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Введение к работе
Кризисное состояние окружающей среды на территории Российской Федерации и его ухудшение до уровня депрессивности в большинстве ее регионов чаще всего является следствием противоречий, возникающих из несоответствия современным экологическим требованиям масштабов размещения производительных сил, несовершенства отдельных элементов хозяйственного механизма и институциональной системы общества.
Выход из этой ситуации предполагает необходимость учета действия эколого-экономических законов, регулирующих взаимодействие общества и природы, особенностей их проявления в условиях социально-рыночной трансформации. При этом решающее значение в формировании новых методов регулирования и оценки их практической значимости имеет в выбор научно обоснованной концепции.
Поэтому автор опирается на проверенную практикой концепцию, выдвинутую А.Маршаллом и А. Пигу при разработке теории «экономической эффективности». Суть теории заключается в том, что рынок, с действием которого связывают экономическую эффективность и максимальное благосостояние его агентов, охватывает лишь «хозяйственные блага», тогда как благосостояние людей зависит и от природных «свободных благ», находящихся вне рынка.
Зависимость положения людей от внерыночных факторов была заложена в основу концепции «внешних эффектов». «Внешний эффект» характеризует такое положение, когда в процессе рыночной сделки деятельность одних экономических субъектов оказывает воздействие на жизнедеятельность других субъектов, не являющихся непосредственно покупателями или продавцами, то есть, минуя рыночные отношения. «Внешний эффект» может быть как положительным, так и отрицательным. При этом определенные группы и индивиды либо несут дополнительные издержки, либо получают дополнительные выгоды. Отрицательные «внешние эффекты» особенно
проявляются при загрязнении окружающей среды.
Идея «внешних эффектов» была развита в работах Ф. Перру, Т. Сцитовски, К. Каппы, Р. Сраффы, которые способствовали превращению этой теории из теории о связи субъектов с окружающей средой, в теорию об управлении этими связями.
Автор исследования использовал теоретические разработки по выбору методов экономического регулирования, предложенные в работах В.Ф. Бартова, В.В. Седова, В.А. Новикова на основе классификации теорий природопользования.
К.Радмахер и К.Штамер, обосновавшие концепцию двойного благосостояния внесли важный вклад в разработку проблем управления социо-эколого-экономическими процессами. В работах К.Гофмана, С. Сухоруковой, Н.Чепурных, А.Рябчикова, К.Б. Львовской, Г.С. Ронкина, И.М.Шабуниной представлена система эколого-экономических требований к построению экономического механизма природопользования.
Региональные формы проявления и особенности действия экономических законов в условиях управления административно-территориальными образованьями исследованы в работах В.Лексина, А. Швецова, Р. Шнипера, О. Ломовцевой.
Проблемы применения концепции «внешних эффектов» в моделировании системы управления природоохранными процессами на различных уровнях нашли научное обеспечение в исследованиях А.А.Ляпиной, Б.Л.Воркуева, С.Н.Бобылева, А.Ш. Ходжаева, В.Н.Боронос.
Измерить и оценить отрицательные «внешние эффекты» и возникающие при этом дополнительные издержки, представляется более реальной задачей в пределах отдельных регионов, поскольку на каждой конкретной территории источниками воздействия являются различные объекты, не связанные между собой организационно, но требующие контроля и регулирования.
К таким объектам относится производственная инфраструктура региона, в
том числе и автотранспортная система, влияющая на формирование средних потребительских цен товаров и услуг. В настоящее время автотранспортная система региона (АСР)', в зависимости от региональных особенностей, производит 40-80% отрицательных «внешних эффектов» в виде загрязнения, отходов и других проявлений, образующихся в процессе ее функционирования. Такое положение требует определения полных транспортных издержек путем интернализации, т.е. включения внешних издержек в индивидуальные затраты производителей отрицательных «внешних эффектов» АСР и выработки адекватных современным требованиям инструментов управления для аккумулирования, распределения и перераспределения средств на снижение и предупреждение последствий от таких эффектов.
Несмотря на активные разработки вопросов интернализации внешних издержек в системе управления отрицательными «внешними эффектами» в последние десятилетия, эта тема требует комплексного анализа, поскольку до сих пор преобладали в отдельности отраслевой, технический, эмпирический и нормативный подходы к ее рассмотрению. Кроме этого существует потребность в научной разработке методологических, теоретических и практических проблем их применения на региональном уровне.
Необходимость эффективных методов регулирования деятельности субъектов АСР по минимизации производимых отрицательных «внешних эффектов» определила выбор темы диссертации, цель исследования, его задачи.
Целью исследования является разработка концептуальных и методических основ интернализации внешних издержек в региональной автотранспортной системе, позволяющих управлять «внешними эффектами», обеспечивая их снижение при условии роста основных социальных, экологических, экономических показателей развития региона.
Для достижения поставленной цели потребовалось:
уточнить методологические и теоретические положения, определяющие
научно обоснованные подходы к формированию системы регулирования взаимодействия общества и природы в процессе хозяйственной деятельности с учетом особенностей регионального развития;
проанализировать влияние отрицательных «внешних эффектов» АСР на социально-экономическом пространстве г. Волгограда, определить причины, источники, факторы их возникновения и величину полных социальных издержек;
раскрыть и обосновать экономическую сущность полных социальных издержек автотранспортной системы региона и предложить способы управления ими;
предложить методику оценки внешних издержек и разработать модель их интернализации на основе распределения ответственности за снижение отрицательных «внешних эффектов»;
наметить пути совершенствования организации региональной системы управления «внешними эффектами».
Методологическая основа и эмпирическая база исследования. Методологическую базу диссертационного исследования составили теоретические положения и фундаментальные концепции, изложенные в классических и современных трудах отечественных и зарубежных ученых по данной проблеме. Практические выводы в диссертации сделаны на основе обобщения правовых, статистических и аналитических материалов Правительства РФ, Госкомстата РФ, Министерства экономики РФ, Государственного комитета по охране окружающей среды г. Волгограда и Волгоградской области, опубликованных материалов конференций, семинаров, собственных авторских разработок и экспертных оценок.
Для реализации цели, поставленной в работе, и решения определенных в ней автором задач использованы монографический, диалектико-аналитический, структурно-логический, экономико-статистический, расчетно-конструктивный методы исследования.
Объектом диссертационного исследования является автотранспортная система региона. Предметом исследования настоящей работы является система отношений, складывающихся в процессе управления отрицательными «внешними эффектами», возникающими при функционировании АСР.
Основные положения диссертационного исследования, выносимые на защиту:
1. Концепцию «внешних эффектов» целесообразно применять в качестве
теоретической основы разработки инструментария экономического
регулирования отрицательных «внешних эффектов», адаптируя ее к
требованиям экологической безопасности региона в условиях трансформации
Хозяйственных систем.
2. Обязательными элементами классификации полных социальных
издержек автотранспортной системы региона по отношению к субъектам
отрицательного воздействия являются индивидуальные и внешние издержки.
Автор считает, что внешние издержки следует разделить на: 1) превентивные;
2) обусловленные невозможностью полного предотвращения экономических и
социальных ущербов; 3) компенсационные. В составе индивидуальных
издержек целесообразно выделить издержки, обусловленные: 1) технологией в
/ условиях незагрязненной среды; 2) снижением отрицательных «внешних эффектов»; 3) компенсацией последствий отрицательных «внешних эффектов». Такая классификация необходима для определения подходов к формированию региональной концепции управления и разработки конкретных мероприятий снижения «внешних эффектов» АСР.
3. Характеристика внешних издержек по элементам оценки и эколого-
экономическим функциям позволяет выявить взаимосвязь между
направлениями их движения и инструментами снижения отрицательных
«внешних эффектов». По эколого-экономическим функциям внешние
издержки должны быть объектами учета и стимулировать снижение
отрицательных эффектов. Элементами их оценки являются показатели качества
окружающей среды, величины затрат и выгод при выборе способов контроля и регулирования «внешних эффектов». По этим критериям определяются направления движения внешних издержек и инструменты стимулирующего и принудительного характера, обеспечивающие снижение отрицательных «внешних эффектов».
1. Виды, объекты и субъекты воздействия отрицательных «внешних эффектов» АСР следует рассматривать в контексте системы управления отрицательными «внешними эффектами», что подтвердили данные анализа состояния территории г. Волгограда, результаты которого позволили сформулировать предложения по сокращению полных социальных издержек.
2. При совершенствовании управления АСР необходимо учитывать возмещение причиняемого ущерба на основе оценки «внешних эффектов» с использованием новых подходов аккумулирования средств в экофондах и предлагаемой автором системы платежных кредитов, обеспечивающей прямое покрытие внешних издержек субъектами региональной экономики. Предложенная методика оценки внешних издержек и алгоритм их интернализации позволяет выявить размеры полных социальных затрат и возможности их возмещения.
Научная новизна полученных результатов. Проведенный в диссертации анализ отрицательных «внешних эффектов» функционирования АСР и возникающих при этом внешних издержек позволил обосновать следующие теоретические положения, содержащие элементы научной новизны:
- сформулированы научно обоснованные подходы к разработке системы
регионального управления АСР на основе положений концепции «внешних
эффектов» с учетом предупреждения и компенсации внешних и
индивидуальных издержек ее субъектами;
- уточнена классификация внешних и индивидуальных издержек, связанных
с воздействием отрицательных «внешних эффектов» АСР на основе
расширения классификационных признаков, учитывающих конкретные
региональные факторы;
- в качестве критериев эффективного управления отрицательными
«внешними эффектами» в условиях переходной экономики определены
уровень полных социальных издержек и степень их целевой направленности;
- предложена методика оценки внешних издержек автотранспортного
предприятия и алгоритм их интернализации, увязывающий точечный и
региональный уровни управления.
Практическая значимость полученных в диссертации результатов заключается в том, что они применимы для дополнения и корректировки экономического механизма управления хозяйственной деятельностью субъектов региональной экономики. Выработанные методологические и теоретические подходы, а также фактический материал позволяют определить реальные источники средств на погашение экологических издержек за счет изменения ценообразования, налогообложения, пополнения экологических фондов, а также обосновать направления и объемы инвестиций в природоохранную деятельность.
Концептуальные и методические результаты диссертационного исследования могут быть применимы в преподавании учебных курсов «Региональная экономика», «Экономика отраслей городского хозяйства», «Бухгалтерский учет и аудит». Кроме этого, использованы автором в учебном процессе Центра экологического обучения при Волгоградском отделении Российской экологической академии, а также при разработке программы курса «Бухгалтерский учет и аудит в природопользовании» для студентов экономического факультета ВолГУ. Результаты исследования докладывались на Всероссийских, региональных, межвузовских и вузовских научно-практических конференциях. По теме диссертационного исследования опубликовано 6 печатных работ, общим объемом 4,5 п.л. Структура работы определяется логикой исследования и включает введение, три главы, заключение, список литературы, приложения.
Роль и место внешних издержек в региональном управлении
Оценка внешних, экстернальных издержек является одной из сложнейших экономических проблем. Эта проблема тесно связана с оценкой экологического воздействия хозяйственной деятельности субъектов региональной экономики на состояние СПХС региона.
Для обоснования необходимости учета внешних издержек в цене автор выбрал в качестве примера функционирование автотранспортной системы региона (АСР). Это обусловлено тем, что фотохимический смог, связанный с автомобильными выбросами, и возникающие при этом внешние издержки являются серьезными проблемами для Российской Федерации. Многообразие возникающих при этом задач, связанных с развитием автотранспортной инфраструктуры, целесообразно решать в рамках регионального управления.
Вырабатывая подходы к созданию экономических инструментов регионального управления, следует иметь в виду одно из основных положений рыночной теории о том, что средние потребительские цены товаров и услуг (включающие в себя различные внутренние издержки) должны отражать полные (общественно необходимые) средние издержки. То, насколько полно учтены все виды транспортных издержек, имеет значение для оценки экономической эффективности инвестиционных проектов. Это также имеет значение для определения конкурентоспособности предприятий на внутреннем и мировом рынках, выбора моделей дальнейшего развития автотранспортной системы. Определение полных транспортных издержек и включение их в себестоимость, а значит и цену, является важной составляющей многих социально-политических и экономических решений, начиная планированием возможностей охраны окружающей среды и заканчивая успешным решением социальных проблем регионов / 15/.
В прошлом многие издержки, особенно нерыночные, природоохранные и социальные, игнорировались в процессе планирования развития автотранспорта. Неверное ценообразование (в частности, недооценивание) приводит к потере ориентиров и, соответственно, к принятию субъектами рынка неэффективных с точки зрения всей экономики региона решений. Например, одним из эффектов недооценивания является нерациональное использование имеющихся ресурсов, поскольку потребители, при принятии своих потребительских решений, защищены от полных издержек.
Игнорирование таких издержек не исключает их, ибо они проявляются в каком-либо ином месте, например, в виде более высоких страховых выплат, увеличенных затрат на лечение, потерь рабочего времени, связанных с заболеваниями, вызванными загрязнением. Таким образом, каждый рубль дополнительного дохода от недооценивания экономического ущерба, вызванного отрицательными «внешними эффектами», в том числе загрязнением окружающей среды, соответствует рублю или даже больше потерь дохода в каком-то другом секторе экономики региона.
Согласно проведенному Новой Зеландии исследованию, использование автотранспортных средств значительно недооценивается по сравнению с теми издержками, которые налагаются на общество. Внешние издержки оцениваются в среднем в 33% от полных издержек. Другими словами, для того чтобы учесть все издержки в полной стоимости, необходимо было бы увеличить затраты пользователей на 35-72%.
В других исследованиях также делаются выводы о том, что в среднем около 1/3 издержек являются внешними, то есть такими, которые не оплачиваются пользователями транспортных средств /126, 127, 128/. При этом значительная часть внешних издержек связана с загрязнением транспортом окружающей среды. Это показано в виде диаграммы, составленной автором по материалам исследования /9,19,74,104/ на рис. 1.4, где доля транспортных выбросов в атмосферу составляет наибольший удельный вес (40%) от общего объема выбросов. Также, вместе с другими источниками, автотранспорт загрязняет воду, почву, продукты питания, наносит непоправимый вред среде обитания человека.
В отличие от большинства источников локального характера загрязнение автотранспортом носит общий характер, проявляющийся в больших размерах. Для того чтобы обеспечить контроль отрицательных внешних воздействий хозяйственной деятельности на СПХС, традиционно в нашей стране устанавливаются стандарты воздействия на нее и стандарты качества. При этом исходят из того, что уровни внешнего воздействия в пределах стандартов (часто их называют нормативами) не вызывают возникновение отрицательных «внешних эффектов».
Подходы к региональному управлению на основе теории отрицательных «внешних эффектов»
Когда возникает необходимость пересмотреть подходы к интернализации отрицательных «внешних эффектов», следует учесть и то, что важным качеством рынка являются его возможности обеспечить наилучшее использование различных ресурсов благодаря ценовым сигналам об их дефицитности. Деградация окружающей среды, истощение природных ресурсов, чрезмерное загрязнение свидетельствуют о сбоях в традиционном рыночном механизме. Цены, складывающиеся на «природных» рынках, часто дают искаженную картину истинной ценности природных благ и услуг, не отражают реальные общественные издержки и выгоды использования экологических ресурсов. В результате складывается неадекватная оценка дефицитности ресурсов, величин спроса и предложения, что дает заниженные стимулы для эффективного использования природных ресурсов и охраны окружающей среды.
Причины рыночной неэффективности и «провалов рынка» в охране окружающей среды в концептуальном плане связаны, прежде всего, с практически невозможным адекватным учетом экстерналий, социальных издержек общества от деградации окружающей среды, проблемой открытого доступа к природным благам, их заниженной ценой и пр. «Провалы рынка» в регулировании отрицательного воздействия хозяйственной деятельности на СПХС регионов означают необходимость реализации политики государства, направленной на существенную коррекцию отмеченных рыночных сбоев.
Особое место в реализации государственной стратегии охраны окружающей среды принадлежит региональным органам власти. Регулирование отрицательных «внешних эффектов» хозяйственной деятельности в регионе может быть реализовано в виде влияния на кредитно-финансовые отношения, организации программно-целевого планирования охраны окружающей среды и стимулирования наиболее экологически эффективных инвестиционных проектов и т. п.
Необходимая коррекция цены, спроса и предложения для адекватного отражения экономической ценности природных ресурсов показана на рис. 1.11. для определенного ресурса (это может быть воздух, вода, древесина, топливно-энергетические ресурсы и т.д.) /14, 73,81,95/.
На рис. 1.11. в условиях «чистого» рынка цена природного ресурса при величине спроса q будет равна р. Реальная цена природного ресурса должна включать в себя - дополнительно к рыночной цене - издержки от неэффективности рынка, государственного регулирования и институтов. На рис. 1.11. учет «провалов» государственной политики (например, субсидий) приводит к сдвигу кривой предельных издержек МРС влево К МРС]. В свою очередь последняя кривая при учете издержек пользователя путем устранения институциональной неэффективности (четкое определение прав собственности, изменение налогообложения природопользователей) сдвигается к кривой МРС2. И, наконец, МРСз учитывает налог для коррекции «провалов» рынка, вызываемых отрицательными экстерналиями при эксплуатации данного природного ресурса.
Таким образом, в результате коррекции экономических искажений произошел поэтапный сдвиг от кривой предельных частных издержек МРС к кривой МРСз, которая отражает предельные социальные издержки для всего общества. В результате достигнута новая равновесная цена р при уменьшенном объеме производства q , что отражает реальную ценность природного ресурса /14,95/.
Новая равновесная цена р на рис. 1.11, отражающая предельные социальные издержки MSC, будет равна: Даже такой упрощенный подход показывает важность устранения многочисленных искажений в экономике для охраны окружающей среды и рационального использования природных ресурсов на всех уровнях управления (рис 1.11). Теоретические подходы к проблемам эффективного распределения, оценки ресурсов и зависимости субъектов экономики от внерыночных факторов многочисленны, но именно их многообразие подтверждает невозможность принятия на общегосударственном уровне единых инструментов управления отрицательными «внешними эффектами». Каждый регион должен иметь возможность разрабатывать свои инструменты, учитывающие местные особенности. Непропорциональное распределение ресурсов, связанное с издержками или выгодами перелива, ставит перед органами местного самоуправления проблему выбора механизмов, позволяющих минимизировать возникающие при этом «внешние эффекты», корректируя цены на ресурсы. В мировой практике основу экологического регулирования составили уже знакомые и апробированные учения: неокейнсианство и неоклассицизм. Разработанные под влиянием этих учений инструменты управления снижением отрицательного воздействия хозяйственной деятельности приведены в табл. 1.3 /75/. В этой же таблице перечислены государства, применяющие те или иные инструменты в своей экономической политике. Самая острая дискуссия велась вокруг определения концептуальных подходов и выработки инструментов управления качеством окружающей природной среды. Первые предложили преимущество косвенного, рыночного регулирования с минимально возможным прямым вмешательством и принуждением со стороны органов управления. Вторые отдали предпочтение сочетанию инструментов прямого (императивного, административного) регулирования с методами экономического и чисто рыночного регулирования при решающей роли государственного вмешательства /64,102/. Некоторые из предложенных практике инструментов эффективно применяются в странах с развитой рыночной экономикой, в том числе и для управления «внешними эффектами», возникающими при функционировании АСР. Например, залоговые вклады широко используются в борьбе с захламлением среды обитания, побуждая к экономии ресурсов (так, выплата залога при приобретении моторных автомасел экономически побуждает к сдаче отработавшей смазки). Субсидии - классический инструмент экономического регулирования, который может использоваться и в экологической политике. В практике некоторых стран он применяется в структуре механизмов прямого регулирования и в большинстве случаев считается малоэффективным. Тем не менее, этот инструмент был использован в Германии /58/ для стимулирования приобретения фильтров и малошумных грузовых автомобилей (государство возмещало 50% на закупку фильтров и предоставляло субсидии в размере 2000 марок на малошумный автомобиль).
Определение «внешних эффектов» воздействия автотранспорта в регионе
Автомобиль оказывает огромное влияние на жизненную среду человека. Повышение мобильности, доступности и эффективности человеческой деятельности стало огромным вкладом автомобильного транспорта в развитие цивилизации. Ни одно производство не может обойтись без пространственного изменения положения предметов, средств труда, рабочей силы. Автотранспорт, обеспечивая это перемещение, создает объективные условия для непрерывного функционирования общественного производства, взаимосвязанного комплексного развития всех его секторов. Доставляя готовый продукт труда потребителям, автотранспорт завершает процесс материального производства в пределах обращения.
Транспортный фактор оказывает влияние на рациональное размещение производительных сил на территории страны и находится в прямой связи с уровнем транспортных издержек. Транспортные затраты являются четвертой (после сырья, топлива и заработной платы) по величине составляющей стоимости продукции производства. На долю транспортных издержек приходится примерно 6-8% стоимости продукции у потребителя, а по некоторым видам продукции доля транспортных затрат в их стоимости достигает 40-50%.
Формирование транспортно-экономических связей определяется совокупностью многообразных факторов, как с особенностями развития и территориального размещения производства (с учетом транспортного фактора), его специализации и кооперирования, так и с условиями развития системы материально-технического обеспечения, распределения и торговли. Производительность труда, продолжительность и условия отдыха, величина и структура нерабочего времени, развитие внутренних и международных связей эти и многие другие явления социальной жизни общества так или иначе связаны с пассажирским сообщением.
В последние годы транспортные потребности населения наряду с общественным транспортом стали шире удовлетворяться индивидуальными средствами сообщения. Отражением увеличивающихся транспортных потребностей населения служит динамика численности и структура автопарка, составленная на примере Волгограда (табл. 2.2 и рис.2.6), а также диаграмма распределения транспорта по видам собственности (рис. 2.7), составленные по материалам Государственного комитета по охране окружающей среды г. Волгограда.
Как видно из приведенных данных, в Волгограде происходит увеличение численности автотранспортных средств, большая часть которых принадлежит индивидуальным владельцам. При этом в значительной степени изменились их набор и качественные характеристики за счет процесса интеграции внутреннего и внешнего автомобильного рынка, что создает угрозу снижения эффективности контроля загрязнения.
Очевидно, что автотранспорт является материальной основой территориального разделения труда, в значительной мере определяет темпы развития и структуру территориально-производственных комплексов, их специализацию, территориальную организацию хозяйства и в конечном итоге уровень эффективности общественного производства регионов. Однако по мере его развития все яснее проявляются и негативные последствия, начиная от шума и загрязнения воздуха, воды, почвы, растительности до больших материальных потерь и человеческих жертв при дорожно-транспортных происшествиях (рис.2.8).
Несмотря на пользу, которую приносит автомобильный транспорт, обеспечивая успешное функционирование экономики региона и личное благосостояние людей, его деятельность вызывает, кроме того, множество отрицательных «внешних эффектов», анализ которых необходим при выработке стратегии управления минимизацией отрицательных «внешних эффектов» хозяйственной деятельности. На рис. 2.8 автор показал основные виды отрицательных «внешних эффектов», вызываемых автомобильным транспортом, характеризующих его вклад в постоянно ухудшающуюся экологическую ситуацию во многих регионах России. Интенсивность загрязнения атмосферного воздуха отработавшими газами (ОГ) двигателей внутреннего сгорания (ДВС) связана с соответствующей широкой и повсеместной эксплуатацией автомобильного транспорта, особенно в крупных промышленных центрах, где объем и количество выделяющихся загрязняющих веществ стали настоящим экологическим бедствием /72/.
Автомобильный транспорт потребляет кислород воздуха для обеспечения процесса горения в двигателях, загрязняет атмосферу газом, пылью, взвешенными продуктами сгорания бензина (свинец, сернистый ангидрид и др.). С автомобильным транспортом связано около 13% всего загрязнения атмосферы /106/. Движение в городских условиях, особенно частые остановки и трогания с места, усиливают действие образования осадков, что способствует росту потребления топлива, увеличению содержания одноокиси углерода и несгоревших частиц углерода в отработавших газах, что вызывает загрязнение атмосферы.
Двигаясь со скоростью 80-90 км/ч в среднем автомобиль превращает в углекислоту столько же кислорода, сколько 300-350 человек. Но дело не только в углекислоте. Годовой выхлоп одного автомобиля - это 800 кг окиси углерода, 40 кг окислов азота и более 200 кг различных углеводородов.
Расчет величины экстернальных издержек для автотранспортного предприятия
Возможности интернализации «внешних эффектов» путем регулирования системы платежей за загрязнение рассмотрим на примере ООО «ЛУКойл-ТРАНС-АВТО», расположенного в Красноармейском районе г. Волгограда. Для этого необходимо произвести расчет экономического ущерба за размещение твердых отходов, от загрязнения атмосферного воздуха, водных объектов выбросами (сбросами) вредных веществ от стационарных и передвижных источников. Характеристика источников загрязнения данного предприятия приведена в прил. Оценка экономического ущерба проводилась в соответствии с Временной типовой методикой /17/, на основе разработок Сумского физико-технологического института, ПТБ ПСО «Волгоградгражданстрой», института «Волгоградпроект» и МП «Экотем». В настоящем исследовании показана подробная методика расчета экономического ущерба от загрязнения атмосферного воздуха выбросами вредных веществ от передвижных источников загрязнения ООО «ЛУКойл-ТРАНС-АВТО».
В данном случае к ним относится автопарк предприятия и 14 стационарных источников, расположенных на территории предприятия. Уровень загрязнения атмосферы от стационарных источников минимален и находится в пределах нормативных значений, поэтому в силу малых значений экономического ущерба, наносимого городскому хозяйству, методика расчета экономического ущерба от данного вида загрязнения приведена в сокращенном варианте. Кроме этого, следует отметить, что для установления величины платежей нас интересует ущерб, причиняемый внешним реципиентам. Экономическая оценка удельного ущерба Уатм (руб./год), причиняемого выбросом загрязнений в атмосферу, для всякого источника методом укрупненного счета определяется по формуле /17,80/: где у - константа, численное значение которой равно 2,4 руб./усл. т (эта константа может меняться в зависимости от роста цен); ст - коэффициент относительной опасности, зависящий от типа территории а = 4; { - безразмерный множитель, учитывающий характер рассеивания примесей в атмосфере, ( = 0,6 для всех веществ, для взвешенных f = 10; М - приведенная масса годового выброса загрязнения из источника, усл.т/год. Величина приведенной массы выброса загрязнения в атмосферу определяется по формуле: где N - общее число загрязнителей; А - безразмерный показатель относительной активности примеси і-го вида; mi - масса годового выброса і-го вида в атмосферу, т. Определенную специфику имеет расчет массы годовых выбросов автотранспортного загрязнения в связи с мобильностью транспорта. В составе отработавших газов автомобиля насчитывается около 200 ингредиентов, однако число соединений, составляющих по массе большую часть в общем объеме вредных выбросов, невелико. Для укрупненной оценки их массы достаточно знать величину 3-5 составляющих. Воспользуемся также данными о годовом пробеге транспортных средств ООО «ЛУКойл-ТРАНС-АВТО» и данными о величине удельных выбросов вредных веществ в зависимости от группы транспортных средств (табл. 3.2). Масса годового выброса автотранспортных средств исчисляется, как произведение удельных выбросов и годового пробега. Величина экономического ущерба от загрязнения воздушного бассейна выбросами автотранспорта ООО «ЛУКойл-ТРАНС-АВТО» составила в 1997 г. около 42851 руб. в ценах 1990 г.; ущерб по группам транспортных средств приведен в табл. 3.4
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