCTBEHHO-MUTLeBOE BOROCHABKEHME 1 OpOLUEHHE 3e-
mene (XMB,OP3)

Xo3aHCTBEHHO-MTLEROE, NPOIBOACTBEHHO-TEXHHNECKOE
BOROCHaG X enHMe U OpoweHve semens (XMB,MTB,OP3)

Opouwenme 3emens (OP3)

Munepanenbie

20 00 000

Vil | AxyHrapo-TAHbLIAHCKHI PeruoH

Bacceiinbl I-ro nopaaka:

VIII-2 UenTpansno-Tsuetuanckuit
VIII-3 Cesepo-Tambuwanckuit
Vill-4 [xynrapo-Banxawckwii





6.1.7
ФЛОРА И ФАУНА
Флора и фауна данного участка описывается ниже. 
Исследуемый район принадлежит к Азиатской пустынной области, Ирано-Туранской подобласти (региону, для которого характерен особый спектр зональных типов сообществ на равнинах), Южноджунгарской и Илийской подровинции (часть ботанического и географического региона, характеризующиеся установленными структурами и зонами растительности), Подножье и горы (пустынные сообщества, сформированные под влияние гор, которые включают синузию, эфемеройды, эфемеры и зерновые злаки.  Растительность  представлена:  

· Белоземельнополынно-черносаксауловыми представителями.

· Совокупностью серий сообществ осоково-белоземельнополынно-смешанносаксауловых и псаммофитнокустарниковых на слабозакрепленных бугристых и бугристо-грядовых песках.

· Совокупностью серий сообществ осоково-белоземельнополынно-смешанносаксауловых и псаммофитнокустарниковых на слабозакрепленных бугристых и бугристо-грядовых песках.

Животный мир

Поскольку большинство земель возделываются или используются под пастбища, животный мир составляют те животные, которые населяют возделываемыме или пастбищные земли. Распространена популяция грызунов: сусликов, тушканчиков, полевых мышей и других грызунов. Были обнаружены  представители насекомоядных, среди которых ежи, землеройки, рептилии – ящерицы и змеи. Распространены домашние животные такие, как овцы, козы и крупный рогатый скот. Также водятся лисы, дикие кошки, антилопы и дикие бараны.

Лошади используются в крестьянском хозяйстве. Собаки широко используются при выпасе животных и могут враждебно реагировать на многих млекопитающих.       

Животный мир не характеризуется большим разнообразием видов и подвидов. Нет регистрации редких, исчезающих или уязвимых видов животных и птиц данного региона. Нет записей регистрации списка животных Казахстана, попадающих в Красную Книгу, таких как сайгак, сурок или джейран. Близ плана дороги нет больших зон, населенных дикими животными, включая леса. Неподалеку от предлагаемой дороги нет воды или водных источников. 

Флора и Фауна: методология изучения биоразнообразия вдоль трассы

В результате полевых исследований консультантов, предоставленной информации и полевых изысканий проектировщиков, можно заключить, что трасса не проходит по чувствительным средам обитания флоры и фауны. Во время общественных слушаний в октябре тема животных на Участке 1 не затрагивалась или упоминалась населением или районными органами. На встрече с экологическим обществом «Зеленое спасение», НПО из г. Алматы, проблема дикой природы на участке 1 и любые воздействия, которые может иметь трасса на Участке 1 не была определена как проблема. Были обсуждены возможные проблемы с дикими животными на Участке 2.
Команда специалистов по охране окружающей среды КУП посетила участок несколько раз в сопровождении проектировщиков и других экспертов. Они также встречались с местными экспертами на участке, на общественных слушаниях и других встречах в Алматы. Были проведены телефонные интервью с представителями гос. Органов и других экспертов, включая Директоров обоих национальных парков Чарын и Алтын-Эмель. Команда также провела интернет исследование большого количества русских и английских веб-сайтов для определения и понимания ресурсов фауны и проблем в районе трассы Алматы-Хоргос.

Посещение участков: Команда специалистов по охране окружающей среды КУП, которые ответственны за улучшение предыдущего отчета ОВОС посетили участки трассы Алматы-Хоргос:

· 23 сентября: посетили Участки 1, 2 и 3 с инженерами-проектировщиками и представителями Областного Департамента КАД. Это было первое посещение участка, с целью ознакомления с общим направлением трассы и очевидными воздействиями проекта.

· 3 октября: посетили трассу, фокусируясь на Участок 2 и Участок 3, с сопровождением инженеров-проектировщиков, гидролога, с целью проверки заболоченности на Участке 2, участка между двумя национальными парками на Участке 2 и сельскохозяйственных земель вдоль трассы.

Обсуждения со следующими людьми по фауне и потенциальных проблемах от строительства трассы были проведены:

· Камилжан Юлуашев, Департамент лесного хозяйства Уйгурского района, охотовед (обсуждение на общественных слушаниях, телефонные переговоры, письма и факсы по данным популяций животных) 
· Шаяхмет Заманов, Чарынский национальный парк, Директор (телефонные переговоры)

· Тохтем Бектемисов, Чарынский национальный парк, Заместитель директора (телефонные переговоры)

· Халык Абедарович, Национальный парк Алтын-Эмель, Генеральный директор (телефонные переговоры)

· Темирхан Кадырбаев, Чиликский Департамент лесного хозяйства, Директор (телефонные переговоры, обсуждение фауны на участке заболоченности близ поселка Нурлы)

Очевидно, что информация из национальных парков является достоверной и надежной.

Встречи с проектировщиками:

· Айгуль Мунайдарова, АО "Казахстан Жолдары", Исполнительный директор, Главный инженер проекта Участков 1 и 3 (сопровождение во время посещения участков и на общественных слушаниях)

· Сергей Ефимов, АО "Казахстан Жолдары", Начальник группы гидрологических и геологических изысканий (посещение участков, встреча в офисе ВБ)

· Юрий Сороколетов, АО "Казахстан Жолдары", гидролог

· Султанбек Каримов, ТОО "Каздорпроект", Исполнительный директор, Главный инженер проекта Участка 2 (сопровождение во время посещения участков и на общественных слушаниях, телефонные переговоры, работа по участку заболоченности)

Встреча с НПО со Светланой Спатарь с НПО "Зеленое Спасение", которая является координатором работы с МФИ.

Использованные интернет сайты: 

11. ru.wikipedia.org

12. redbookkz.info

13. caspionet.kz

14. greensalvation.org

15. unesco.org/en/tentativelists

16. birdlife.org/datazone/sitefactsheet.

17. egov.kz/wps/portal/

18. en.wikipedia.org/wiki/Endangered_species
19. iucnredlist.org

20. wwf.panda.org

Также, несколько сайтов по путешествиям и туризму в Алматинской области имели информацию по дикой природе и вероятности встречи с ними.

Заключение: Команда специалистов по охране окружающей среды КУП добыла информацию из различных источников и от людей, которые знакомы с территорией проекта и проектной трассой. В частности, было важно, что команда смогла прямо обсудить с директорами национальных парков животный мир и как крупные виды могут пострадать от трассы. Так как трасса проходит вдоль коридора уже измененного различными проектами, новая трасса внесет лепту в данное антропогенное воздействие, но не будет создавать новые виды воздействий. Оба директора национальных парков отметили, что хоть и дорога будет барьером для свободного передвижения различных животных, с надлежащим управлением и использованием скотопрогонов и, если необходимо, путепроводов типа “зеленых мостов”, большинство диких животных должны иметь возможность передвигаться через трассу беспрепятственно. За этим необходим постоянный мониторинг. Предложенная трасса отведет большую часть транспортного потока от существующего маршрута через Чарынский национальный парк, что будет неоспоримой пользой для диких животных в парке. 
6.1.8
СОЦИАЛЬНО-ЭКОНОМИЧЕСКИЕ ХАРАКТЕРИСТИКИ
Дорога проходит в основном через сельские районы с низкой плотностью населения. Общее количество населения 2 районов, через которые проходит данный участок дороги составляет: 

Таблица 6.5 Население районов по на участке 3

	Район 
	Население  (2010)

	Уйгурский
	64,762

	Талгарский
	120,646


Панфиловский район
Районный центр в Жаркенте. Панфиловский район Алматинской области был сформирован в 1928 году, и занимает 10,6 тыс км2. Он с восточной стороны граничит с рекой Хоргос, которая формирует международную границу с Китаем, на юге с рекой Или, на востоке с Уйгурским районом. Район представлен  одним городским и 12 сельскими округами. Население района составляет 115.1 тыс человек, которые представляют 35 национальностей.  

Сельское хозяйство является основным сектором экономики. Общая площадь сельскохозяйственных земель составляет  658.4 га, включая пахотные земли - 40.4 тыс га, пастбища - 407.7 тыс га, сенокосные угодья - 13.7 тыс га. Недавно сельскохозяйственный сектор был представлен 32 кооперативами и объединениями, 4146 фермами, которые трудоустроили 11 459 человек. Основной урожай сводится к садоводству и виноградству. Важное значение имеет проивзодство молока, шерстяной продукции от овец. Разводятся стада коз, верблюдов и лошадей. Продукты производства от сельского хозяйства очень важны в районе, а также производство крахмала и патоки. Также другая производственная деятельность развита в районе.    

Индустрия предоставления услуг с значительным количеством малых предприятий, сфокусирована на туризме. В Жаркент есть отели, кафе, рестораны и другие места отдыха с широким спектром услуг. На территории есть три известных санатория «Жаркент-Арасан», «Арасан-Коктал», «Керым-Агаш». Растет индустрия туризма ввиду непродолжительного пребывания туристов из Китая. 

На территории 9 проф школ, 51 средняя школа, физико-математический лицей, педагогический колледж, филиалы медицинских и юридических колледжей. Также там 22 дома культуры, 10 клубов, 2 библиотеки, 46 медицинских учреждений.  

Уйгурский район

Уйгурский район был сформирован 1934 году и расположен в предгорье Заилийского Алатау и простирается между Кетменским хребтом и Илийским бассейном. Площадь района составляет 8.7 км2 с населением 63.8 тыс человек. В нем 25 поселков и 14 сельских округов. Центр района располагается на 243 км от Алматы. Плотность населения составляет 7.3 человек на м2. В Уйгурском районе произрастает большое количество трав, абрикосов, яблок, винограда и других ягод. В районе есть месторождения угля и Атанкентское месторождение золота. 

В районе имеется ирригационные сельскохозяйственные земли, овцы и крупный рогатый скот, 202.6 тыс голов овец и коз, 12.1 тыс поголовья лошадей, 85.8 тыс птиц. Основное производство зерновых культур, овощей, различных фруктов, винограда, мяса, молока, яйца и шерсть. Также 10 лет назад в районе было 195 хозяйственных предприятий, включая 57 мелких предприятий и 1520 ферм. Сейчас в район 30 000 экономически занятого населения.
6.1.9
ФИЗИЧЕСКИЕ КУЛЬТУРНЫЕ РЕСУРСЫ
Одним из вопросов, рассматриваемых при строительстве автодороги является сохранение памятников истории и культуры, к которым относятся определенные сооружения, памятные места и другие объекты, связанные с историческими событиями жизни народа. Произведения материального и духовного творчества, представляющие  историческую, научную, художественную ценность (старинные постройки, захоронения, археологические объекты), а также уникальные природные заповедники, национальные парки.

На территории Алматинской области располагаются многочисленные курганы и другие археологические памятники. Презентация этих памятников историко-культурного наследия казахского народа вдоль проектируемой автотрассы Западная Европа – Западный Китай как объектов для развития туризма имеет большое значение. Наиболее известные среди них – могильники Талгар, Новоалексеевский, Боролдай, Иссык, Тургень, Шелек, Кегень. Могильники Иссык и Бесшатыр приобрели всемирную известность.  Ни один из них не располагается вблизи дороги и не попадает под прямое воздействие проекта.

6.2 
ОЦЕНКА ВОЗДЕЙСТВИЯ НА ОКРУЖАЮЩУЮ СРЕДУ: УЧАСТОК 3
6.2.1
ВВЕДЕНИЕ
При  строительстве автомобильных дорог основными видами воздействий на окружающую среду являются:

190) загрязнение  воздуха отработавшими газами двигателей  автотранспорта;

191) загрязнение  природной среды дорожно-строительными машинами и механизмами, используемыми на строительных работах;

192) шум, вызванный техникой и оборудованием, и различной строительной деятельностью;

193) загрязнение  пылью и продуктами износа дорожного покрытия и автомобильных шин при движении автотранспорта, а также при транспортировке дорожно-строительных материалов;

194) загрязнение продуктами производственной деятельности при добыче дорожно-строительных материалов,  разработке грунта, устройстве земполотна и дорожных одежд;

195) возможные загрязнения почвенного покрова, поверхностных водных источников, прилегающих  к дороге различных видов растительности;

196) нарушение мест гнездования птиц и мест обитания животных;

На стадии проведения работ, такое влияние как загрязнение воздуха, уровень шума зависит от расстояния от проезжей части. 

197) Загрязнение воздуха и уровень шума от всех транспортных средств, проезжающих по новому маршруту;

198) загрязнение  пылью и продуктами износа дорожного покрытия и автомобильных шин при движении автотранспорта;

199) загрязнение   придорожной полосы производственным и бытовым мусором;

200) загрязнение поверхностными стоками с проезжей части дороги;

201) возможное загрязнение подземных вод от стоков и других источников згрязнений.

Зоны влияния

Для автодорог выделяются территории, испытывающие воздействия: 

202) Зона влияния: более 3 000 метров, где может быть влияние от дороги (например шум, пыль, загрязнение воздуха);

203) Защитная полоса: территория, граничащая с полосой отвода, на которой ожидается влияние с большим размахом. В некоторых случаях влияние может быть весьма значительным; шум и качество воздуха, дренаж, загрязнение почвы и т.д.   

204) Резервно-технологическая полоса: прилегающая к дороге территория, в пределах которая необходима для экстренных случаев, долговременного использования дороги, дорожного сервиса и насыпи.  Значительное влияние и изменения в окружающей среде могут произойти во время строительного периода.  

Ориентировочные размеры зоны влияния, защитной полосы и резервно-технологической полосы, приведены в Таблице 6.6.

Таблица 6.6 - Ориентировочные размеры зоны влияния, защитной полосы и резервно-технологической полосы
	Наименование территорий,

испытывающих воздействия
	Расстояние от края проезжей части, м,

для экологического класса дороги

	
	I
	
	I

	Зона влияния
	3000/1500
	Зона влияния
	3000/1500

	Защитная полоса
	250/150
	Защитная полоса
	250/150

	Резервно-технологическая полоса
	30
	Резервно-технологическая полоса
	30


6.2.2
ОЦЕНКА ВОЗДЕЙСТВИЯ НА АТМОСФЕРНЫЙ ВОЗДУХ

Строительный и эксплуатационный период

Намечаемая хозяйственная деятельность по строительству и дальнейшей эксплуатации  участка автодороги «Алматы-Хоргос» будет сопровождаться эмиссиями в атмосферу загрязняющих веществ с последующим распространением их в приземном слое атмосферы при работе строительной техники (выбросы от строительных операций и  от двигателей машин и механизмов) в период строительства, и выбросы от  двигателей  движущегося по магистрали автотранспорта при эксплуатации.

В таблице  6.7 приводится перечень видов работ, наименование и характеристика источников выделения эмиссий в атмосферу при строительстве и эксплуатации объездной скоростной автодороги. 

Таблица 6.7 Характеристика источников выделения эмиссий в атмосферу
	Виды работ
	Наименование и характеристика источников выделения эмиссий
	Наименование возможных эмиссий в атмосферу

	1
	2
	3

	Строительство дороги 
	Выделение пыли грунта и строительных материалов при работе машин и механизмов
	Пыль неорганическая

	
	Выделение продуктов сгорания топлива в ДВС машин и механизмов
	Азота диоксид, сажа, углерода оксид,  бенз(а)пирен, углеводороды

	
	Сварочные работы
	Оксид железа, марганец и его соединения, фтористый водород

	
	Покрасочные работы
	Уайт спирит, ксилол

	Эксплуатация дороги
	Выделение продуктов сгорания топлива в ДВС автотранспорта 


	Азота диоксид, сажа, серы диоксид, 

углерода оксид, углеводороды С12-С19, соединения свинца


В состав выбросов двигателей автомобильного транспорта входит ряд компонентов, из которых существенный объем занимают токсичные газы: оксид углерода, углеводороды, диоксид азота, соединения свинца, диоксид серы и твердые вещества (сажа).

Оценку уровня загрязнения воздушной среды Указанными отработавшими газами следует производить на основе прогнозов в соответствии с расчетами. Перечень и объемы загрязняющих веществ, выбрасываемых в атмосферу в период строительства и эксплуатации объекта представлен в таблице 5.6. Значения предельно-допустимых концентраций (ПДК) загрязняющих веществ приняты по санитарно-эпидемиологическим правилам и нормам «Санитарно-эпидемиологические требования к атмосферному воздуху». №629 от 18 августа 2004 года. Данные, занесенные в таблицу, получены путем суммирования выбросов вредных веществ по каждому ингредиенту рассчитанных в Приложении 1 с использованием методик, согласованных Министерством охраны окружающей среды Республики Казахстан. Оценка воздействия на атмосферный воздух в период эксплуатации производится с учетом роста интенсивности движения транспорта на 2028 год (по данным ТЭО). 

В качестве расчетной величины принимаются концентрации вредных веществ, содержащихся в отработавших газах при работе различных типов автомобилей в смешанном потоке в зависимости от интенсивности движения. Воздействие на атмосферу считается допустимым, если содержание вредных примесей в атмосферном воздухе населенных мест не превышает предельно-допустимые концентрации, установленные в СанПиН "Санитарно-эпидемиологические требования к атмосферному воздуху" от 18 августа 2004 года N 629.
Таблица 6.8 – Участок 3: Расчет эмиссии отработавших газов при работе оборудования во время строительства дороги  
	Код

загряз. в-ва
	Наименование загрязняющего вещества
	ПДК м.р. мг/м3
	ПДК с.с. мг/м3
	ОБУВ мг/м3
	Класс опасности
	Выбросы,

тонн

	1
	2
	3
	4
	5
	6
	7

	Общие выбросы загрязняющих веществ в период строительства

	0123
	Железа оксид
	
	0.04
	
	3
	0.0066

	0143
	Оксид марганца
	0.01
	0.001
	
	2
	0.0007

	0301
	Диоксид азота
	0.085
	0.04
	
	2
	62.7608

	0328
	Сажа
	0.15
	0.05
	
	2
	11.1645

	0330
	Диоксид серы
	0.5
	0.05
	
	3
	12.9278

	0337
	Оксид углерода
	5.0
	3.0
	
	4
	465.3043

	0342
	Фтористые соединения
	0.020
	0.005
	
	2
	0.0003

	0703
	Бенз(а)пирен
	
	1 * 10 -5
	
	1
	0.0001

	0616
	Ксилол
	0.2
	
	
	3
	0.1442

	2752
	Уайт-спирит
	
	
	1.0
	
	0.1442

	2754
	Углеводороды
	1
	
	
	4
	66.1404

	1310
	Альдегиды
	0.015
	0.075
	
	3
	4.9079

	2907
	Неорганическая пыль (SiO2 выше 70%)
	0.150
	0.05
	
	3
	1326.7268

	2908
	Неорганическая пыль (SiO2 70-20%)
	0.300
	0.100
	
	3
	974.8887

	
	Итого:
	
	
	
	
	2925.1173

	Выбросы загрязняющих веществ в период эксплуатации    

	0328
	Твердые частицы (сажа)
	0.15
	0.05
	
	2
	15

	0337
	Углерода оксид
	5
	3
	
	4
	55 706

	0301
	Диоксид азота
	0.085
	0.04
	
	2
	1048

	0330
	Диоксид серы
	0.5
	0.05
	
	3
	76

	2754
	Углеводороды 
	
	
	50
	
	312

	0184
	Свинец и его неорганические соединения
	0.001
	0.0003
	0.005
	1
	128

	
	Итого:
	
	
	
	
	57 285


Оценка уровня воздействия предприятия на воздушный бассейн селитебной территории осуществляется на основе моделирования распространения эмиссий в атмосфере, согласно «Методики расчета концентраций в атмосферном воздухе вредных веществ, содержащихся в выбросах предприятий. РНД 211.2.01.01-97». При расчете рассеяния выбросов от автотранспорта и определения концентрации токсичных веществ на расстоянии 20 метров от дороги используется модель Гауссового распределения примесей в атмосфере на небольших высотах. Результаты расчетов загрязнения атмосферного воздуха представлены в Приложении 1. При расчетах загрязнения принята максимально разовая концентрация (ПДК) в соответствии с СанПиН «Требования к атмосферному воздуху населенных мест» № 3076 от 18.09.2004г 841 от 3.12.2004г., утвержденными Министерством здравоохранения Республики Казахстан. Расчеты были выполнены и представлены в Таблице 6.9.

Таблица 6.9 – Результаты расчетов рассеивания выбросов от автотранспорта
	Вид выбросов
	Концентрация загрязнений в атмосфере на расстоянии

в 20 метрах от кромки проезжей части дороги, мг/м3
	Предельно допустимые максимально разовые концентрации ПДКм.р.,  мг/м3
	Среднесуточные предельно допустимые концентрации токсичных составляющих отработавших газов в воздухе населенных мест, мг/м3
	Класс опасности

	1
	2
	3
	3
	4

	Окись углерода
	0(056
	5,0
	3,0
	4

	Углево​дороды 
	0(011
	1,0
	1,5
	3

	Окислы азота 
	0(0056
	0,085
	0,04
	2

	Соединения свинца 
	0(000032
	0,0010
	0,0003
	1


Выводы по строительному и эксплуатационному периоду:

Строительный период: результаты расчетов выбросов в атмосферный воздух на строительный и эксплуатационный период были в пределах установленных лимитов. Поскольку дорога в основном проходит через открытые земли только с двумя чувствительными зонами, вредное воздействие на общество будет минимальным. Во время строительного периода необходимо проводить регулярный мониторинг согласно Казахстанским лимитам и международным (например, ВОЗ) если параметры не регулируются. Подрядчик будет ответственен за мониторинг, который будет подотчетен консультанту по надзору за строительством и местным природоохранным органам.

Эксплуатационный период: Результаты расчетов показывают, что величина транспортного воздействия на атмосферный воздух не превышает предельно допустимых концентраций на расстоянии 20 м от ближайшей полосы движения. Концентрации токсичных веществ, содержащихся в отработавших газах в пределах прилегающей к дороге территории - резервно-технологической полосы, находятся в пределах допустимых  ПДК, и не будут оказывать отрицательного влияния на окружающую среду.

6.2.3
 ОЦЕНКА УРОВНЯ ШУМА И ВИБРАЦИИ
Строительный период

Технологические процессы при строительстве трасс являются источником интенсивного шума, который могут отрицательно влиять на здоровье человека. Интенсивность шума от дорожно-строительной техники и механизмов зависит от типа техники и оборудования, вида привода, режима работы и расстояния от места строительных работ до жилой зоеы. Особенно сильный шум создается при работе бульдозеров, вибраторов, компрессоров, экскаваторов, дизельных грузовиков. Шум, образующийся в ходе строительных работ, носит временный и локальный характер, но все же может являться раздражительным воздействием.

Согласно ГОСТ 12.1.003-83 «Шум» установлены нормы уровня шума ПДУ 70-80 дБА. Зоны с уровнем шума выше 80 дБА должны быть обозначены знаками безопасности. Для обеспечения допустимых уровней шума планом строительных работ должно исключаться  выполнение работ в ночное время. Для звукоизоляции двигателей дорожных машин следует применять защитные кожухи и капоты с многослойными покрытиями из  резины, поролона. Такие мероприятия могут снизить уровень шума на 5 дБА.

Выводы. Строительный период:

Проектировщиком были определены возможные месторасположения карьеров на 1участке. Все они расположены к северу от предлагаемой дороги на расстоянии не менее 5 км. Участки определены, однако подрядчик будет принимать окончательное решение, использовать ли ему эти участки, или любые другие подходящие. Тем не менее, какие бы карьеры не использовались, существующие второстепенные дороги будут использоваться для проезда к проектной трассе. 

На существующей трассе маловероятно, что строительная техника значительно повлияет на интенсивность транспортного поток и уровень шума близ поселков. Тем не менее, подрядчик должен будет провести замеры уровней шума до начала любых работ и затем проводить регулярный мониторинг уровней шума во время строительства. На второстепенных дорогах пересекаемых проектной трассой и на любых подъездных дорогах строительная техника значительно увеличит транпортный поток и возможно воздействие шума на жилые зоны. До начала любых работ подрядчик должен будет подсчитать интенсивность движения на всех возможных подъездных дорогах к строительному участку и проводить регулярный мониторинг шума, как часть мер по управлению и контролю за окружающей средой. 

Эксплуатационный период

Наибольшее влияние на уровень шума оказывают транспортные факторы: интенсивность движения, состав парка машин, скорость движения, эксплуатационное состояние автомобиля, транспортно-эксплуатационное состояние автодороги. Источниками шума на автомобиле являются двигатель и наиболее интенсивный шум вызывается также  шинами. К самым шумным относятся тяжелые грузовые  автомобили и автопоезда с дизельным  двигателем, к самым  «тихим» - легковые автомобили высоких классов. 

Предельно-допустимые уровни шума (ПДУ) шума – это уровень фактора, который при ежедневной работе (в течение всего рабочего стажа) не должен  вызывать заболеваний или отклонений в состоянии здоровья в процессе работы или в отдельные сроки жизни настоящего и последующего поколений.

Данные расчетов уровня шума ПДУ, образующихся при движении автотранспорта, приведены  в Приложении 3.
ПДУ шума при расчете приняты в соответствии с «Нормативами уровней шума в помещениях жилых и общественных зданий и на территории жилой застройки» №841 от 3.12.2004г Министерства здравоохранения Республики Казахстан.

Допустимые значения  максимальных уровней шума, создаваемыми автомобильным транспортом, приняты в соответствии с выше Указанными нормативами -  70 дБА.  Анализ полученных результатов показывает, что расстояние от дороги до санитарной 70- дБ нормы по шуму составляет без установки заборов 20 метров, с установкой заборов 10 метров и отрицательного влияния  на  условия  проживания  населения оказывать не будет.

Выводы по эксплуатационному периоду:

При эксплуатационном периоде прогнозируемое воздействие шума на жилые или чувствительные зоны будет минимальным. Необходимо регулярного проводить мониторинг уровня шума и характеристик вдоль проектной трассы и примыкающих к ней дорог. Необходимо во время применять смягчающие мероприятия.

6.2.4
ОЦЕНКА ВОЗДЕЙСТВИЯ НА ВОДНЫЕ ОБЪЕКТЫ
Данный Раздел охватывает: 1) доступность воды для строительства и эксплуатации дороги, и 2) возможное воздействие, включая загрязнение, которое может нанести дорога на водные источники данной зоны: поверхностные и подземные. 
Потребность в воде на строительный период 

Строительные работы на объекте трасса «Алматы-Хоргос» будут сопровождаться забором воды на технические, хозяйственно-бытовые и питьевые нужды.

Расход воды на технические нужды для уплотнения земполотна и обеспыливания дорожно-строительных материалов предусматривается в объеме 451733 м3. Потребное количество воды принято по «Сборникам сметных норм и расценок на строительные работы».
Расход воды на хозяйственно-питьевое водоснабжение осуществляется в порядке, установленном законодательством РК. Нормы расхода воды на период реконструкции автодороги определены на основании нормативного срока строительства, количества расхода воды на одного рабочего – 27 л/сут, согласно СНиП 2.04. 01-85. Расход воды на питьевые и хозяйственно-бытовые нужды и образование хозяйственно-бытовых сточных вод, исходя из численности персонала – 600 человек приведены в таблице 6.10.

Таблица 6.10 – Объемы водопотребления на питьевые и х\б нужды и образования х/б сточных вод на этапе строительства автодороги
	Вид водопользо-вания
	Кол-во работающих
	Кол-во рабоч. дней
	Норма потребления, м3/сутки
	Норма отведения, м3/сутки
	Водопотребление
	Водоотведение

	
	
	
	
	
	м3/сут
	м3/год
	м 3 / day
	м 3 / year

	1
	2
	3
	4
	5
	6
	7
	8
	9

	Питьевые нужды
	400
	347
	0.002
	0.002
	0.8
	277.6
	0.8
	277.6

	Х/б нужды
	400
	347
	0.025
	0.025
	10
	3470
	10
	3470

	Итого
	
	
	
	
	10.8
	3747.6
	10.8
	3747.6


Забор воды для технических и хозяйственно-бытовых нужд планируется использовать из скважин, расположенных вдоль проектируемой автодороги. Вся районная администрация подготовила письма, разрешающие использовать воды из колодцев в зоне строительства. Источником водоснабжения питьевые нужд может служить привозная вода из ближайших населенных пунктов. Доставка воды будет осуществляться автотранспортом. Перед началом строительства все предлагаемые места забора питьевой воды  и для технических нужд следует согласовать с заинтересованными организациями и органами санэпиднадзора.

Выводы по источникам воды на время строительного периода 

На основании потребностей в воде во время строительного периода и известных резервов подземных и других источников воды, можно сделать вывод о том, что имеется достаточно воды для строительной деятельности, и не будет иметь воздействия на общий уровень источников.

Потребности в воде во время эксплуатационного периода 

Забор воды будет происходить на хозяйственно-бытовые нужды дорожно-эксплуатационных предприятий. Вода также потребуется для различных целей в зонах отдыха/придорожного сервиса. 

Вывод по водным источникам на время эксплуатационного периода 

На основании потребностей в воде во время строительного периода и известных резервов подземных и других источников воды, можно сделать вывод о том, что имеется достаточно воды для строительной деятельности, и не будет иметь воздействия на общий уровень источников.

Загрязнение водных источников 

Загрязнения могут воздействовать следующим образом: 

· Просачивание загрязненной воды в подземные воды и водоносный горизонт 

· Загрязненный сток в водотоки и реки 

· Вскрытие и загрязнение подземных вод на карьерах 

· Воздействие сточных вод на строительных площадках 

Источники загрязнения широко распространены в период строительства и эксплуатации. Возможно умеренное загрязнение от транспортных средств, используемых на строительных площадках, которые могу содержать, использовать и вырабатывать различные вредные вещества: тяжелые металлы, NOx, SOx и сажа при сгорании топлива, частицы от продуктов износа шин, масла, смазочных материалов, цемента, краски, строительных химикатов и т.д. 

На участке 3 подземные воды находятся на глубине 3 метров, на некоторых участках меньше. В основном участок 3 будет построен на насыпи высотой 3-5 метра над существующим уровнем земли.  Не будет выемки на участке 3 восточной части км 77 и км 86, за исключением территории, которая представляет собой песчаные дюны. В местах строительства мостов воздействие на подземные воды должны быть минимальными, загрязнения не ожидаются. Маловероятно, что на источники подземных вод будет оказано воздействие строительной деятельностью. Подземные воды используются для бытовых нужд и ирригационных целей на глубине 10 м или более, на которые не будет оказано воздействие какой-либо строительной деятельность. 

Возможными источниками загрязнения могут быть придорожные заправочные станции, станции технического обслуживания, пункты проверки и места, где моются транспортные средства. Возможным загрязнителем может быть соль, используемая для борьбы с гололедом, которая  при смыве дождевыми и талыми водами приводит  к насыщению вод поверхностного стока  различными загрязняющими веществами. Кроме того, есть риск нежелательного разлива вредных или токсичных веществ по причине дорожных аварий.   

Среди серьезных загрязнений можно выделить сажу (которая обогащается свинцом из-за содержания свинца в некоторые виду топлива), частицы резины или тяжелых металлов, которые содержат абразивы от тормозных колодок, и жидкости такие, как топливо, масло и смазочные материалы, содержащие углеводороды, фенолы.   

Поверхностный сток формируется, главным образом за счет обильных осадков, который обычно выпадают в период с марта по июнь  и собирают пыль.  Расчеты максимальных расходов воды выполнялись согласно рекомендациям «Пособие по определению расчетных гидрологических характеристик» и СНиП 2.01.14-83. 

Выводы по загрязнению поземных источников: строительный и эксплуатационный период 

На основании уровня подземных вод на участке 3 и характеристик проекта, можно сделать вывод (не будет выемок в восточной части песчаных дюн), что загрязнение поземных источников за строительный и эксплуатационный период не произойдет. Также во время эксплуатационного периода загрязнение источников подземных вод не произойдет, в случае соблюдения соответствующих норм и процедур. 

Загрязнение поверхностных вод за эксплуатационный период 

Система дорожного водоотвода, разработанная данным проектом, состоит из ряда сооружений и отдельных конструктивных мероприятий, предназначенных для предотвращения и переувлажнения земляного полотна, для перехвата и отвода воды, поступающей к земляному полотну. Для отвода поверхностной воды проектом предусматривается устройство боковых водоотводных  канав (кюветов),  труб для пропуска водотоков и воды под земляным полотном и  предотвращения возможности застоя ее вблизи дороги в течение длительного времени, что может привести к заболачиванию прилегающей к дороге территории.

Водопропускные сооружения устраиваются в местах пересечения автодороги с водотоками,  суходолами, поливными каналами и сбросными каналами. В данном проекте приняты трубы круглые и прямоугольные. Для предотвращения размыва предусматривается укрепление  подводящего и отводящего русла труб. Ведомость запроектированных сооружений на водотоках, пересекающих трассу автодороги  и гидрологические характеристики водотоков, водоводов и коллекторов приведены в Приложении 4.    
Несмотря на то, что проект дренажной системы был выполнен в соответствии с лучшей проектной практикой, некоторые проблемы и недостатки во время строительства или после его завершения. Любые недостатки должны быть устранены на ранних стадиях, а мониторинг водоотводной системы должен производится во время эксплуатационного периода. 

Загрязнение поверхностного стока с автомобильных дорог 
Оценка   загрязнения поверхностного стока с автомобильных дорог и выявление необходимости его очистки производится расчетом предельно-допустимого сброса веществ в водный объект. Под предельно допустимым сбросом (ПДС) веществ в водный объект  понимается масса вещества в сточных водах, максимально допустимая к отведению с установленным режимом в данном пункте водного объема в единицу времени с целью обеспечения качества воды в контрольном пункте.

В  проекте был произведен расчет  предельно-допустимых сбросов ПДС с мостовых переходов, расположенных на участках проектируемой автодороги,  через реки, имеющие постоянные стоки. Расчет ПДС произведен в соответствии с «Рекомендациями по учету   требований по охране окружающей среды при проектировании автомобильных дорог и мостовых переходов». Москва, 1995 год. 

Расчетный расход поверхностных сточных вод определяется как среднечасовой расход воды фактического периода  стока дождевых (ливневых) вод.  Расчеты   уровня загрязнения водной среды поверхностным стоком с автомобильной дороги произведены для рек Шелек, Тургень, Есик. Данные приведены в Приложении 3.5. Подробные расчеты показывают, что выбросы загрязняющих веществ находятся в рамках ПДС. Смотри Приложение 3.5. 

                
Расчеты выполнены на ЭВМ в программе «CREDO»,  по методикам ФДД Минтранса РФ, методике Главной геофизической обсерватории.
Вывод по загрязнению поверхностных вод: эксплуатационный период 
Исследования, которые привели к выше обозначенным показателям, показывают, что выброс загрязнений находится в пределах ПДС, и в случае соблюдения всех норм и процедур, не будет воздействия на водные источники за эксплуатационный период.  

Карьеры

Проектировщиками определили потенциальные карьеры и места грунтовых резервов, однако это не является частью утвержденного проекта, поскольку окончательное решение по выбору карьера принимает подрядчик (Раздел 2.6). Существующие карьеры получили одобрение по ОВОС от уполномоченных органов, и таким образом, можно предположить, что они не будут влиять на чувствительные водные горизонты, которые используются как источник питьевой воды. Более того, кроме случайных розливов (маловероятно, что специально) разработка карьеров имеет незначительный риск загрязнения. Наибольший риск связан с неправильным закрытием и рекультивацией, что может привести к превращению их в нелегальные свалки, которые уже имеют значительный риск загрязнения. Важной частью закрытия карьера, таким образом, является разборка и/или блокирование всех подъездных дорог.

Добыча гравия на берегу рек скорее всего будет иметь допустимо низкое воздействие на окружающую среду, при наличии лицензии и под надзором уполномоченных органов. В общем, высокая динамичность рек в районе проекта, особенно высокие уровни наносов из-за близости гор и весенних паводков, которые несут эти наносы вниз по течению, говорят о низкой чувствительности данных рек к добыче гравия. Данный потенциальный источник строительных материалов, особенно гравия, не должен исключаться только из-за экологических соображений.

Оросительная система

Участок 3 проходит через некоторые орошаемые сельскохозяйственные земли. Любая потеря воды даже на короткие периоды может сильно повлиять на урожайность и может стать критичным во время весеннего и летнего вегетационного периода. В некоторых случаях трасса перекрывает и разъединяет оросительные каналы, хотя это не распространено. Несмотря на это, в большинстве случаев нарушение потока каналов будет временным и изменение русел каналов и организация труб под дорогой будет гарантировать, что доступ к воде не будет нарушен на длительное время и вода будет доставляться на орошаемые земли.


Строительные лагеря

В строительных лагерях скапливается значительное количество мусора от рабочих и персонала, которые будут работать и жить неподалеку от проектируемой трассы. При таких масштабах строительства, количество рабочих одновременно присутствующих на участке будет достигать нескольких сотен и возможно больше. Подсчитано что будет 400 рабочих мест. На данной стадии невозможно определить месторасположение рабочих поселков. Так как Участок 3 проходит через сельскохозяйственные земли, необходимо предотвратить загрязнение почв и подземных вод. Поэтому необходимо будет обеспечить вывоз мусора, что должно быть предусмотрено в проекте рабочих поселков.

Выводы по воздействию на водные объекты 

В целом, воздействие на подземные и поверхностные воды ожидается незначительным. Выемки грунта, которая могла бы повлиять на режим подземных вод и изменить водный баланс, не будет. Водотоки и реки будут пересекаться мостами, с надлежащими габаритами. В земляном полотне будет установлено достаточное количество водопропускных труб для предотвращения заторов воды и последующего затопления.
6.2.5
ВОЗДЕЙСТВИЕ НА ПОЧВЫ И ЗЕМЕЛЬНЫЕ РЕСУРСЫ


Воздействие на почвы

Очистка территории, выемка и засыпка насыпи, устройство земленого полотна обычно является основным воздействием на почвы и недра. Существенный объем плодородного слоя почвы необходимо будет снять для строительства дороги и объездных путей, карьеров, рабочих поселков и другой строительной деятельности. На данных территориях есть возможность загрязнения, нарушения и ущерба почвенному покрову. В частности, почва может быть уплотнена и повреждена вдоль временных подъездных дорог и на участках строительства. Нарушение почв неминуемо, и это будет более критической на территориях, почвы которых определены под вторую группу. Однако это можно минимизировать при правильном выполнении строительных процедур. 

Загрязнение почвы 

Также значительна возможность загрязнения почв и недр на проектной трассе и примыкающим к ней дорогам. Такое загрязнение может затем перейти на поверхностные и подземные воды и на сельскохозяйственную деятельность вблизи от проектной трассы. Некоторые загрязнения могут возникнуть во время обычных строительных работ, но наиболее серьезные загрязнения могут возникнуть при утечке топлива и при длительном хранении строительных материалов без соблюдения мер предосторожности.

На стадии строительства наиболее значительным загрязнением будет загрязнение подпочвенного слоя, который будет оголен после снятия плодородного слоя. Материалы используемые для дорожных слоев могут вызвать загрязнение. При условии, что источники инертных материалов (песок, гравий, грунт, щебень) для строительства будут привозиться из местных карьеров, загрязнения слоя основания не ожидается.

Загрязнение почвы также может произойти во время эксплуатационного периода. Основным гигиеническим критерием оценки опасности загрязнения почвы химическими веществами является (ПДК) - предельно допустимое количество этого вещества в мг/кг абсолютно сухой почвы, которое гарантирует отсутствие отрицательного прямого воздействия на здоровье человека. Оценка опасности такого воздействия ведется по свинцу, являющимся индикатором присутствия в почве других токсичных элементов. Предельно-допустимая концентрация свинца в почве (ПДК) в Республике Казахстан согласно «Нормативов предельно-допустимых концентраций вредных веществ, вредных микроорганизмов и других биологических веществ, загрязняющих почву», утвержденных совместным  Приказом Министра здравоохранения РК от 30.01.2004 г. №99 и Министра охраны окружающей среды РК от 27.01.2004 г. №21-п, установлена на уровне 32 мг/кг.

Согласно выполненных в проекте расчетов установлено, что содержание свинца в придорожной полосе на расстоянии 20 метров от проезжей части составляет от 14 до 47 мг/кг. ПДК свинца в почве составляет 32 мг/кг. Следовательно, на расстоянии 20 метров показатель свинца в почве на некоторых участках несколько превышает ПДК.

Продукты износа дорожных покрытий и автомобильных шин,  распада выхлопных газов двигателей автомобилей и дорожных машин, горюче-смазочные материалы, попадающие  на проезжую часть в результате утечки из топливной системы двигателей или  небрежных действий водителей и обслуживающего персонала, загрязняют придорожную территорию и уровень содержания свинца может повысится. 

Противогололедные материалы, особенно соли, попадающие с осадками и таянием снега с дороги на придорожную полосу, не менее опасны, чем другие токсичные материалы. Так за предел допустимой концентрации CL (хлориды) при воздействии противогололедных веществ на почвы в придорожной полосе данной зоны принят уровень – 0,04%.При значительном накоплении они могут менять биологический состав почвы придорожной полосы.

Эрозия почвы

Несмотря на то, что вся территория, через которую проходит данная трасса, окружена горами на севере и юге, территория проекта находится на плоскогорье. При проверке проектной документации командой КУПа было отмечено, что участок 1 находится 560-625 метров над уровнем моря; не планируется выемка грунта и градусы уклонов очень низки. Средняя высота насыпи составляет на 2-3 м выше уровня земли. На основании этих параметров, даже при очень сухих или очень влажных условиях эрозия почв или оползни не ожидаются.

Выводы по воздействию на почвы: строительный и эксплуатационный период

На основании исследований и характеристик данной территории, можно сделать вывод о том, что при соблюдении надлежащей строительной технологии, вредного воздейтвия на почвы и недра во время строительного и эксплуатационного периода, такого как загрязнение, эрозия и оползень, не возникнет.

6.2.6
ВОЗДЕЙСТВИЕ НА ФЛОРУ И ФАУНУ
К объектам охраны окружающей среды во время строительства и эксплуатации отнесены естественные компоненты экологической системы, из них растительность, животный мир, природные ландшафты. Особой охране подлежат редкие, или находящиеся под угрозой исчезновения виды животных и растений.

Строительство дороги ее эксплуатация могут воздействовать на животный и растительный мир или 1) вовремя строительства путем снижения количества обитателей и разрушений, или 2) во время эксплуатации воздействия различными загрязняющими веществами на флору и фауну. Различные загрязнители от воздействия  автомобильно-транспортных выбросов, вызывающих разрушение пигментов, подавление синтеза белков,   ферментов и другие функции растений. Также дорога может воздействовать на отдельные виды животных, которые проходят вдоль дороги или проживают близ нее, некоторые популяции животных превращаются в небольшие группы. 

Все это приводит к нарушению роста и развития, ускорению процессов старения, особенно у многолетних растений. При разработке мероприятий  по уменьшению вредных воздействий на флору следует учитывать, что широколиственные растения лучше, чем хвойные переносят загрязнение воздуха, так как  процессы  транспирации  в  них происходят активнее. Загрязнение поверхности земли и растительности  транспортными выбросами происходит постепенно и находится в прямой зависимости от расстояния до проезжей  части автодороги. У некоторых растений чувствительность к загрязнению отработавшими газами автотранспорта выше, чем у человека и животных. Из неорганических загрязнителей, способных оказывать значительное воздействие на природную среду, следует отметить различные противогололедные химические вещества, прежде всего, соли. Соли отрицательно действуют на прилегающие к дороге территории, почву, растения, насекомых, животных и птиц. Под воздействием этих солей структура и физико-химические свойства грунтов ухудшаются, что негативно сказывается на всех растениях.

Вредное воздействие солей на зеленные насаждения и растения происходит как при прямом контакте с надземными частями, так и через корневую систему. Прямой контакт с солями приводит к разрушению тканей растений, особенно коры. Концентрирующиеся в почве ионы натрия препятствуют  поглощению корневой системой растений питательных веществ.

Строительство дороги будет кратковременно воздействовать на животных, обитающих близ дороги, что может привести к сокращению популяции. Расчисткаучасткаотрастительностидлястроительстваможетоказатьтрагическоевоздействие, что отразится на млекопитающих и птицах. Вдоль территории дороги многие животные попадают под влияние. Однако после завершения строительства, установятся ландшафт и растительность, и вредное воздействие на животный мир снизится.

Во время эксплуатационного периода в результате загрязнения придорожной полосы тяжелыми металлами, солями, нефтепродуктами и другими вредными веществами, съедания  растительности животными и птицами возможно отравление и гибель различных представителей фауны. Однако новые насаждения и ландшафт могут минимизировать загрязнение атмосферного воздуха в окрестностях дороги. 

Кроме того при медленном переходе животных через дорогу и перелете птиц имеют место факты их гибели. Ежи очень часто попадают под влияние, а также лисы, мыши, крысы очень часто погибают. Правда, такие воздействия являются не постоянными и носят локальный характер, общее количество убитых на дороге животных не так высоко. 
Выводы по воздействию на животный и растительный мир: строительный и эксплуатационный период

В завершении, строительная и эксплуатационная деятельность может очень отрицательно повлиять на животный мир и на сельхоз продукцию, которая произрастает близ дороги. Однако, оно не будет существенным, но надлежащим образом должны быть спланированы мероприятия по смягчению воздействия, управлению и  мониторингу на строительный период, что также должно быть включено в тендерную и контрактную документацию.

Для строительства моста через реку Или 24 га существующих деревьев и кустарников будет вырублено.  

Строительная и эксплуатационная деятельность может повлиять на животных обитающих неподалеку от дороги. Однако, по мнению Казахстанских экспертов, а так же на основании поисков в интернете не было зафиксированных исчезающих видов в зоне прохождения трассы. Длительного неблагоприятного воздействия на фауну не будет.  

6.2.7
ОЦЕНКА ВОЗДЕЙСТВИЯ НА СОЦИАЛЬНУЮ СРЕДУ
Влияние проекта на социальную среду на стадиях строительства и эксплуатации будет значительным и продолжительным. Это влияние будет в основном положительным, однако, может иметь место незначительное негативное влияние. 

Во время строительства и эксплуатации, шумовое загрязнение, загрязнение воздуха и воды может повлиять на население, проживающее поблизости и, при экстремальных условиях, повлиять на здоровье людей, особенно на социально-уязвимые группы; пожилых, больных и детей. Однако, как было описано выше, шумовое загрязнение, загрязнение воздуха и воды не будет значительным. 

Под строительство дороги обычно изымается земля и здания, что может кратковременно повлиять на доход людей и их уровень жизни на короткий период. В случае с Участком 3 строений, подлежащих изъятию под строительство дороги, нет, как и нет никаких строений вблизи от проектной трассы. Данный вопрос подробно рассматривается в Отчете по внедрению мероприятий по переселению (ОВМП).

Большее воздействие будет оказано на семьи, особенно крестьянские, у которых имеются сельскохозяйственные земли, которые будут изъяты под строительство дороги. Хоть количество земель, изымаемых у каждого собственника, незначительно, большим воздействием будет то, что земли некоторых собственников будут разделены дорогой. Это создаст трудности при работе на участке и может снизить эффективность работы. Для того, чтобы фермеры могли эффективно работать на своей ферме, необходимо предусмотреть места переходов дороги для фермеров.

Строительство дороги иметь некоторое влияние на экономическую деятельность местного общества близ существующей дороги. Вдоль существующей дороги развивается различная временная и постоянная коммерческая деятельность, включая рестораны, магазины, станции технического обслуживания, временные прилавки для продажи местных фруктов и овощей, а также продуктов местного производства. В основном бизнес основывается на клиентах -пользователей дороги. Особенно это развито в западной части ближе к Алмате, где большой поток транспорта из поселков вдоль существующей трассы, и от вблизи нее. Из-за строительства дороги бизнес потеряет часть, но не всех проезжающих покупателей. Для участка дороги в 300 км, транспорт дальнего следования (автобусы и грузовики) скорее всего будут останавливаться на международной границе в Хоргосе и в пределах города Алматы. Тем не менее, Комитету автомобильных дорог важно рассмотреть обустройство сервисных зон, и согласно проекту, рассматривается возможность обустройства пяти потенциальных зон отдыха/сервиса, места которых еще не уточнены. Обычно такие зоны имеют места для отдыха, заправки, покупки товаров и для питания, и возможно для ночевки. Данные зоны могут служить торговой площадкой для местных фермеров и продавцов. Установка информационных знаков о направлениях в поселки и местные сервисы и временное обеспечение места для местных торговцев смягчит некоторую потерю торговли. Данный вопрос описан в подразделе 6.7 настоящего отчета.

Несмотря на то, что будет оказано некое вредное воздействие на местную экономику, в целом дорога принесет огромную пользу для местной, региональной и национальной экономики. Скоростная, безопасная и доступная при любой погоде дорога позволит эффективно и быстро перевозить грузы между Китаем, Казахстаном, Россией, а также в сторону Европы и Центральной Азии. Товары, произведенные внутри соединенных стран, будут быстро доставляется по маршруту. Сельскохозяйственная продукция с той территорий, где это является основным занятием, и другие продукты местного производства могут быть быстро транспортированы на более крупные рынки, не только в Алмату. Рабочая сила также сможет более свободно передвигаться между странами, также будет развивать наиболее значимый для региональной и международной экономики туризм, использование природных и социальных особенностей Казахстана. Большие поселения вдоль дороги, Жаркент, Шелек и Алматы смогут быстро передвигаться из городов в другие городские центры на юге и юго-западе Казахстана. Возникнет больше возможностей для трудоустройства и развития бизнеса.  

Развитие дороги будет поддерживать увеличивающуюся хозяйственную деятельность на Международной границе. Есть некоторые предложения для развития предприятий и развивающейся зоны на границе на Казахстанской стороне, мероприятия по данному развитию уже начались, на данной территории будут расположены промышленные, коммерческие предприятия. Это предоставит возможности трудоустройства для рабочей силы в Жаркенте и во всем районе. Также такое развитие дает возможности для существующего бизнеса по предоставлению услуг и промышленности. Кроме того, большое движение пассажиров и товаров через Международную границу увеличит эмиграцию и количество клиентов. Персонал может укомплектовываться из местных жителей.   В случае необходимости дополнительного жилья и связанных с этим устройств внутри данной территории поддержит рост всей экономики района. 

Вывод по воздействию на социально-экономическую среду: строительный и эксплуатационный период

Некоторые негативные воздействия на социально-экономическую среду, включая различные нарушения во время строительного периода и возможные потери в торговле и бизнесе на существующей основной дороге, но в целом целью строительства быстрого маршрута на юго-востоке Казахстана благоприятно повлияет на социально-экономическую среду.

6.2.8
ОЦЕНКА ВОЗДЕЙСТВИЯ НА ФИЗИЧЕСКИЕ КУЛЬТУРНЫЕ РЕСУРСЫ
Во время детального исследования в параграфе 6.1.9 не было обнаружено культурных источников в пределах или поблизости с участком 3.

Однако, для любых находок ФКР во время строительных работ, должны применяться процедуры описанные в пункте 2 статьи 39 Закона об охране и использовании объектов историко-культурного наследия РК:«В случае обнаружения объектов, имеющих историческую, научную, художественную и иную культурную ценность, физические и юридические лица обязаны приостановить дальнейшее ведение работ и сообщить об этом уполномоченному органу».

Для исследований и раскопок на любых новых обнаруженных участках потребуется время. 

6.2.9
ОЦЕНКА ВОЗДЕЙСТВИЯ НА ДОРОЖНУЮ БЕЗОПАСНОСТЬ И ЭСТЕТИКУ
Дорожная безопасность

Очень важным вопросом для всех новых и существующих дорог является безопасность на дорогах и возможные аварии с участием пешеходов и пользователей дорог. 

Ожидается, что существующий транспортный поток, особенно на дальние расстояния (грузовики и автобусы), сократится и соответственно уменьшится количество транспортных аварий. Опасность для пешеходов и немоторизированных транспортных средств вдоль существующей дороги также сократится. 

Движение транспорта по проектной трассе будет значительно безопасней по причине улучшения дизайна (например, оптимизированные радиусы поворотов), разделенные проезжие части в обе стороны, улучшенная видимость и ограниченный местный доступ. Перекрестное движение и движение медленных и немоторизированных средств будет исключено. 

Тем не менее, все еще останется некоторая опасность для пешеходов. Фермерам, рабочим крестьянских хозяйств и пастухам, возможно, потребуется переходить дорогу в некоторых местах, а также будут пешеходы переходящие дорогу возле поселков. Должны быть предусмотрены переходы для таких пешеходов. 

Эстетика

Предлагаемая трасса проходит через эстетически красивые ландшафты с хорошей видимостью. В ландшафте 3 участка, хоть и не значительном самому по себе, имеется вид гор на юге и севере. Сохранение природного ландшафта здесь очень важно. Проект предлагаемой трассы обеспечит отсутствие негативного воздействия на этот ландшафт из-за строительства новой дороги, и ни в коем случае, не уменьшит красоту ландшафта и вида гор на севере и юге.

6.2.10
 ОБРАЗОВАНИЕ ОТХОДОВ
Образование отходов во время строительства

При строительстве и эксплуатации дороги будут образовываться строительные отходы:

205) Инертные материалы, такие как присыпной материал, песчанно-гравийная смесь, бетон, щебень, которые должны быть переработаны и использованы как строительный материал для заполнения, формирования и ландшафта.

206) Возможные вредные и опасные вещества, как отходы от рабочих поселков, щебень от дробильных установок, контейнера из под топлива, смазочных материалов и строительных химикатов, лом черного металла, огарыши сварочных электродов. Такой мусор будет утилизирован в соответствии с Казахстанскими нормами.

207) Лесоматериал от поваленных деревьев и другие органические вещества от расчистки участка под строительство должен быть собран и сохранен в специальных местах вне строительной зоны, он также может быть продан населению в качестве дров. 

Следующая таблица представляет собой расчеты объемов образованных отходов для участка 3:

Таблица 6.10 – Образование строительных отходов (расчет подготовлен проектировщиками)
	№
	Наименование
	ед
	Расход
	Плотность

т/ед.изм.
	Расход, т
	Норма

потерь
	Потери, т

	1
	2
	3
	4
	5
	6
	7
	8

	1
	Раствор кладочный тяжелый
	м3
	101.914
	2
	203.828
	2
	4.077

	2
	Бетон тяжелый В7,5
	м3
	276,169.18
	2,1
	579,955.27
	2
	11599.105

	3
	Гвозди и болты
	T
	3.644
	 
	3.644
	1
	0.036

	4
	Лакокрасочные материалы
	Kg
	18722.123
	0,001
	18.722
	3
	0.562

	5
	Арматура
	Т
	1.116
	 
	1.116
	3
	0.033

	6
	Геотекстиль 
	м2
	1140.449
	0,0017
	1.939
	3
	0.058

	 
	Итого:
	 
	 
	 
	 
	 
	11603.872


Расчет образования отходов во время эксплуатационного периода 

Образование отходов во время эксплуатационного периода в основном будет из гравия и остатков соли во время зимнего содержания, шлам с прудов-отстойников для сточных вод с поверхности дороги, асфальт, бетон и гравий после работ по ремонту и содержанию дорог. Эти отходы не опасны и  могут быть вывезены на существующие муниципальные свалки, свалки для инертного материала (гравий, щебень) или в мусороперерабатывающие заводы (цемент и асфальт). Годовой объем зависит от погодных условий (длительность и суровость зимних условий) и объема работ по содержанию. Объем варьируется от сотен до тысяч м3 в год.

Кроме того, отходы и мусор будут образовываться от пользователей дорог в результате различной деятельности на территориях, предусмотренных для отдыха/придорожного сервиса. Объем таких отходов может быть весьма значительным, если все 5 зон предоставления услуг будут действовать, хотя вероятнее всего все эти зоны будут работать длительные годы.

Таблица 6.11 – Характеристики отходов, образующихся в период строительства автодороги Алматы-Хоргос
	Наименование отходов
	Место образования
	Норматив образования
	Объем

образования, т/год
	Класс опасности
	Физико-химическая характеристика, токсичность
	Компонентный состав отходов
	Места складирования, утилизации и (или) захоронения

	1
	2
	3
	4
	6
	7
	8
	9

	Строительные отходы
	Строительные работы
	
	14839,644 
	IV
	Твердые пожаробезопасные нерастворимые.
	обломки бетона, 

кирпича, стекла, 

строительный мусор
	Временно хранится на открытых площадках. Передаются специализиро-ванной организации для утилизации.

	Лом черного металла (остатки труб и металлоконструкций) 
	Строительно-монтажные работы
	120 кг/т
	6,08
	IV
	Твердые пожаробезопасные нерастворимые
	железо – 95-98%,

оксиды железа – 2-1%, углерод – до 3% 
	Временно хранится на открытых площадках. Передаются специализиро-ванной организации для утилизации.

	Огарыши сварочных электродов
	Сварочные работы  
	0,15 от массы электрода
	0,13
	IV
	Твердые, негорючие.
	железо – 96-97%, 

обмазка – 2-3 %


	Хранятся  на площадке сбора  металлолома  для  передачи специализированной организации для утилизации.

	Твердые бытовые 

отходы
	В процессе строительства
	0,07 т/год или 0,006 т/месяц
	131,76
	IV
	Твердые пожароопасные нерастворимые. Нетоксичные.
	бумага и древесина – 60%, тряпье – 7%, 

пищевые отходы – 10%, стеклобой – 6 - %, 

металлы – 5,%, 

пластмасса –12%
	Временно накапливаются в контейнерах. Передаются на полигон ТБО.

	Итого:
	
	
	15620,97
	
	
	
	


6.3
МЕРОПРИЯТИЯ ПО СМЯГЧЕНИЮ НЕГАТИВНЫХ ВОЗДЕЙСТВИЙ: УЧАСТОК 3

6.3.1
МЕРОПРИЯТИЯ ПО СМЯГЧЕНИЮ ВОЗДЕЙСТВИЙ НА АТМОСФЕРНЫЙ ВОЗДУХ 

Меры по снижению токсичности автомобильных выбросов

Количество и состав отработанных газов двигателей автомобилей, движущихся в составе транспортного потока, и дорожно-строительной техники, используемой при выполнении строительных работ, зависит от ряда факторов, наиболее существенными из которых являются:

208) конструктивные особенности и техническое состояние двигателей автомобилей и дорожных машин, интенсивность движения и состав автотранспортных средств (состав из разных транспортных средств);

209) дорожные условия: величина радиусов кривых в плане, продольные уклоны, ширина проезжей части, условия видимости, состояние, ровность и шероховатость дорожного покрытия, наличие населенных пунктов, пересечений и примыканий дорог, железнодорожных переездов и других факторов,  регламентирующих скорости движения транспортного потока;

210) избираемые водителями режимы движения автомобилей;

211) метеорологические факторы: направление и скорость ветра, температура и влажность воздуха, интенсивность солнечной радиации, наличие температурных инверсий и турбулентности воздуха в приземном слое и др.

Меры снижения токсичности во время эксплуатационного периода

Концентрация загрязняющих веществ по каждому источнику загрязнения при выполнении работ по реконструкции автодороги не должна превышать предельно допустимых норм, установленных  СанПиН  РК №3.03.015-97. К мерам снижения токсичности автомобильных выбросов при реабилитации и эксплуатации автодороги в разрабатываемом проекте рекомендуется производство следующих работ:

212) обеспечение надлежащего содержания строительной техники и оборудования в соответствии с рекомендациями производителя, и их ремонт в соответстии с рекомендациями производителя;

213) регулярный мониторинг загрязнения атмосферного воздуха, чтобы обеспечить соответствие выбросов с нормами;

214) систематический контроль за техническим состоянием топливного оборудования дизельных двигателей, выхлопные газы которых содержат много сажи;

215) обеспечение равномерного ритма работы укладочных механизмов, уплотняющего оборудования и транспортных средств, применяемых при устройстве покрытий из горячих асфальтобетонных смесей, что способствует предотвращению недопустимой  концентрации в рабочей зоне и на прилегающих территориях вредных токсичных углеводородов, в том числе канцерогенного бензапирена.

216) Для сокращения раздражающего и вредного воздействия не производить строительные работы в ночное время на чувствительных территориях (расположенных вблизи поселений). Расположение рабочих поселков на расстоянии не менее 200 метров.

217) Должен выполняться регулярный мониторинг загрязнения атмосферного воздуха во время строительного периода, особенно в двух местах близ чувствительных зон.  

Меры снижения токсичности во время эксплуатационного периода

218) Улучшение проекта дороги. Сокращение продольного профиля, улучгение видимости, увеличения радиуса для обеспечения движения на высокорой скорости и сокращение токсичных выбросов (данные требования включены в проект данного дороги);

219) обеспечение в проекте продольных уклонов поверхности дороги, не  превышающих  10% от радиуса кривой и видимость должна соответствовать технической категории, предоставление высоко функциональных условий дороги ведет к значительному снижению токсичных выбросов. Данные требования были включены в проект предлагаемой дороги; 

220) обустройство дороги знаками, разметкой, ограждениями обеспечит безостановочное движение и уменьшит % выброса  вредных веществ ОГ автомобилей. Данные требования были включены в проект предлагаемой дороги; 

221) Необходимо, чтобы пользователи дорог несли ответственность за содержание и управление транспортным средством (исправный, хорошо отрегулированный двигатель выбрасывает в 10 раз меньше окиси углерода, чем неисправный);

222) одним из наиболее простых методов уменьшения содержания токсичных компонентов в отходящих газах (ОГ) является перевод автомобилей на сжиженный газ, в результате чего концентрация NОх в выбросах уменьшается в 4-10 раз;

223) Недавно законодательство установило требование о том, что каждое транспортное средство раз в год должно проверяться на предмет технической функциональности с учетом стандартов выбросов. Сертификат о прохождении технического осмотра должен постоянно находится в транспортном средстве и проверяться дорожной полицией во время обычного контроля дорожного движения;

224)   Использование топлива, не содержащего свинец, увеличивается в Казахстане, это позволит значительно сократить свинцовые выбросы в окружающую среду;

225) Должен выполняться регулярный мониторинг загрязнения атмосферного воздуха во время строительного периода, особенно в двух местах близ чувствительных зон.  

Меры по обеспылеванию во время строительного и эксплуатационного периода 

Пыль может быть основной проблемой во время строительства, она образуется в результате подготовительной и строительной деятельности, включая подготовку участка, где выполняется какая-либо деятельность на грунтах, при транспортировки щебня и цемента для производства бетона, выполнении работ по добыче, переработке и транспортировке каменных материалов и грунта.

Для снижения загрязнения окружающей среды пылью при строительных и ремонтных  работах на автомобильной дороге следует выполнять:

226) обеспыливание участков дорог  с интенсивным образованием пыли. При выборе пылевых материалов, предпочтение должно быть отдано хлориду кальция, что препятствует образованию фосфатов; 

227) периодическое  увлажнение водой  грунтовых  дорог 21 м2 за водный цикл;  внутрикарьерных дорог с расходом 2 л/м2;

228) ограничение скорости движения на участках дорог, подверженных интенсивному пылеобразованию;

229) перевозку пылящих материалов в транспортных средствах, снабженных  брезентовыми или иными укрытиями, для предотвращения попадания пылеватых частиц перевозимого материала в атмосферу.

 6.3.2
МЕРЫ ПО СНИЖЕНИЮ УРОВНЯ ШУМА И ВИБРАЦИИ
Уровень транспортного шума, создаваемого движущимся по автодороге автотранспортом, не должен превышать значений, установленных  СанПиН № 841 от 3.12.2004 г.  Республики Казахстан,  а именно 70 дБА.

Меры по снижению уровня шума во время строительного периода 

Уровень шума высок при движении автотранспорта по дороге, а также дорожно-строительных машин и механизмов, используемых при реконструкции  и строительстве автодороги. Особенно сильный шум создается от бульдозеров,  скреперов, пневматических  отбойных молотков, вибраторов,  фрезы.

Снижение уровня транспортного шума достигается путем реализации  следующих мероприятий:

230) ограничение скорости движения транспортного потока в период строительства до 60км/час приведет к снижению шума на 7 дБА;

231) производство ремонтных работ в дневное время для сокращения возможного воздействия в зоне строительства;

232) звукоизоляции двигателей дорожных машин защитными кожухами из  поролона, резины и других звукоизолирующих материалов, а  также путем использования капотов с многослойными покрытиям; обеспечение того, чтобы Подрядчик использовал или новое современное оборудование, которое соответствует нормам снижения шума, или оборудование должно быть оснащено таким образом, чтобы отвечать требованиям стандартов;

233) размещение малоподвижных установок (компрессоров) должно производится  на звукопоглощающих площадях или в звукопоглощающих палатках, которые снижают уровень шума до 70%.

234) при производстве дорожно-строительных работ зоны с уровнем звука выше 80 дБА должны быть обозначены знаками безопасности, а работающие в этой зоне должны быть обеспечены средствами индивидуальной защиты. 

235) Все посты, специальные рабочие зоны, бетономешалки должны быть размещены на расстоянии от чувствительных зон, таких как поселения.

236) Для сокращения раздражающего и вредного воздействия не производить строительные работы в ночное время на чувствительных территориях (расположенных вблизи поселений). Расположение рабочих поселков на расстоянии не менее 200 метров.

237) Должен проводится регулярный мониторинг уровня шума близ чувствительных зон , чтобы убедится, что нет воздействия на жителей. Если в ночное время уровень шума усиливается, необходимо проконсультировать жителей и предпринять дополнительные меры, такие как предусмотрение барьеров для контроля уровня шума. 

Снижение уровня шума при эксплуатации 

Расчет уровня шума от автомобильного транспорта показал, что транспортный шум не превышает предельно допустимые нормы (Приложение 3).Однако очень важно проводить регулярный мониторинг уровня шума близ чувствительных зон, чтобы убедится, что уровень шума не превышает норм или, что нет воздействия на жителей. Если в результатах мониторинга обнаружатся превышения, или будут запросы от населения, необходимо предусмотреть барьеры для защиты от шума. 

Меры по снижению вибрации

Вибрация обычно происходит при работе самосвалов. Это может происходить в разных местах. Если это не происходит близ чувствительных зон, то воздействие на общество будет минимальное. Воздействие будет сказываться на рабочих на строительном участке. Все рабочие, которые подвергаются вибрации, должны быть оснащены специальной одеждой, бирушами и регулярными перерывами.
6.3.3
МЕРОПРИЯТИЯ ПО СНИЖЕНИЮ ВОЗДЕЙСТВИЯ НА ВОДНЫЕ ОБЪЕКТЫ
Строительство

В целом ожидается небольшое воздействие на подземные и поверхностные воды. Никакой вырубки туннелей не планируется, что могло бы повлиять на режим подземных вод и изменить водную систему. Ручьи  и реки будут пересекаться соответствующими мостами, на насыпях устроены водопропускные трубы, чтобы избежать затопления. 

В процессе производства строительства автодороги в целях предотвращения загрязнения  водотоков  необходимо постоянно поддерживать в рабочем состоянии все водоотводные сооружения,  расположенные на автомобильной дороге. Указанные работы связаны с риском попадания в водотоки и водоемы вредных токсичных веществ и загрязнения их взвешенными веществами минерального и органического происхождения, представленными суспензированными частицами песка, глины, ила и других материалов. 

Подрядчик несет ответственность за получения всех разрешений, необходимых для использования поверхностных и подземных источников от районных компетентных органов. Водные источники не могут использованы без специальных разрешений. 

Эксплуатация

Во время эксплуатационного периода для предупреждения загрязнения водотоков, имеющих  водохозяйственное значение, в проекте предусматриваются мероприятия по отводу сточных вод с проезжей части автодороги  за пределы водотоков.  Водоотвод с проезжей части дороги и мостов осуществляется за счет поперечного  и продольного уклонов. 

Вода с проезжей части мостов поступает к бордюрам тротуарных блоков и далее за счет продольного уклона вдоль бордюров отводится к водоотводным лоткам у начала и конца моста, затем поступает в водоприемные колодцы, где происходит фильтрация.

Для исключения выноса загрязняющих веществ с проезжей части моста проектом предусмотрены тротуарные бордюры из монолитного бетона по всей длине моста. Дождевая вода на пешеходной части моста, защищенная от вредных токсичных веществ с проезжей части моста сплошным бордюром, угрозы для экосистемы не представляет. На малых плитных мостах, расположенных на малых водотоках, также исключено попадание загрязненных вод с проезжей части мостов в водоток благодаря сплошному бордюрному ограждению.   

Сброс воды с проезжей части дороги осуществляется в продольные лотки, расположенные вдоль кромки проезжей части, а затем в поперечные лотки, устраиваемые на откосах насыпи, высотой более 4-х метров, при продольном уклоне более  уклоне 0,03, а также на вогнутых кривых.  В конце лотков, вдоль откосов насыпи устраиваются гаситель для предотвращения эрозия насыпи земполотна.

Сброс сточных вод с рабочего поселка 

Сброс сточных вод в водотоки допускается производить только с разрешения органов санитарно—эпидемиологической службы и рыбоохраны, при этом состав сточных вод должен соответствовать СанПиН по охране поверхностных вод от загрязнения  №3.02.002.04.

Для сброса бытовых сточных вод применяется яма глубиной 3 метра с железобетонным кольцом 1,5 м. Чтобы не фильтровать сочные воды при попадании их в подземные, необходимо забетонировать яму.

Охрана поверхностных и сточных вод 

В водоохранных зонах рек запрещается загрязнение поверхности земли, в частности, свалка мусора, отходов производства, а также стоянка, заправка топливом, мойка и ремонт автомобилей и дорожной техники. За загрязнение и засорение вод, ввод в эксплуатацию сооружений без устройств, предотвращающих загрязнение и засорение вод, бесхозяйственное использование воды, нарушение водоохранного режима на водосборах и другие нарушения, виновные лица  несут административную, материальную и уголовную ответственность в установленном законодательством порядке.

Размеры водоохраной зоны в каждую сторону от среднего летнего уреза воды  для малых рек установлены 100 метров, для крупных рек – 500 м. Работы в пределах водоохраной зоны могут быть разрешены при выдаче специального разрешения органами по рыбных угодий и санитарно-эпидемиологических служб.

6.3.4
МЕРОПРИЯТИЯ ПО ПРЕДОТВРАЩЕНИЮ ЭРОЗИИ И ЗАГРЯЗНЕНИЯ ПОЧВ
Эрозия почв:

При  строительстве  автодороги к числу первоочередных работ следует отнести устранение очагов эрозии и ликвидацию  причин ее появления. 

Строительстводорогипотребуетвременноеиспользованиеземельнапериодстроительства, это является законным требованием, которое может быть предъявлено к владельцам и пользователям земель, а затем эти земли должны быть возвращены им в первоначальном виде. Любое использование земель, повлекшее удаление плодородного слоя, вносит нарушение в окружающую среду, требуется  сохранить природный ландшафт и существующую растительность. 

Руководствуясь Земельным Кодексом Републики Казахстан от 20.06.2003 года и ««Инструкции по проведению оценки воздействия намечаемой хозяйственной и иной деятельности на окружающую среду при разработке предплановой, плановой, предпроектной и проектной документации» Астана, 2997 год. Все земли должны быть возвращены в состоянии, пригодном для сельскохозяйственной деятельности.

Биологический этап рекультивации нарушаемых земель предусматривает проведение агротехнических мероприятий по восстановлению плодородия нарушаемых земель. При производстве биологической рекультивации нарушаемых земель предусматривается посев трав освоителей для восстановления плодородия и структуры нанесенных почв. Рекультивация земель особенно необходима в тех местах, грунты были повреждены при строительной деятельности. 

Мероприятия по рекультивации:

238) Снятие песчано-щебенистой  смеси ( 20 см) с поверхности дороги бульдозером с перемещением в кучи на 50м с последующей погрузкой экскаватором 0,65м2 в автосамосвалы с транспортировкой до 1км (35000 х 0,20);

239) Планировка поверхности дороги бульдозером;

240) Глубокое подпочвенное рыхление бульдозером;

241) Обратная надвижка плодородного слоя почвы из отвалов на подготовленную поверхность бульдозером;

242) Мероприятия на участке после завершения строительства включают следующее:

243) Предпосевная обработка почвы культиватором;

244) Механизированный посев многолетних трав из расчета: люцерна - 25% от 18 кг/га +30%; райграс пастбищный -75% от 35 кг/га +30%.

245) Послепосевное прикатывание поверхности кольчато-шпоровым катком

246) Запашка  многолетних трав-освоителей 

Многолетние травы обладают рядом ценных биологических свойств, позволяющих возделывать их в Казахстане. Это высокая зимостойкость и засухоустойчивость, долговечность и быстрые темпы отрастания. Высокая  кормовая ценность многолетних трав определяется богатым содержанием протеина, минеральных веществ и витаминов, более низкая себестоимость по сравнению с однолетними травами. Лучшими многолетними травами в районе проложения трассы автодороги являются житняк ширококолосый, эспарцет. При посеве в травосмеси на сено норма высева семян составит соответственно:житняк 7 кг/га, эспарцет 36 кг/га при 100% хозяйственной годности семян.

Житняк - многолетний рыхлокустовой злак, отличается высокой засухоустойчивостью. Подавляющее большинство растений – озимого типа развития, поэтому житняк одинаково хорошо произрастает при ранневесенних, осенних (октябрьских) и подзимних (начало ноября) сроках высева, высевается сплошными рядовыми посевами. Эспарцет – это многолетняя ценная очень засухоустойчивая и зимостойкая бобовая культура,  высевается широкорядно с междурядьями от 30-60см. Высевается в основном в ранневесенние сроки. Зеленая масса хорошо поедается скотом, а также дает прекрасное сено.

Рекультивация земель обеспечивает снижение воздействия нарушаемых земель на компоненты окружающей среды, атмосферу, поверхностные и грунтовые воды, почву, растительный и животный  мир, оказывает благотворительное влияние на здоровье человека и направлена на устранение экологического ущерба.

Загрязнение почвы: 

Во время строительного периода, очень важно, чтобы Подрядчик предпринял все мероприятия в соответствии с контрактными спецификациями, управлял всей деятельностью на участке с учетом сохранения окружающей среды. 

Чтобы не загрязнить почвы необходимо предпринять следующие мероприятия: 

1) Обеспечить надлежащее управление строительной деятельностью, так чтобы не произошла утечка масел и других веществ, если такое произошло немедленно принять меры, чтобы минимизировать воздействие на почву. 

2) Хранитьстроительныематериалытольковспециальноотвденныхдляэтогомест;

3) Вывоз строительных обломков в специально  отведенные места;

4) Разбор строительных площадок и подъездных дорог. 

5) Использование плодородного слоя на свободных участках. 

Во время эксплуатационного периода необходимо минимизировать загрязнение. Все жидкие отходы любого типа должны быть убраны с дороги и вывезены в специальные места. Ответственность за обеспечение быстрой и полной уборки дороги и близ расположенной территории от мусора. 

6.3.6
МЕРОПРИЯТИЯ ПО СНИЖЕНИЮ ВОЗДЕЙСТВИЯ НА СОЦИАЛЬНО-ЭКОНОМИЧЕСКУЮ СРЕДУ
Местный бизнес

Строительство трассы может повлиять на хозяйственную деятельность местного населения вдоль существующей дороги. Вдоль существующей дороги развивается различная временная и постоянная коммерческая деятельность, включая рестораны, магазины, станции технического обслуживания, временные прилавки для продажи местных фруктов и овощей, а также продуктов местного производства. В основном бизнес основывается на клиентах–пользователях дорог. Особенно это развито в западной части, ближе к Алматы. В результате проекта, продавцы могут потерять часть, но не всех своих клиентов-пользователей дорог. Вероятнее всего большинство существующей торговли не будет потеряно при строительстве дороги, хотя невозможно сделать каких-либо прогнозов. В политике Всемирного Банка и в местной политике нет требований по компенсации людям, которые попадают под косвенное воздействие. Во время последних слушаний данный вопрос не был поднят ни одним представителем районных акиматов или населения.

Однако, есть несколько способов, которые предоставляют возможности для местного общества, попадающего под негативное воздействие. Здесь может быть три способа:  

· Предоставление участков под развитие местного бизнеса и для фермеров для продажи продуктов своего производства пользователям новой трассы. По информации, полученной от Алматинского областного департамента КАД, вдоль дороги будет создано 5 зон отдыха/сервиса. Данные участки не являются частью проекта, и земля будет выкупаться в рамках свободной торговли. Развитие данной инфраструктуры будет осуществляться позже. Данный вопрос находится под ответственностью Министерства туризма и спорта. Рекомендуется включить в проект данных зон отдыха/сервиса мест для фермеров и развития бизнеса, чтобы как-то компенсировать возможные потери существующего бизнеса на существующей дороге. 

· Информативные дорожные знаки на новой трассе и примыканиях, с обозначением местоположения ближайших заправочных станций, магазинов, рынков, ресторанов, ранее расположенных на существующей дороге. Это позволит пользователям быстро добраться до коммерческих объектов на существующей дороге. Хорошим примером может быть установка знаков на км 126 на Участке 2, с информацией для пользователей дорог о ресторанах и торговых площадей в поселке Байсеит.

· После завершения строительства и до открытия зон отдыха/сервиса, позволить малым торговцам встать на пустых местах на развязках. Это должно быть осуществлено с соблюдением принципов дорожной безопасности и только в определенных одобренных местах, где есть достаточно места для парковки и хорошая видимость. Информативные знаки должны быть установлены надлежащим образом.

Скотопрогоны

Скотопрогоны

Во время первых общественных слушаний многие фермеры были озабочены о достаточном количестве скотопрогонов и мест проезда для сельскохозяйственной техники. Это особенно важно на участках, где трасса делит один участок пополам. Также, трасса закрывает традиционные маршруты и пути для скота и техники, например из поселков к полям. В проект включено 36 скотопрогонов и мест проезда сельхоз техники. Также, есть много местных путепроводы. Алматинский ОД КАД согласился, что дополнительные скотопрогоны могут быть построены во время строительства, если местное население покажет, что этот путь необходим для фермеров или других владельцев земли, и это возможно с точки зрения проектирования. В начале строительства акиматы, подрядчики, КНС и представители ОД КАД должны обсудить и согласовать дополнительные скотопрогоны и их месторасположение. Если дополнительные скотопрогоны будут одобрены, они будут включены в планы работ в виде заявок на изменение. На настоящий момент, необходимости в изменениях проекта нет.


В начале строительного периода, акиматы, директора национальных парков, подрядчики, КНС, а также представители Алматинского ОД КАД могут обсудить необходимость каких-либо дополнительных скотопрогоны, и их приблизительные расположения. Если какие-либо дополнительные скотопрогоны будут необходимыми, они будут включены в план строительных работ, в виде заявки на изменение. На настоящий момент изменений в проекте не требуется.

Невыкупленные участки земли

Меры по смягчению изъятия земель описаны в Отчете по внедрению мероприятий по переселению, но важно подчеркнуть, что необходимо завершить изъятие оставшихся участков как можно скорее в соответствии с процедурами и с ОВМП. Любые недовольства и жалобы должны регистрироваться в соответствии с Механизмом удовлетворения жалоб в ОВМП для процесса изъятия земли и на время строительства. Проблема скотопрогонов и проезда сельхоз техники также учтена в ОВМП.

6.3.7 
МЕРОПРИЯТИЯ ПО СМЯГЧЕНИЮ ВОЗДЕЙСТВИЯ НА КУЛЬТУРНЫЕ РЕСУРСЫ
Поскольку на Участке 3 нет ФКР, мер по смягчению воздействия на них не требуется.

Однако, в случае любых находок ФКР во время строительных работ, должны применяться процедуры описанные в пункте 2 статьи 39 Закона об охране и использовании объектов историко-культурного наследия РК:«В случае обнаружения объектов, имеющих историческую, научную, художественную и иную культурную ценность, физические и юридические лица обязаны приостановить дальнейшее ведение работ и сообщить об этом уполномоченному органу».

Для исследований и раскопок при обнаружении новых объектов потребуется время
6.3.8
МЕРОПРИЯТИЯ ПО БЕЗОПАСНОСТИ ДОРОЖНОГО ДВИЖЕНИЯ И ЭСТЕТИКИ
Дорожная безопасность

Новая запроектированная дорога с ограниченным доступом, с разделительной полосой обладает безопасными характеристиками, которые не были предусмотрены на существующей. Проект предлагаемой дороги включает следующее: 

247) Отдельные проезжие части;

248) Ограниченный доступ и съезд;

249) Многоуровневые развязки на примыканиях с большой интенсивностью движения;

250) Хороший горизонтальный и вертикальный профиль и видимость;

251) Четкая разметка дороги;

252) Отсутствие пешеходов и транспорта, работающего не на двигателе;

253) Полоса экстренного торможения и зона экстренной парковки;

254) Хорошее освещение на основных транспортных развязках и в других местах;

255) Четкие предупреждающие и информационные знаки;

256) Бордюры в соответствии с международной практикой, на примыканиях, насыпях.

На примыканиях к предлагаемой дороге необходимо обеспечить предупреждающие и информационные знаки, уличное освещение, где необходимо, и безопасные переходы для пешеходов и техники, не оснащенной мотором. Проект предусматривает камеры, фиксирующие скорость на развязках, ведущих к центральной контрольной зоне.   Проектом предусмотрены Шумовая разметка из термопластика при подъезде к примыканиям и в других местах для предупреждения водителей  о примыканиях и снижении скорости. 

Пешеходные переходы

На Участке 3 пешеходных переходов нет. При необходимости, нужно рассмотреть организацию пешеходных переходов в местах с частым передвижением пешеходов. Пешеходные переходы должны включать белую разметку (зебра) на проезжей части, знаки и заблаговременно предупреждающие знаки.
Эстетика

Целью эстетики является высокое качество проектирования, строительства и эксплуатации, для улучшения ландшафта и эстетики территории.

Этого можно добиться с помощью следующих проектных и эксплуатационных требований:  

· Проект дороги и ее строительство должны быть высокого качества, с учетом сохранения ландшафтных характеристик и особенностей, приятных для человеческого восприятия;

· Где возможно, дорога должны быть запроектирована в гармонии с естественным ландшафтом таким образом, чтобы было меньше видимых глубоких выемок и насыпей;

Вышеизложенные два требования уже были включены в проект трассы. 

· Озеленение и ландшафтные работы на всех неиспользованных землях, деревьями и растениями, которые являются эндемиками для суровых климатических условий Казахстана;  

· Установка всех знаков, километражных столбов и всей другой дорожной фурнитуры в комплексе и в гармонии с ландшафтом .

Вышеизложенные два требования будут включены в проект трассы. 

· Содержать надлежащим образом все элементы дороги , особенно прилегающие ландшафты и насыпь.

Это будут эксплуатационными требованиями к дорожно-эксплуатационным компаниям.

6.3.9
МИНИМИЗАЦИЯ ОТХОДОВ
Отходы во время строительного периода 

Проектом подготовительных работ должны быть предусмотрены специальные места для временного складирования отходов с указанием способов и путей их вывоза к месту захоронения, переработки или сбыта. Вывоз древесины и отходов от расчистки растительности должен выполняться в течение сезона порубочных и корчевальных работ (предпочтительно в зимнее время).

Подрядчики должны иметь отдельные контейнеры для сбора отходов: металла, пластика, строительных материалов. Отходы, относящиеся к категории вторичного сырья (лом метала) должны храниться отдельно. Отходы для переработки и повторного использования на строительном участке должны быть четко обозначены. Во всех случаях, хранение должно производиться в обозначенных местах и вывезены с участка при необходимости. По всем вопросам отходов должны проводится консультации по контролю за отходами. Подрядчик несет ответственность за вывоз мусора, который должен осуществляться в соответствии с нормативами. Вредные отходы должны вывозиться согласно местным и национальным нормам. Вывоз мусора на соседние территории с или без разрешения владельца, вне строительной площадки запрещается до тех пор, пока эти участки не будут утверждены как места для вывоза отходов.

Сжигание любых отходов запрещено до тех пор, пока не будет получено разрешение от органов по контролю за отходами. 

Все образовавшиеся отходы в рабочих поселках и метах расположения офиса вывозятся обычно подрядчиком на ближайший участок для мусора. Вывоз и сжигание на строительном участке также запрещается. Должны быть предусмотрены временные места сбора мусора на участке, которые должны быть отмечены надлежащим образом. Медицинские отходы вывозятся отдельно в специально отведенные места.

По завершении строительства все отходы, а также временные постройки и установки, неиспользованные материалы должны быть убраны с участка. Никакого мусора не должно остаться на участке от любой строительной деятельности. 

Отходы во время эксплуатационного периода 

Отходы, образованные во время эксплуатационного периода в основном состоят из гравия и остатков соли во время зимнего содержания, шлама из отстойников, асфальта, бетона и гравия после работ по ремонту и содержанию. Эти отходы неопасны и могут быть вывезены в рамках существующей муниципальной программы управления отходами, или могут быть использованы в качестве строительного материала (гравий, щебень) или материала на переработку (цемент и асфальт). Годовой объем зависит от погодных условий (длительность и суровость зимних условий) и объема работ по содержанию. Объем варьируется от сотен до тысяч м3 в год. 

Контроль за вывоз мусора находится под ответственностью акимата. Оператор согласует содержание мусора для вывоза на свалку. Вывоз отходов в другие места должен быть согласован с районным акиматом. Любые опасные или медицинские отходы  вывозятся отдельно на согласованные свалки. Оператор дороги несет ответственность за сбор мусора  в пределах территории дороги и зон сервиса и его вывоз в определенные для этого места. Свалка мусора на дороге и зонах обслуживания запрещена. Запрещается сжигать мусор на дороге или в местах сервиса, если это не разрешено местными и национальными нормами.
7.
ПЛАН УПРАВЛЕНИЯ ОКРУЖАЮЩЕЙ СРЕДОЙ: МОНИТОРИНГ И ИНСТИТУЦИОНАЛЬНАЯ ОТВЕТСТВЕННОСТЬ: УЧАСТКИ 1, 2 И 3
Таблица 7.1:ВОЗДЕЙСТВИЯ ПРОЕКТА; МЕРЫ ПО СМЯГЧЕНИЮ, МОНИТОРИНГ И ОТВЕТСТВЕННОСТЬ
	КАТЕГОРИЯ
	ВОЗМОЖНОЕ ВЛИЯНИЕ
	ЗНАЧИМОСТЬ
	МЕСТНЫЕ ВОЗДЕЙСТВИЯ
	СМЯГЧЕНИЕ
	ОТВЕТСТВЕННОСТЬ
	МОНИТОРИНГ
	ОТВЕТСТВЕННОСТЬ
	ДОЛГОСРОЧНОЕ ВОЗДЕЙСТВИЕ

	1. Качество воздуха
	Загрязнение воздуха:

выбросы от строительных машин и оборудования, выбросы из цементобетонных, асфальтобетонных заводов, дробильных установок и т.д.

Пыль:

от строительной деятельности, пыль с нарушениями на почве
	Может быть значительными локально без смягчения и будет хуже в засушливые периоды
	В основном в районе строительства, существующих дорог или новых маршрутов;

Потенциальное воздействие на 0 км возле жилых зданий.

Потенциальное воздействие на прилегающие участки возде поселка Шелек (км 106 - км 109) (жилые здания на км 107);

Местных воздействий на 2 и 3 Участке не прогнозируется
	Все транспортные средства и оборудование, используемые в строительстве, должны быть современными, регулярно обслуживаться и использоваться в соответствии с рекомендациями производителей.

Все строительные машины нужно мыть в пределах строительной площадки до выезда со строительной площадки.

Все подъездные дороги должны находиться на достаточном расстоянии от чувствительных зон.

Все заводы должны работать в соответствии с рекомендациями производителя и расположены на расстоянии от всех чувствительных зон.

Снятие плодородного слоя почвы должно осуществляться в соответствии с нормами Республики Казахстан.

Регулярный мониторинг на км 0 и км 106-109 для определения необходимости мер по смягчению воздействий на этих местах.
	Подрядчик несет ответственность в соответствии с контрактными требованиями к охране окружающей среды. Системы мониторинга и управления качеством окружающей средой будут рекомендованы и приводиться в исполнение под контролем консультантов по надзору за строительством.
	Регулярный мониторинг в соответствии со спецификациями по охране окружающей среды вблизи жилых и других чувствительных зон во время строительных работ
	Подрядчики в сотрудничестве с консультантом по надзору за строительством и природоохранными органами.
	Долгосрочное воздействие ограниченно.

	2. Шум
	Шум от строительных машин и оборудования

Шум от цементобетонных и асфальтобетонных заводов, дробильных установок и т.д.

Шум от транспорта на подъездных путях
	Может быть значительным без смягчения.
	В основном в районе строительства, существующих дорог или новых маршрутов;

Потенциальное воздействие на 0 км возле жилых зданий.

Потенциальное воздействие на прилегающие участки возде поселка Шелек (км 106 - км 109) (жилые здания на км 107);

Местных воздействий на 2 и 3 Участке не прогнозируется
	Все транспортные средства и оборудование, используемые в строительстве, должны быть современными, регулярно обслуживаться и использоваться в соответствии с рекомендациями производителей.

Все подъездные дороги должны находиться на достаточном расстоянии от чувствительных зон.

Все заводы должны работать в соответствии с рекомендациями производителя и расположены на расстоянии от всех чувствительных зон.

Запретить любые виды работ в ночное время возде чувствительных зон поселков Арман и Шелек

Ограничить скорость движения всех строительных машин до 60 км в час

Регулярный мониторинг на км 0 и км 106-109 для определения необходимости мер по смягчению воздействий на этих местах.
	Подрядчик несет ответственность в соответствии с контрактными требованиями к охране окружающей среды. Системы мониторинга и управления качеством окружающей средой будут рекомендованы и приводиться в исполнение под контролем консультантов по надзору за строительством.
	Регулярный мониторинг в соответствии со спецификациями по охране окружающей среды инструментами замера шума вблизи жилых и других чувствительных зон во время строительных работ
	Подрядчики в сотрудничестве с консультантом по надзору за строительством и природоохранными органами.
	Долгосрочное воздействие ограниченно.

	3. Вода, водоотвод и паводки
	Возможно недостаточное количество водных ресурсов для строительных работ

Возможно недостаточное количество воды со скважин для питья и других бытовых нужд

Возможно временное затопление строительных участков и прилегающих территорий во время сезона дождей

Возможно загрязнение стоком с поверхности водотоков и рек 

Возможно загрязнение подземных вод, в местах глубокой выемки грунта

Просачивание загрязненной воды в водоносные горизонты

Загрязнение подземных вод на карьерах

Загрязнение поверхностных и подземных вод сточными водами из лагерей
	Воздействие незначительно. Районные администрации определили места забора воды со скважин и водотоков для строительства.

Также были определены местные водопроводы для забора воды для питьевых и бытовых нужд.

Наводнения будут краткосрочными и локализованными.

Загрязнение подземных вод маловероятно, так как глубокая выемка грунта будет только в восточной части 2 Участка и на песчаных дюнах на 3 Участке.

Загрязнение поверхностных и подземных вод будет значительно, только если управление строительством не будет эффективным.

Загрязнение на карьерах спрогнозировать невозможно.

Загрязнение сточными водами будет существенным, только если управление строительством будет не эффективным.
	Никакие конкретные локальные воздействия не известны.
	Департамент автомобильных дорог, Комитет по водным ресурсам и Акиматы районов в консультации с подрядчиками. Подрядчик должен обеспечить забор воды только из устойчивых ресурсов скважин (для строительных работ) и из водопроводов (для бытовых нужд, в лагерях и т.д.).

Хорошее управление строительными участками для исключения кратких затоплений.

Хорошее управление строительными участками для предотвращения загрязнения от строительной деятельности.

Все поверхностные водотоки будут защищены отстойниками и фильтрами.

Сточные воды из лагерей будут обрабатываться на месте перед сбросом в поверхностные реки.

Шлам из туалетов должен быть вывезен в очистные заводы.
	Департамент автомобильных дорог и Комитет по водным ресурсам в консультации с подрядчиками. Подрядчик несет ответственность в соответствии с контрактными спецификациями по охране окружающей среды. Системы мониторинга и управления качеством окружающей средой будут рекомендованы и приводиться в исполнение под контролем консультантов по надзору за строительством.
	Регулярный ежемесячный мониторинг подземных вод для определения уровня загрязненности и достаточность количества водных ресурсов
	Подрядчики в сотрудничестве с консультантом по надзору за строительством и природоохранными органами
	Возможно долгосрочное воздействие, если забор воды будет производиться не из устойчивых источников

	4. Эрозия и загрязнение почв и подпочвенных слоев
	Возможна эрозия почв (в основном ветром, но и дождем), из-за снятия и нарушения плодородного слоя почвы и подпочвенных слоев.

Возможно загрязнение почвы и подпочвенных слоев из-за строительной деятельности
	Незначительный уровень воздействия, так как трасса в основном проходит на равнине и обширной выемки грунта под трассу не планируется.
	Выемка грунта будет происходить в восточной части 2 Участка и на песчаных дюнах на 3 Участке.
	Все рекомендованные методы по сокращению и ликвидации эрозии были включены в программу строительства

Методы строительства по сокращению или ликвидации загрязнения почв и подпочвенных слоев.

Все земли временно используемые земли должны быть восстановлены и возвращены в сельскохозяйственный оборот в соответствии с законодательством
	Подрядчик несет ответственность в соответствии с контрактными спецификациями по охране окружающей среды. Системы мониторинга и управления качеством окружающей средой будут рекомендованы и приводиться в исполнение под контролем консультантов по надзору за строительством.
	Подрядчики в сотрудничестве с консультантом по надзору за строительством и природоохранными органами
	Подрядчики в сотрудничестве с консультантом по надзору за строительством и природоохранными органами
	Возможна обширная эрозия, если не будет правильного управления и предотвращения во время строительства.

	5. Флора и фауна и чувствительные и охраняемые территории
	Потеря существующей флоры вдоль трассы; деревьев и других растений.

Воздействие на всю флору в районе строительства.

Потеря среды обитания животного мира вдоль трассы

Нарушение фауны в районе строительства

Нарушение путей миграции и передвижения

Потеря существующих придорожных и других деревьев

Влияние на заболоченную местность возле поселка Нурлы на 2 Участке


	Средний уровень значимости на 2 Участке.

Нет воздействия на чувствительные и охраняемые территории на 1 и 2 Участке.

Возможно некоторое воздействие на заболоченную местность около поселка Нурлы.

Возможна некоторая потеря среды обитания и маршрутов передвижения животных на 2 Участке между национальными парками;


	Значительная потеря деревьев на км 0 - км 6. Существующих придорожных лесопосадок. В общей сложности 11 330 деревьев будут срублены.

Некоторые потери придорожных лесопосадок вдоль существующих дорог на 2 и 3 участках к северу и к югу от моста через реку Или.

Возможные потери местных сред обитания и заболоченной местности около поселка Нурлы

Возможные потери сред обитания и маршрутов для фауны на 2 Участке между двумя национальными парками.

Возможно незаконная охота на 2 Участке
	Невозможно избежать вырубки деревьев, но отдельная программа озеленения будет включать посадку новых деревьев и озеленение вдоль полной всей трассы. Временное ограждение от крупных животных.

Рассмотреть обеспечение труб и проходов под мостами для перехода трассы дикими животными в восточной части 2 Участка.

Озеленение вдоль новой трассы для возмещения больших потерь деревьев (отдельный проект).

Запретить какую-либо незаконную охоту в районе проекта рабочими подрядчика.

Подрядчик не должен нарушать фауну в районе строительства и сообщать о случаях убийства животных и случаи встреч с крупными дикими животными, особенно на 2 Участке.
	Департамент автомобильных дорог посредством спецификаций по охране окружающей среды.

Озеленение трассы отдельным проектом

Консультантам по надзору за строительством предотвращать незаконную охоту подрядчиком.

Подрядчикам сообщать все случаи с крупными животными.
	Регулярный мониторинг за вырубкой деревьев в рамках проекта консультантами по надзору за строительством.

Регулярный мониторинг дикой природы, встреч с дикими животными и несчастными случаями на 2 Участке.
	Подрядчики в сотрудничества с Консультантами по надзору за строительством и природоохранными органами.

Мониторинг диких животных органами Уйгурского района. 
	Некоторое долгосрочное воздействие на флору и фауну

	6. Социальные / Экономические / Фермеры
	Потеря земли / изъятие земельных участков.

Возможность трудоустройства во время строительства

Неудобство в проезде и деятельности фермеров

Возможна потеря торговли вдоль старой дороги
	Средняя степень воздействия на владельцев участков

Умеренное воздействие на возможность для трудоустройства местного населения

Возможно значительное влияние на деятельность фермеров, если управление строительством не было эффективным

Возможно существенное влияние на некоторые предприятия, которых «обошла» новая трасса
	Нет конкретных локальных воздействий, за исключением некоторых существующих поселков, которые обходит новая трасса.
	Все оставшееся изъятие земли будет осуществляться в соответствии с законодательством

Поощрение найма местной рабочей силы

Подрядчики должны действовать ответственным образом и информировать фермеров об утратах земель и возможных воздействиях на их участки

Рассмотрение с местным населением необходимости установки дополнительных скотопрогонов
	Департаменту автомобильных дорог, акиматам района и подрядчикам, консультантам по надзору за строительством обеспечить минимальное воздействие на фермеров и достаточное количество скотопрогонов
	Регулярное обсуждение с фермерами и обследование участка для определения каких-либо проблем
	Регулярный мониторинг за возможными воздействиями на фермеров консультантами по надзору за строительством
	Возможны долгосрочные последствия, если скотопрогоны не будут обеспечены.

	7. Исторические и археологические памятники
	Некоторые археологические памятники на 1 Участке (курган № 1 могильник Байсерке на км 8) в пределах отвода.

Опасность потери и разрушения курганов вне полосы отвода на 1 Участке

Никаких памятников на 2 и 3 Участке
	Возможно существенное влияние, если принятые государственные и проектные процедуры случайных находок не будут применяться. Обеспечить время для полной раскопки, выемки и регистрации кургана № 1 могильник Байсерке.

Других воздействий не ожидается.
	Существенное влияние на могильник Байсерке. Некоторые косвенные воздействия на другие археологические памятники в пределах 600 метров от трассы.

Нет прямого или косвенного воздействия на археологические памятники на 2 и 3 Участке.
	В соответствии с государственными процедурами, работа будет немедленно остановлена, для изучения, записи и раскопок. Памятники вне полосы отвода, но в пределах 2 км от трассы должны быть защищены от разграбления и уничтожения.

Раскопки будут осуществляться археологами до начала работ.
	Подрядчикам немедленно информировать Министерство культуры о каких-либо найденных артефактах или останках, и остановить все строительные работы, до завершения исследования.

Защита других памятников на 1 Участке является ответственностью органами охраны культурного и археологического наследия
	Регулярный мониторинг возможных воздействий на участках, где могут быть исторические и археологические памятники.
	Консультанты по надзору за строительством совместно с Министерством культуры
	При условии, что все законы будут соблюдаться и все памятники будут исследованы и зарегистрированы, долгосрочных воздействий не ожидается. Другие памятники должны быть защищены.

	8. Безопасность дорожного движения и эстетика
	Некоторые воздействия на дорогах вблизи населенных пунктов в районе строительства

Увеличение количества транспорта на главной дороге может снизить безопасность дорожного движения.

Не достаточно пешеходных переходов
	Может быть средним уровнем воздействия, если меры по смягчению не приняты
	На дорогах вблизи населенных пунктов
	Ограничение скорости.

Правильная установка знаков

Образование и информирование местного населения.

Ответственные действия подрядчика.

Рассматривать необходимость дополнительных пешеходных переходов.
	Подрядчики и местное население
	Регулярная отчетность любых аварий и жалоб
	Консультанты по надзору за строительством
	Долгосрочных воздействий нет

	9. Управление отходами
	Большой объем строительных и бытовых отходов, подлежащих захоронению.
	Средний уровень воздействия
	Нет локальных последствий, если не выбрасывать отходы близ существующих поселков
	Все строительные отходы должны вывозиться и выбрасываться на санкционированных свалках.

Бытовые отходы регулярно вывозиться с участка

По завершению строительства все временные постройки и установки должны быть вывезены с участков
	Подрядчик во взаимодействии с местными органами
	Консультантам по надзору за строительством проводить регулярный ежемесячный мониторинг участков и деятельности по сбору и удалению отходов
	Консультант по надзору за строительством и природоохранные органы
	При условии, что все отходы будут вывозиться на санкционированные свалки, долгосрочных воздействий не ожидается

	10. Карьеры и подъездные дороги
	Карьеры:

Местные нарушения в окружающей среде, особенно пыль и шум от техники и транспортных средств.

Потеря деревьев и воздействие на диких животных.

Воздействие на подземные воды.

Неудобства для сельскохозяйственной деятельности

Подъездные дороги:

Шум и загрязнение воздуха

Опасность для других участников дорожного движения, особенно для пешеходов, немоторизованного транспорта и сельскохозяйственной техники

Неудобства для сельскохозяйственной деятельности
	Возможны серьезные последствия, если не управление и смягчение воздействий не на должном уровне. Потенциальные места грунтовых резервов уже определены в пределах 5 км от строительной площадки. Подъездные дороги должны быть согласованы с консультантами по надзору за строительством до или в течение 2 недель после начала работ.
	Возможны значительные локальные последствия близ карьеров и подъездных дорог
	Все карьеры и подъездные дороги должны быть согласованы до начала работ

Только одобренные карьеры могут быть использованы, вместе с планом производства работ по закрытию и рекультивации
	Подрядчики, консультанты по надзору за строительством
	Регулярные ежемесячный и специальный мониторинг любых воздействий, случаев и жалоб
	Консультанты по надзору за строительством, природоохранные органы и акиматы района
	При условии, что воздействия смягчены должным образом, долгосрочных воздействий не ожидается.

	11. Воздействие на другую инфраструктуру в районе строительства
	Воздействие на газопровод; запрещены работы в 200 метрах от осевой линии газопровода. Ближайшая точка трассы находится в 250 метрах от газопровода
	Воздействий не ожидается, при условии, что никакие работы не будут проводиться в 200 метрах от газопровода
	Никакие местные воздействия
	Подрядчикам не проводить работы в 200 метрах от газопровода
	Подрядчики и консультанты по надзору за строительством
	Регулярный мониторинг консультантами по надзору за строительством
	Консультанты по надзору за строительством
	Нет


Таблица 7.2: ВОЗДЕЙСТВИЯ ВО ВРЕМЯ ЭКСПЛУАТАЦИИ; МЕРЫ ПО СМЯГЧЕНИЮ, МОНИТОРИНГ И ОТВЕТСТВЕННОСТЬ
	КАТЕГОРИЯ
	ВОЗМОЖНОЕ ВЛИЯНИЕ
	ЗНАЧИМОСТЬ
	МЕСТНЫЕ ВОЗДЕЙСТВИЯ
	СМЯГЧЕНИЕ
	ОТВЕТСТВЕННОСТЬ
	МОНИТОРИНГ
	ОТВЕТСТВЕННОСТЬ

	1. Качество воздуха
	Выбросы от транпорта на трассе
Выбросы от деятельности по ремонту и содержанию дорог
	Незначительны при условии, что транспортные средства в хорошем состоянии
	Возможно воздействие на км 0, возде нового поселка.

Потенциальное воздействие на прилегающие участки возде поселка Шелек (км 106 - км 109) (жилые здания на км 107);
Другие локальные последствия не ожидаются
	Все транспортные средства должны соответствовать стандартам выбросов

Старые и неисправные транспортные средства не должны быть на трассе
Соблюдать минимальное и максимальное ограничение скорости

Вся техника для ремонта и содержания дороги соответствует стандартам выбросов
Регулярный мониторинг близ км 0 и км 106-109 для определения необходимости дополнительных мер по смягчению
	Департамент автомобильных дорог и Министерство охраны окружающей среды
	Регулярный ежемесячный мониторинг на точках 0 км и км 106 - км 109 и в других местах по мере необходимости
	Департамент автомобильных дорог

	2. Шум
	Выбросы от транпорта на трассе
Выбросы от деятельности по ремонту и содержанию дорог
	Незначительны при условии, что транспортные средства в хорошем состоянии
	Возможно воздействие на км 0, возде нового поселка.

Потенциальное воздействие на прилегающие участки возде поселка Шелек (км 106 - км 109) (жилые здания на км 107);
Другие локальные последствия не ожидаются
	Все транспортные средства должны соответствовать стандартам шума
Старые и неисправные транспортные средства не должны быть на трассе
Вся техника для ремонта и содержания дороги соответствует стандартам шума

Регулярный мониторинг близ км 0 и км 106-109 для определения необходимости дополнительных мер по смягчению
	Департамент автомобильных дорог и Министерства охраны окружающей среды
	Регулярный ежемесячный мониторинг на точках 0 км и км 106 - км 109 и в других местах по мере необходимости
	Департамент автомобильных дорог

	3. Вода, водоотвод и паводки
	Устойчивость источников воды для эксплуатации

Паводки
Подтопления из-за блокировки естественного дренажа

Нарушение оросительных и природных водотоков

Загрязнение поверхностных и подземных вод из-за деятельности на дороге и местах отдыха/сервиса
	Воздействие на источники воды не существенно, так как администрация районов согласовала устойчивые источники воды.

Паводки не будут проблемой, так как конструкция дороги соответствует дренажным требованиям в местных условиях.

Нарушение водотоков не будет значительным, если дорога будет в эффективном управлении.

Загрязнение не будет значительным, если дорога будет в эффективном управлении. 
	Никаких конкретных локальных воздействий
	Обеспечить надлежащий дренаж в утвержденный проект.

Хорошее управление и содержание трассы обеспечит нормальное течение водотоков.
	Комитет по водным ресурсам
	Регулярный мониторинг подземных вод и дренажа в пределах отвода трассы.
	Органы по водным ресурсам

	4. Эрозия и загрязнение почв и подпочвенных слоев
	Потери и нарушение почв и подпочвенных слоев может привести к эрозии вдоль трассы
Возможное загрязнение нефтепродуктами, анти гололедными материалами, продуктами износа шин и т.д.
	Некоторый уровень воздействия, если не будут применяться надлежащие методы управления строительством
При правильных стандартах содержания дороги, воздействия будут минимальными.
	Возможно локализованное воздействия на участках с глубокой выемкой грунта и насыпи в районе поселка Шелек
	Правильное управление почвой и подпочвенными слоями в соответствии с законодательством.

Надлежащее озеленение и предотвращение эрозии.
	Проектировщики и подрядчики. Включены в проект и контрактные спецификации.
	Регулярный мониторинг эрозии и стабильности почв
	Департамент автомобильных дорог

	5. Флора и фауна и охраняемые территории
	Существующие деревья и посадки

Долгосрочное воздействие на диких животных, особенно на маршруты миграции и передвижения
Нарушение флоры и фауны от использования солей и химикатов для таяния снега и льда
Возможно увеличение незаконной охоты из-за большей доступности
	Умеренное воздействие
	Никаких конкретных локальных воздействий, хотя могут быть некоторые нарушения на пути миграции фауны в середине и в конце 2 Участка.
	Все деревья и лесопосадки вдоль трассы должны содержаться в эффективном управлении.

Обеспечить проходы для диких животных (уже включено в проект)

Изучить необходимость дополнительных проходов через трубы и под мостами для крупных млекопитающих, особенно на 2 Участке
Проект на озеленение вдоль трассы уже на стадии подготовки
По возможности уменьшить использование антигололедных солей и химикатов для таяния снега и льда в пользу песка и гравия для снижения воздействия на почвы, флоры и фауны
Контролировать и запрещать незаконную охоту
	Департаменту автомобильных дорог и районной администрации строго проконтролировать соблюдение законов и правил по охоте
	Регулярный мониторинг состояния деревьев и растений вдоль трассы
Мониторинг животного мира и потребность в дополнительных пунктах перехода
	Департамент лесного хозяйства для мониторинга воздействия на прилегающие лесные массивы.
Департамента автомобильных дорог совместно с районной администрацией отслеживать потребность в дополнительных пунктов пересечения трассы для млекопитающих и др.

	6. Социальные / Экономические / Фермеры
	Увеличение экономической активности из-за улучшенной дороги в Казахстан и в Китай.

Возможности для постоянной работы в содержании дорог
Возможности для бизнеса и занятости в зонах придорожного сервиса
Некоторое нарушение деятельности фермеров, где трасса проходит через их участок
Потеря бизнеса существующих коммерческих предприятий на существующих дорогах
	Значительные экономические и социальные выгоды
Некоторые неблагоприятные последствия на деятельность фермеров из-за отсутствия пунктов прохода для животных и сельскохозяйственной техники.
	Никаких конкретных локальных воздействий, за исключением сельскохозяйственных и пастбищных земель.

Поселки вдоль существующей дороги
	Провести информативные мероприятия для местного населения, о том, как получить выгоду от улучшенной трассы
Рассматривать дополнительные скотопрогоны и проезды для сельскохозяйственной техники при необходимости и по мере необходимости (см меры смягчения)

Существующие предприятия по главной дороге будет оказана первая возможность принять сайтов в местах отдыха / обслуживания;

Существующие коммерческих целях будет рекламировать и подписал с новой дорогой, чтобы поощрять движение, чтобы остановить в существующих сообществах.

Временные места для местного предприятия вблизи переходов
	Районной администрации и Департаменту автомобильных дорог при необходимости рассматривать дополнительные пунктов перехода (мосты) в сотрудничестве с местным населением.


	Мониторинг неблагоприятных воздействий на местное население и фермеров
	Администрация районов и Алматинской области 

	7. Культурные и археологические памятники
	Воздействие на памятники вдоль новой трассы; опасность повреждения и потери из-за большей осведомленности и количества людей в этом районе.
	Слабое влияние
	Могильник Байсерке  Курганы 2-5, могильник Алга все 3 кургана, могильник Саламатка все 2 кургана
	Министерству культуры обеспечить защиту памятников
	Министерство культуры
	Мониторинг состояния всех памятников в пределах 2 км от трассы
	Министерство культуры

	8. Безопасность дорожного движения / Эстетика
	Увеличение несчастных случаев

Опасность для пешеходов, недостаточно пешеходных переходов
	Низкий / средний уровень воздействия
	Никаких конкретных локальных воздействий, кроме мест, где пешеходы будут переходить дорогу
	Специальные меры в проекте снизят риск аварий: разделительная полоса, хорошая видимость, ограниченный доступ и выезды, предупреждающие знаки,  и т.д.

Там будет несколько поселений недалеко от дороги, и очень немногие пешеходы возле дороги или пересечения дорог

Обзор потребность в дополнительных пунктах пропуска, в частности, в Шелек (cм смягчения в период строительства)
	Уже включены в проект.
	Мониторинг и регистация всех дорожно-транспортных происшествий
	Департамент автомобильных дорог

	9. Управление отходами
	Отходы от содержания дорог и с мест отдыха / сервиса: проблемы сбора и удаления отходов
	Слабое воздействие
	В зонах отдыха и сервиса.
	Департамент автомобильных дорог должен обеспечить регулярную уборку и сбор всех жидких и твердых отходов и утилизацию в соответствии с принятыми правилами и процедурами. Компания по эксплуатации дороги будет ответственна за сбор отходов с мест отдыха / сервиса.
	Департамент автомобильных дорог и местная администрация
	Регулярный ежемесячный мониторинг участков и сбора и удаления отходов.
	Департамент автомобильных дорог
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ОВОС проект1 комментарии КАД
Участки 1, 2 и 3: км 24.1 – км 360

