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ВВЕДЕНИЕ

Описание процесса общего плана

Первый общий план (в то время генеральный план), рассматривающий территорию города Нарвы, был составлен в начале 1980 года, в 1986 году была проведена корректировка генерального плана (составитель РПИ Эстон Проект, работа № АО-1042). Постоянный процесс современного общего плана начался в 1997 году, когда при новых политических и экономических условиях началось составление проекта общего плана города Нарва. Первоначальный законопроект был составлен к октябрю 1999 года, однако после рассмотрения законопроекта было решено общий план основательно дополнить, обратив особое внимание на предъявленные к общему плану требования, определенные законом о строительстве и планировании (RT I 1995, 59, 1006).

В апреле 2000 г. департаментом архитектуры и планирования городского управления города Нарвы были заказаны у фирмы Хендриксон & Ко, занимающейся планированием и организацией окружающей среды, экспертиза материалов разработанного общего плана и экспертные предложения. Выполненная работа указала на имеющиеся недостатки и незатронутые сферы в составленном общем плане. В июле 2000 г. департамент архитектуры и планирования городского управления объявил конкурс на государственный заказ для поиска подходящего консультанта для составления общего плана (приложения 1- 4). С победителем конкурса государственного заказа, фирмой Хендриксон & Ко заключили в начале сентября 2000 г. договор (приложение 5).

Процессу общего плана своими предложениями и подходами при решении содействовали многие учреждения и заинтересованные стороны, в том числе и учреждения городского управления Нарвы, архитектурное бюро Ocean North и Архитектурное агентство, а также архитекторы города Нарвы. Одновременно с составлением общего плана была проведена оценка влияний на окружающую среду.
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Просмотр проекта общего плана
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Проведение и подготовка конкурса по гос заказу
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Составление общего плана - анализ отсутствующих материалов и  ассоциирование
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Разработка видения развития
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Разработка стратегии пользования землей














[image: image7.png]Narva veehoidla



“Проверка” стратегии пользования землей посредством исследований среди школьников
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Разработка предложений по общему плану
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Дискуссии по общему плану (горсовет, горуправа)
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Оценка влияний на окружающую среду
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Представление общего плана городскому управлению
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Согласование общего плана














[image: image13.png]Narva veehoidla



Обнародование общего плана
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Введение в действие общего плана














Общий план города Нарвы оформлен в 4-х томах,  которые можно использовать как отдельные работы, но которые по содержанию составляют одно целое. Из четырех томов два (I и II тома) содержат пояснения к решению городского управления города Нарвы “. . . о признании действительным общего плана”. Первый том содержит “Обзор действительной ситуации”, где рассматривается настоящая ситуация и дается анализ предполагаемых развитий. Второй том содержит “ Намеченные изменения общего плана”, дает обзор об общих принципах общего плана, о методических решениях, о выработанной стратегии пользования землей и о планируемых изменениях по общем плану.

Отдельным томом оформлены предложения по применению общего плана (IV том общего плана), в котором детально рассматриваются этапы осуществления общего плана во времени, а также основные этапы проекта.

В  настоящем документе, во II томе в пояснении решения Нарвского городского собрания, описываются формирования основных решений общего плана города Нарвы. Дается обзор  методических исходных положений, процедур, о развитии идей и принципов по общему плану. Также приводится взаимосвязь с другими стратегическими документами города, описывающими ход процесса оценки влияния на окружающую среду, и важнейшие результаты.

В целях упрощения, в дальнейшем тексте использованы сокращенные названия томов:

I том общего плана - решение городского собрания города Нарвы  
“. . . о введении в действие общего плана”, первая часть - пояснения к “Обзору текущей ситуации”.

II том общего плана - решение городского собрания города Нарвы  
“. . . о введении в действие общего плана”, вторая часть - пояснения к “Предполагаемым изменениям общего плана”.

III том общего плана - пояснения к общему плану города Нарвы.

IV том общего плана - предложения по применению общего плана города Нарвы.
Рабочая группа по составлению общего плана

Юлар Марк

Рауно Шульц



Александр Малышко

Хейки Калле

Пилле Метспалу


Куйдо Картау



Танель Тухал

Танель Донвар

Кристель Кирсимяэ

Харри Комбе

Волли Рейман


Эрик Тэрк


Реэдик Вырно

· главный архитектор города Нарва
· руководитель проекта общего плана города Нарвы

· инженер-геодезист

· консультант фирмы Хендриксон & Kо (стратегическое планирование)

· консультант фирмы Хендриксон & Kо (стратегическое планирование)

· консультант фирмы Хендриксон & Kо (КМХ) 

· архитектор фирмы Хендриксон & Kо

· картограф-геоинформатик фирмы Хендриксон & Kо

· геолог фирмы Хендриксон & Kо

· инженерно-технические коммуникации

     общего плана (АО Есе)

· инженерно-технические коммуникации 

     общего плана (АО Есе)

-   городская экономика и видения ее развития 

    по общему плану (институт перспективных

     исследований)

 -  раздел дорожного движения общего плана 

    (ИБ Стратум)


1.  ПРИНЦИПЫ ФОРМИРОВАНИЯ  ПЛАНА ПОЛЬЗОВАНИЯ ЗЕМЛЕЙ

1.1  Методика

При составлении настоящего общего плана исходили как из правовых актов Эстонии и Европейского Союза, так и из лучшей эстонской и европейской практики оценки влияний на окружающую среду.

Так как в настоящий момент в Нарве отсутствуют стратегические проекты и действующие в городе процессы систем мониторинга, то в период выполнения данной работы проводилось параллельно несколько действий:

· Разработка стратегического видения (см. II том глава 1.2).

· Разработка стратегических ресурсов и процессов основ систем мониторинга (см. IV том предложения производственного плана).

· Разработка стратегии пользования землей (см. II том глава 1.4).

· Разработка принципов управления процессами общей и детальной планировки.

· Формирование и проведение процесса составления общего плана.

· Формирование и проведение процесса оценки влияния на окружающую среду (заслуживает отдельного выделения, хотя в рамках настоящей работы был интегрирован в процесс общего плана).

· Проведение специальных исследований (детские исследования - приложение общего плана № 3).

При составлении общего плана города Нарвы основная методика стратегического планирования дополнена в эстонском контексте несколькими современными подходами. К процессу составления  общего плана был привлечен опыт европейского планирования, через бюро проектирования Ocean North.

Методический ход составления общего плана

СТРАТЕГИЧЕСКИЕ УЗЛЫ / ОПРЕДЕЛЕНИЕ ФАКТОРОВ, СУЩЕСТВЕННО ВЛИЯЮЩИХ НА РАЗВИТИЕ ГОРОДА
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ИСПОЛЬЗОВАНИЕ ФАКТОРОВ

ХОД РЕШЕНИЯ




Видение стратегического развития города
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Разработка видения стратегии пользования землей на основе сетевых методов
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“Проверка” стратегии пользования землей посредством исследования, проведенного среди школьников







Разработка правовых норм на основе “проверенной” стратегии пользования землей общего плана
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ДАЛЬНЕЙШЕЕ РАЗВИТИЕ ЭЛЕМЕНТОВ ХОДА РЕШЕНИЯ


Процесс общего плана города Нарвы начался с анализа существующего положения, определялись факторы, имеющие важную роль в развитии города. Были выделены аспекты, имеющие положительные и отрицательные влияния на развитие города, слабые и сильные моменты, возможности и опасности.

На следующем этапе внимание было сосредоточено на поиске целесообразного использования выявленных действующих факторов, которые давали бы возможность расширить сильные стороны города, и сузить отрицательные аспекты, слабые стороны и опасности. Для нахождения лучшего варианта использования факторов был выбран следующий ход решений:

1.  Формулировка видения стратегического развития города  (см. настоящий том глава 1.2).

2.  Для претворения в жизнь видения требуется разработка стратегий пользования землей, отражающих самые целесообразные виды использования ресурсов и факторов на основе сетевого метода. Стратегия пользования землей была выработана на основе анализа существующей ситуации, и тематических видений развития, предложенных  в ходе проводимых собраний рабочей группы. Как настоящая ситуация, так и перспективы на будущее рассматривались посредством т.н. “сетей” (см. глава 1.2).

3.  Соответствие разработанной стратегии пользования землей с реальностью проверялось путем исследования школьников. Исследование проводилось среди шестиклассников школ Нарвы, с помощью простейшей методики, когда у детей выяснялись красивые-некрасивые, приятные-неприятные места и улицы, места встреч с друзьями и плохой кампанией, места опасностей и приключений. Исследование детально рассмотрено в приложении общего плана № 3 (оформлено в отдельный том).

4.  В результате сравнения исследований со стратегиями пользования землей выяснилась общая состоятельность последних, разница была выявлена только в ситуациях конкретной актуальной политики. На основании проверенной стратегии пользования землей для общего плана были разработаны последующие предложения пользования землей, которые отражают целесообразные виды пользования ресурсами или выражают реальную стратегию.

5.  Во время всего процесса была проведена оценка влияний на окружающую среду.

Нахождение элементов хода решения вышеописанных факторов и целесообразных видов пользования землей подлежат постоянному развитию, что представляет собой динамическую систему,

поддерживающую развитие города.

1.2 Стратегическое видение города Нарвы

Для планирования, как любой организации, так и стратегических процессов самоуправлений, следует умело определить стратегическое видение или ситуацию, как видят их жители, руководители города и лица, определяющие будущее города.

Видение оказывается тем эффективнее, чем конкретнее и лаконичнее оно сформулировано. Хорошее видение должно отчетлитво отличаться от видений аналогичных организаций (т.е. от видений других городов и регионов Эстонии).

В сравнении с другими городами Эстонии, ситуация в городе Нарве является в некотором смысле уникальной, так как:

· имеется большое влияние на город внешних факторов (железная дорога, энергетика, граница), кроме того, город расположен в непосредственной зоне интересов государственного и международного значения.

· город, как пограничный, имеет уникальное месторасположение, как в географическом, геополитическом, так и в культурном отношении.

· население составляют, в основном, не эстонцы.

· город имеет богатую историю.

· большое ландшафтное разнообразие месторасположения города.

· по сравнению с другими городами Эстонии, в Нарве еще не сложилась система достаточно развитых социальных инфраструктур (в основном, коммерческих и обслуживания). 

· большой потенциал рабочей силы (в основном, в части работников, имеющие промышленную подготовку).

· у города четко образовался имидж промышленного города.

Исходя из вышеизложенного, ключом развития города Нарвы является, не столько лучшее использование ключевых ресурсов, сколько умелое комбинирование разнообразием ресурсов города  для благосостояния жителей города. Это может быть достигнуто формированием и развитием разных сетей, как в развитии городского пространства, так и в части общения людей в городе и вне города.

Стратегическое видение города Нарвы

Нарва как город сетей (Network City).

В видение будущего, город Нарва должен представлять собой активный, открытый коммерческий, промышленный и культурный центр. Нарва активно развивает связи, как с Западом, так и  с Востоком, оказываясь своеобразным культурным и коммерческим мостом (в широком смысле коммерческая и культурная сеть). В Нарве должен функционировать коммерческий центр, многократно возрастает удельный вес туризма, благодаря тесным связям с другими регионами Эстонии, и с находящейся по соседству  Россией, что возможно при полном использовании имеющегося потенциала для отдыха в Нарва-Йыэсуу (туристическая сеть).

В городе несколько кинотеатров, театров, а также функционирует несколько спортивных сооружений, имеющих общегосударственное и международное значение. В городе одно или несколько среднетехнических училищ и университетов, где особое внимание уделяется изучению инфотехнологии, маркетинга, менеджмента и языков. Специалисты, получающие в школах хорошую подготовку, являются ценной рабочей силой во всем регионе, при этом резко растет потребность и в высококвалифицированных кадрах. Увеличивается удельный вес наукоемких производств, Нарва становится центром, предлагающим услуги интернета и производства программного обеспечения компьютеров (коммерческая сеть и сеть малого производства).

Внешний вид города меняется до неузнаваемости, во первых благодаря реставрации и реновации центра, а также реконструкции промышленных территорий и открытию закрытых зон. По всей длине открыт берег реки, где сосредоточены аллеи и кафе, которые становятся любимым местом для проведения досуга и отдыха для жителей города и его многочисленных гостей. Приведенные в порядок водоемы в южной части города, которые особенно популярны во время летнего периода, благодаря быстро нагревающейся воде в начале лета и развитому доступу, а также умело спланированным сооружениям для проведения свободного времени. Своеобразным и популярным аттракционом становится луна-парк на набережной (сеть отдыха).

Город оказывается современным узлом дорожного движения, параллельно с железной дорогой проходит транзитная магистраль, являющийся важнейшей соединяющей артерией в оживленном авто транзите между Востоком и Западом. Благодаря хорошо развитому обслуживанию на трассе и привлекающим огням центра города, Нарва становится одним из любимых мест для остановок в рабочих поездах и для отдыхающих (транзитная сеть).

Дополнительно к вышесказанному, для обоснованности статуса Нарвы, как города сетей, служит то обстоятельство, что при стратегическим планировании города за основу были взяты сети формирования пространственных связей между территориями с похожими функциями. При комбинировании разных сетей давались разъяснения в том, какие возникшие связи нуждаются в большем
внимании при управлении городом. Например, сеть сооружений для проведения свободного времени имеет связь с зеленой сетью, район магазинов и коммерческой деятельности годится там, где  оказывается наибольшее скопление пешеходов и т.д. Подобные сети дают больше возможностей для динамической планировке и наблюдению за происходящими процессами.

Детальнее сети описаны в главе 1.4.

1.3 Основные направления территориально-экономического развития города Нарвы

· Изменения в экономической среде -

· разнообразность вторичных секторов и качественное развитие; интенсивное использование территорий; изменения в размещении территорий, нецелесообразность резервирования дополнительных территорий

· третичный сектор (в т.ч. обслуживание) как качественное, так и количественное расширение, целесообразность резервирования дополнительных территорий

· Изменения в жизненной среде -

· в отношении населения не предвидится значительных изменений, изменится возрастная структура населения (уменьшается население трудового возраста и возрастные группы детей, увеличивается возрастная группа престарелых)

· Увеличивается возможность для проведения отдыха, развивается центр города, центры спорта и культуры

· улучшается качество природной среды - уменьшение загрязнения воздуха и воды, а также происходит снижение рисков

Для разностороннего развития города Нарвы необходимы следующие территориально-экономические переустройства:

· уплотнение и связывание коммерческих территорий

· постепенный вывод промышленных территорий за пределы центра города, или развитие т.н. “бутербродов” в центре города и жилых районах,

· оживление жилых районов

· разрежение территорий общего пользования (в том числе зеленых территорий)

1.4 Формирование стратегии пользования землей

В границах города люди имеют разные дела, в общем, по роду действий, их можно делить на три группы: работа и учеба; проведение свободного времени и домашняя занятость. Действия имеют разные точки направленности или места, где ими увлекаются. Пункты направления или места имеют разные ценности, которые превращают их подходящими для увлечения конкретного действия.

По многим причинам всякое пространство может иметь определенную ценность. Ценность - это способность вызвать у Человека (Окружающей среды) удовлетворение. Индикатором ценности пространства является интенсивность пользования им или желания пользования.

Причины, по которым пространство имеет ценность, также можно разделить на три группы:

· экономические (выгодное расположение в отношении разных ресурсов, например, дороги для движения, горючий сланец, рабочая сила)
· социальные (история, культура, среда)
· природные (красивая местность, свежий воздух, природное разнообразие)
Ценности
Действия - пункты направления

экономические (выгодное расположение в отношении разных ресурсов, например, дороги для движения, горючий сланец, рабочая сила)

работа-учеба --> школы, места работы в промышленности, обслуживании и т.д.

социальные (история, культура, среда)

проведение свободного времени  --> территории отдыха на природе, культурные и спортивные объекты

природные (красивая местность, свежий воздух, природное разнообразие)

домашняя занятость --> дом, приятное окружение



Через конкретную ценность или ценности пункты направления или места какого-то действия становятся удобными и атрактивными 

(например, приятная окружающая среда дает возможность пользоваться местом, как территорией отдыха, выгодное расположение около главных дорог движения дает возможность сооружать коммерческую территорию, которая предоставляет места работы и услуги, городское пространство с приятной исторической средой является хорошим местом не только для проживания, но и приятной культурно-развлекательной территорией).

Если пространство имеет несколько разных причин быть ценным, тогда можно назвать его ценным пространством или качественным пространством (открытое помещение для пользования), а возможно, потенциально ценным пространством (закрытое помещение). Разница между качественным пространством или потенциально ценным пространством определяется открытостью/закрытостью, потому что, для качественного пространства характерен интерес к нему людей, где приятно находиться - район с приятной средой. Качественное пространство, имеющее определенные ценности, подходит также для разных увлечений. Общей целью развития города является создание более благоприятных возможностей для широкого и эффективного использования потенциально качественного (в данный момент закрытая территория, имеющая ценность) пространства.

Ценность пространства придает этому месту определенную идентичность. Вокруг пункта направления действия возникает ореол влияния, который базируется на визуальном воздействии идендитета места и городского пространства. Величина ореола и его интенсивность зависят от идендитета и мощности визуального воздействия (например, несущая ясный идендитет и имеющая сильное визуальное воздействие в пространстве города, историческая территория Кренгольма, имеет интенсивный ореол воздействия, при этом, в связи с ясным идендитетом является частью качественного пространства).
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В городе Нарве относительно хорошо различаются т.н. “облака” жилья, работы, отдыха и т.н. неотложные  услуги (банки, магазины, поликлиники и другие учреждения обслуживания).



Функциональное т.н. “облако” мест учебы и работы (существует и после планирования).



Функциональное т.н. “облако” местожительств (существует и после планирования).



Функциональное т.н. “облако” неотложных услуг (существует и после планирования).



Функциональное т.н. “облако” проведения свободного времени (существует и после планирования).

В это же время бросается в глаза, что территория покрытия указанными т.н. “облаками” - относительно маленькая, т.е. часто территории работы, учебы и отдыхą находятся далеко друг от друга.

Близко расположенные т.н. “облака” оказывают, в основном, друг на друга сильное положительное влияние, так как люди в своем дневном движении должны проходить разные функциональные т.н. “облака” - приходя с работы домой, заходят в магазин и к зубному врачу, дома питаются, меняют одежду и после этого идут проводить свободное время. Для удобства человек  заинтересован в том, чтобы пункты направления по возможности были бы в одном районе или находились бы “по дороге”. В связи с этим вокруг близко находящих друг другу т.н. “облаков” возникает кумулятивный эффект. Важным моментом является также и количество пунктов направления с определенными функциями - в центре города находящаяся коммерческая территория состоит из разнообразия магазинов и учреждений обслуживания, которые в своем действии поддерживают друг друга. Соединением пунктов направления действий через дорожное движение возникают сети, узлами которых и оказываются близко находящиеся друг к другу окутывающие пространство функциональные т.н. “облака”. Друг другом накладывающиеся т.н. “облака”, в принципе, представляют  собой полифункциональные территории, находящиеся в городском пространстве, которые часто по характеру являются  местами публичного пользования. Территории интенсивного пользования качественным пространством, имеющие несколько ценностей и подходящие для многих действий, часто перекрываются между  собой.



Территории города интенсивного пользования = места работы и учебы + места жительства + неотложного обслуживания + проведение свободного времени

Можно сказать, что человеку нравится действовать, прежде всего, в ценных местах городского пространства - на открытой территории, которая имеет несколько ценностей в качественном пространстве. Это должно определять главную цель планирования городского пространства, для чего следует расширять качественное пространство и покрывать качественным пространством и районы интенсивного пользования, чтобы предоставить возможность человеку находиться в приятном ему в качественном пространстве.



Расширение качественного пространства (пространство, имеющее несколько ценностей) путем действий, запланированных общим планом. 


Покрытость перспективного пространства и районов интенсивного пользования.

Одной из возможностей расширения качественного пространства и районов интенсивного пользования является т.н. метод “бутерброда”. Метод “бутерброда” описывает полифункциональное городское пространство, которое представляет собой многоэтажные застройки, где каждый этаж имеет определенные функции. Как правило,  первые этажи сохраняются под помещения, предназначенные для всеобщего пользования (в виде общественных услуг или коммерческого обслуживания), под коммерческую деятельность или производственную деятельность, не оказывающую воздействий и влияний на окружающий мир (например, программное обеспечение для компьютеров), размещение заведений развлекательного типа и квартир, обычно предусматривается на более высоких этажах.


Формирование такого полифункционального городского пространства, кроме территорий, имеющих качественное пространство, предусматривается также и на жилищных землях, находящихся вблизи дорог легкого и автотранспортного движения.


“Бутербродные территории”

“Бутерброд” или полифункциональность городского пространства на разных уровнях гарантирует круглосуточное  пользование им и значительно снижает нагрузку движения в самом городе,  что соответствует принципам наилучшего решения экономного развития.

Краткое изложение формирования стратегии пользования землей

Люди занимаются разными действиями, которые имеют пункт направления или места прохождения действий.   

(
Ценности определенного места дают возможность увлекаться действием в определенном месте.

(
Качественное пространство имеет несколько ценностей - в случае открытости и доступности, и потенциально качественные пространства - если они закрыты. 

(
Места имеют т.н. “облака“ влияния, которые основаны на визуальным воздействии идендитета и городского пространства.

(
Люди в своем движении должны проходить через разные функциональные т.н. “облака“.

(
Комфортно, если т.н. “облака“ находятся поблизости, и/или они очень сильны.

  (
При соединении пунктов направления действий с дорогами дорожного движения и покрытием т.н. “облаками“, формируются сети, в узлах которых находятся полифункциональные открытые территории с интенсивным пользованием. 


                                      (                 
На районы интенсивного пользования должно распространяться качественное пространство, чтобы у людей была постоянная возможность находиться в качественном пространстве. 

 

Стратегии пользования землей









Качественное пространство

Общей целью развития города для создания наилучшего благосостояния, является,  по возможности, наиболее эффективное вовлечение в пользование потенциально качественного пространства (в настоящий момент, закрытые пространства с несколькими ценностями). Пользование городским пространством осуществляется по методу т.н. “бутерброда“, который гарантирует пропорциональное развитие коммерческих и жилых районов, а также районов обслуживания, на основе принципов экономного развития.

В качественном пространстве предусматривается сокращение производства и постепенное выведение его за пределы города, поскольку другие функции несут с собой больше благосостояния.

Сооружению новых зданий должен предшествовать архитектурный конкурс идей, при этом первостепенное значение отдается учету маркировки городских элементов, имеющих историческо-архитектурную и культурную ценность (бастионы, историческая сеть улиц). Особым проектным районом определен т.н. тематический парк старого города, где историческое городское пространство требует отдельного рассмотрения.

В качественном пространстве большое значение имеет озеленение. Важным районом для отдыха формируется развивающийся прибрежный коридор отдыха, образующий кольцо вокруг старого города.   
Коммерческие  земли

Для содействия в городе Нарве развитию экономической среды  полифункционального города, и расширения оставшейся на втором плане третичной сферы, следует резервировать дополнительно коммерческие земли. Можно выделить следующие функциональные районы:

· Коммерческий район, находящийся в качественном пространстве -

     в основном офисы, общественное обслуживание и розничная 

    торговля.

· Локальные (местные) центры в районах Суттгофа, Пяхклимяэ и Сийвертси - в основном коммерческое обслуживание.

· Район оптовой торговли, на месте производственной территории по улице Раху, Таллиннского шоссе и на участке между железной дорогой.

Также предоставляется возможность для возникновения коммерческих услуг в жилых районах, с получением жилыми территориями второстепенной функции коммерческой земли. Формирование территорий смешанных функций определено близостью проходящих дорог (см. схема т.н. “бутербродных“ территорий).

Производственные территории

При территориальном развитии зон промышленности и производства исходили из условий, складывающихся в окружающих пределах производства. Производство, влияние которого не выходит за пределы границ зоны производства, (исключая места, где остальные функции являются более целесообразными) может находиться и в центре города. Производственные предприятия, основное влияние которых выходит за пределы производственных предприятий должны размещаться в юго-западном районе города, по другую сторону от буферной зоны. Степень влияния выражается в градиентах влияния. Градиенты влияния базируются на действующих нормативах (в пределах влияния не должны появляться показателей максимально допустимых действующими нормативами), допустимое влияние увеличивается в сторону юго-запада.



Исходя из возможных изменений в экономической структуре города, выражающихся, в первую очередь, в росте сектора обслуживания, будет происходить постепенная замена назначения производственной земли  функцией  коммерческой земли. 

Следует увеличить интенсивность производственных земель в южной части города, пользование производственной землей в других районах города следует решить по принципу полифункционального метода т.н. “бутерброда”.

 Жилые территории
Исходя из существующей ситуации и вероятных направлений, в Нарве планируется новая жилая земля, как в виде земли под индивидуальное строительство, так и под многоэтажные жилые дома. Для гарантий круглосуточного использования жилых территорий города и уменьшения интенсивности дневного дорожного движения, жилым территориям предполагается придать дополнительное назначение коммерческих и производственных земель, а также назначение земель под общественные здания. 
Планируемые новые земли под жилые дома, предусматривается застраивать на методе т.н. “бутерброда”, в качественном же пространстве, землям не придается дополнительного назначения производственных земель.

На существующих и планируемых территориях под многоэтажные жилые дома, следует решить целостность дворовых территорий - озеленение, парковка, детские площадки.

Зоны отдыха

При планировании дальнейшего развития, основной целью является обеспечение жителям города первичных возможностей для отдыха в местах на расстоянии пешеходной прогулки. Зеленые коридоры должны соединять жилые районы с районами мест работы и обслуживания. 

Следует увеличить разнообразие видов отдыха, прежде всего с помощью изыскания дополнительных ценностей зеленых зон: освещенные тропы для бега и катания на лыжах, площадки для гольфа, парки отдыха у водоемов с возможностью брать на прокат средства для движения по воде, ландшафтные трассы для велосипедов и мотокросса. Также планируется сооружение специфических аттракционов (например, сооружение шахматного поля под открытым небом с метровыми шахматными фигурами в парке Кереса).

На водоемах - река, водохранилище, пруды в районе Паэмурру - следует сооружать места для купания и плавания.

Дополнительно сформированной для общественного пользования сети зеленых зон (парков) и системы кулисного озеленения, предусматривается создание/сохранение зеленой сети с экологической функцией, которая охватывала бы и закрытые территории (производственные территории и земли под индивидуальными домами). Создание высококачественного озеленения  необходимо там, где дело имеется с кулисами или территориями, являющимися частью экологической сети.

Зеленые структуры
Настоящий общий план продолжает развитие системы, основанной на предыдущих документах и десятилетиями/столетиями выработанного планирования озеленения. Главной задачей является создание и сохранение зеленых структур, которые гарантировали бы самое оптимальное выполнение разнообразных функций зеленых структур (экологическая, эстетическая, связанная с отдыхом и т.д.), считаясь при этом с условиями современного города и принимая во внимание точку зрения естественных наук.

Зелеными структурами рассматриваются в данном плане все природные и полу природные сосуществования растений, независимо от конкретного состава их видов, пользования землей или ее владения. Зеленая зона, в целом, образует экологическую сеть, так как ухоженные общественные парки, озеленение садов индивидуальных домов, а также кустарники залежных земель, имеют аналогичную роль при нейтрализации/буферизации различных загрязняющих веществ (автомобильное движение, загрязнение от производства). Кроме экологической функции, озеленение выполняет и разного рода иные функции - общественные территории отдыха (например, парки прибрежная тропа), зоны отдыха с ограниченным пользованием (например, сады индивидуальных домов), эстетические и дизайнерские элементы (парки, цветочные клумбы, индивидуальные сады и др.), площадки, требующие специфического покрытия (футбольные стадионы) и другие.

Основная цель, которая преследуется при планировании зеленых структур, это оптимальное комбинирование выполнения различных функций озеленения (экологическая буферная зона/экосеть, кулисы, смягчающие отрицательные влияния на окружающую среду, территории отдыха с озеленением и оформление городской среды). При создании зеленой сети старались использовать как можно больше зеленых зон.

При планировании зеленых структур, главным фактором является экологическая сеть, действующая местами в роли, выполняющей и другие назначения (например, как зона отдыха или кулисное озеленение у дорог) и/или поддерживает озеленение, находящееся вне главных коридоров экологической сети. Несущие коридоры экосетей должны быть достаточно широкими и непрерывно соединены между собой (т.е. образовывать сеть). При этом не важно, находится ли главный коридор экосети на территории городских, частных или государственных землях, главным является гарантия  сохранности озеленения на территории, фиксируемой коридором. Для более эффективного использования средств по уходу за озеленением и городским пространством, целесообразно использование коридоров экосетей, это выгодно и для выполнения других целей, связанных с озеленением (территории отдыха, оформление города, нейтрализация загрязнения).

При планировании качественных зеленых зон  (прежде всего, парки) для отдыха, учитывалось то обстоятельство, чтобы они располагались в местах на расстоянии пешеходной прогулки во всех частях города. При планировании исходили из сформировавшихся на сегодняшний день территорий отдыха и направлений при создании новых территорий. Для увеличения атрактивности и разнообразия возможностей, необходимо гарантировать простой и приятный подход легкого транспорта, сооружения для проведения свободного времени (желоб для катания на рула, шахматы под открытым небом и т.д.), скамейки, детские игровые площадки и безопасность.


Для снижения загрязнения, причиняемого челевеческой деятельностью, предусматриваются разные буферные зоны и кулисы. У дорог/улиц с большим движением для этого служат аллеи. Для смягчения отрицательного влияния на окружающую среду от производственных зон, следует создавать высококачественное озеленение (например, в южной части зоны отдыха Паэмурру).

1.6 Определение условий экономного и длительного развития

В общем плане города Нарвы следует учитывать следующие принципы:

· Целью планирования территориально-экономического развития должно быть улучшение качества жизненной среды человека, при одновременном сохранении равновесия природной среды

· Закон экономного развития устанавливает, что планы развития городов и общие планы должны исходить из закона экономного развития.

· Экономное и длительное развитие становится возможным, при учете факторов экономного развития, а также вынесение решений на возможно низшем административном уровне, где получается лучший результат.

· Важным является распределительная (правительство и государственные предприятия, местные самоуправления, предприятия, организации и сами люди) ответственность: (1) в отношении существующей разнообразной и витальной экономики и ее действий, (2) каждый человек имеет занятость - при этом место его работы соответствует образованию.

С точки зрения применения общего плана города Нарвы важными являются следующие обстоятельства, которые гарантируют соответствие условиям экономного и длительного развития:

· Действие сетей партнерства экономного развития на разных этапах планирования, проектирования, процессов жизнеустройства. Административная система осуществлений общего плана содержится в предложении плана применения общего плана (IV т. общего плана).

· В общем  плане установлена содержательная связь юридических и финансово- политических принципов с другими действующими стратегическими планами, в том числе с законами, планами развития, планами инвестиций, а также с тематической и детальной планировкой и бюджетами. Указанные связи представлены в предложении плана применения общего плана (IV т. общего плана).

· Так как осуществление плана зависит от усилий каждого человека, то необходимым является последовательное содействие общественности при составлении и применении стратегических планов общего плана.

· Внедрение процедур оценки влияния среды при реализации экономной и уравновешенной строительной политики.

Принципы общего плана исходят из следующих стратегических документов:

1.  Стратегия охраны окружающей среды Эстонии (12.03.1997 г.):

· развитие сознательности в отношении к окружающей среде и бережному пользованию средой;

· развитие технологии бережливого отношения к окружающей среде;

· уменьшение влияния отрицательной энергетики на окружающую среду;

· улучшение качества воздуха, в том числе и уменьшение загазованности от транспорта;

· развитие переработки отходов, уменьшение образования отходов и стимуляция равновесия;

· ликвидация загрязнений отходами;

· защита и экономное использование грунтовых вод;

· рациональное использование водных бассейнов, а также защита грунтовой воды морского побережья;

· сохранение разнообразия местностей и жизненных форм;

· превращение технической среды в более гуманное. 

2. Закон о здоровьи населения (14.06.1995 г.)

Целью общего плана, исходя из закона о здоровьи населения, является защита здоровья человека и предотвращение заболеваний, которая достигается с помощью систем вспомогательных ресурсов самоуправлений и государства. Главной задачей является создание безопасной среды для здоровья, которую можно осуществить через общий план.

Основные требования к жизненной среде и защите здоровья:

· человек не имеет права своим действием  ухудшать жизненную среду и подвергать опасности здоровье другого человека;

· питьевая вода должна быть безопасна для здоровья человека;

· здания, сооружения и транспортные средства должны быть спроектированы и построены так, чтобы целенаправленное пользование ими способствовало бы сохранению здоровья и учитывало бы потребности инвалидов;

· условия учебы и работы должны быть безопасными для здоровья.

3.  Закон экономного развития.
· создание здоровой жизненной среды (чистый воздух, чистая вода, незасоренные территории, организованная обработка отходов и т.д.), в том числе снабжение всех районов города чистой питьевой водой;

· планирование городской экономики в направлении экономной среды, для удовлетворения интересов местного населения, избегая причинения ущерба интересам последующих поколений;

· при планировании предприятий и промышленности избегать и предотвращать нанесение урона окружающей среде, обращая внимание на причины, так как ликвидация последствий является более дорогой;

· создание возможностей отдыха на неиспользуемых территориях берегов рек и моря.

Задачи общего плана города Нарвы исходят из принципов экономного развития:

· При новых условиях планирования, используя лучшие возможности технологии, превратить промышленность, загрязняющую окружающую среду в промышленность, сберегающую окружающую среду;

· Снижение потерь энергии и материалов, используемых в производстве, уменьшение отходов и организация сбора отходов, в том числе ликвидация отходов производства и военных объектов;

· Уменьшение  эмиссии веществ загрязнения, в том числе планирование и развитие сетей канализации и устройств очистки. Устройства очистки следует планировать к местам сбора отходов.

· Территория и благоустройство производств должны выглядеть эстетично;

· Возможность целесообразного использования существующих

    зданий и особенно общественных зданий.

1.7 Оценка влияний на окружающую среду в общем плане

Оценка влияния на окружающую среду - это процесс, целью которого является выяснение, описание и оценка предполагаемого влияния на окружающую среду от планируемой деятельности, а также поиск самого оптимального варианта планируемой деятельности для избежания или смягчения вредного влияния.

При составлении общего плана города Нарвы одновременно с планированием была проведена оценка влияния на окружающую среду, что является хорошим примером современного планирования. Одновременной оценки процесса планирования и влияния на окружающую среду требует и вступивший в силу 1 января 2001 года закон об оценке влияния на окружающую среду и аудита среды (RT I 2000, 54, 348).

Самой общей целью оценки влияния на окружающую среду общего плана города Нарвы является содействие составлению, как можно лучшего общего плана, на базе существующих в данный момент информации и условий. Возможный наилучший план означает - использование ресурсов (средства жителей города и гостей, время и качество жизни, природные и возведенные объекты, бюджет городского управления, вложения инвесторов и т.п.) таким образом, чтобы создаваемое благополучие экономические дивиденды,

удовлетворение потребностей жителей и гостей города, сохранение природных и культурных ценностей) были бы максимальны.

Дополнительно к вышесказанному, целью оценки влияния на окружающую среду является сделать общий план понятным широкой общественности. Оценка влияния на окружающую среду поможет выяснить также, как и почему пришли к окончательному решению планирования.

Методика работы

Процедура оценки влияния на окружающую среду сформировалась в мире в течение десятилетий, и дело имеется с относительно стандартным процессом. В то же время, существует очень широкий выбор методик, используемых в процессе, предположительно, встречаются сотни методов оценки влияния на окружающую среду. Меньше сформировано методов оценки влияния на окружающую среду для планирования (т.н. стратегическая оценка влияния на окружающую среду - Strategical Environmental Assessment). При выполнении данной работы были учтены требования для проведения оценки влияния на окружающую среду, установленные законодательством эстонской Республики, опыт других государств и предыдущий опыт фирмы Хендриксон & Ко в области общих планов и стратегических детальных планирований (Пярну, Таллинн, Нарва-Йыэсуу, Курессааре, Пайде, Сууре-Яани и др.), а также опыт других фирм и самоуправлений в Эстонии и в мире.

Оценку влияния на окружающую среду общего плана города Нарвы можно разделить на следующие этапы:

1. Составление общего обзора окружающей среды
Сбор исходных данных, их систематизация и анализ. Описание существующей ситуации. Оформление тематических карт. Выяснение наиболее важных факторов влияния (ключевые факторы) на окружающую среду и их углубленное рассмотрение. Анализ природной среды города Нарвы и  анализ факторов, влияющих на нее.

2. Оценка влияния на окружающую среду по альтернативным предложениям планирования.

    Постоянное сотрудничество и обмен идеями/точками зрения 

    в процессе планирования между его участниками.

    Оценка альтернативных и новых предложений. Выдвижение 

    альтернативных смягчающих мер альтернативным методам 

    планирования.

3. Оценка влияния на окружающую среду по предложениям, выдвигаемым в процессе планирования (окончательная версия),

     выработка смягчающих мер отрицательных влияний на

    окружающую среду, определение дополнительных условий

    применения плана и участие в выработке предложений плана

    применения планировки.

4. Оформление/интеграция отчета оценки влияния на окружающую среду в виде документа общего плана и участие в открытых обсуждениях/выставках. Составленный обзор влияния на окружающую среду в общем плане города Нарвы представлен в I томе Общего плана города Нарвы - Обзор существующей ситуации.
В процессе планирования существенная часть работы по оценке влияния на окружающую среду проводилась при постоянной оценке альтернативных планирований, в выработке смягчающих мер, в фиксации уточняющих условий и в выработке дополнительных альтернативных условий на этапе формирования и составления стратегии пользования землей.

Для получения наиболее достоверной картины об альтернативных предложениях планирования и его разделов в части влияния на окружающую среду, во всех томах настоящего общего плана в соответствии с общей структурой документа представлены разделы, рассматривающие влияние на окружающую среду. 

Придание гласности оценки влияний на окружающую среду состоялось вместе с оглашением планировки в соответствии с требованиями закон планирования и строительства.

II  ИЗМЕНЕНИЯ, ЗАПЛАНИРОВАННЫЕ ОБЩИМ ПЛАНОМ

2.1 Основная структура города

2.1.1 Принципы

В основной городской структуре сохраняется деление на жилые районы  в северной, и на промышленные территории, в южной частях. Существенным дополнением планируется сооружение обширных территорий отдыха южнее железной дороги - около прудов парка отдыха Паэмурру и зону отдыха Кадастику западнее улицы Электростанции, что дает возможность разнообразить монофункциональных промышленных территорий. Между зонами отдыха и промышленными территориями предусмотрены буферные зоны с озеленением.

Северная жилая территория расширяется вдоль направления Нарва-Йыэсуу до границы города, посредством резервирования земли под индивидуальное строительство. Компактность города сохраняется посредством изменения функции гаражных товариществ южнее Таллиннского шоссе - в коммерческие земли. На границе города, южнее Таллиннского шоссе, запланирована зона отдыха, возможно, со стадионом. Планирование названных территорий делает первое пространственное впечатление о Нарве наиболее открытым и 

приветливым. 

Общим планом запланировано направить транзитное движение через город по новому сооружаемого шоссе вдоль железной

дороги. По предварительным альтернативным анализам, легковым автомобилям разрешается въезд в город вдоль Таллиннского шоссе. В соответствии с нормами проектирования шоссе (TSMm RTL 2000, 23, 303) § 1.2.1 раздел 4, о решении целесообразности застройки сложного и широкомасштабного сооружения для движения, перед составлением общего плана или в процессе его составления, следует провести расчет его окупаемости и осуществления. Названные исследования включены в предложения плана применения общего плана.

Оценка влияния на окружающую среду

Дальнейшее развитие сформированных жилых (на севере) и промышленных (на юге) территорий города является суммарно положительным при влиянии на окружающую среду. Такое развитие дает возможность привести в порядок широко используемые производственные земли и пустыри в южной части города, которые в противном случае причиняли бы разнообразные риски для окружающей среды (например, самовольно образованные свалки). Существенным является доведение до минимума отрицательных аспектов среды, возникающих с таким полярным размещением -  

влияния, (загрязнение атмосферы, шум, вибрация и др.) вызванные увеличением транспорта (ежедневное движение между местожительством и местом работы) и производственные территории, находящиеся в неблагоприятном положении в отношении основных ветров. Смягчающими мерами  являются хорошо функционирующая организация движения, трассы для легкого движения, политика общественного транспорта, закладка зеленой сети и другое.

Планируемые зеленые зоны и зоны отдыха южнее железной дороги имеют положительное влияние на окружающую среду. В южной части зон отдыха необходимо закладывать озеленение, которое образовывало бы буферную зону между развивающимися производственными землями и зонами отдыха и жилья (Паэмурру, Кренгольм).  При использовании прудов Кадастику местам для купания, следует гарантировать соответствие нормам охраны здоровья (нормы пляжам и купанию на воде RTL 2000, 64, 407).

При расширении жилищных территорий вдоль реки, севернее, следует гарантировать минимальное причинение вреда берегу реки. Для возможных территорий с уменьшением зоны запрета на строительство, следует провести оценку влияния на окружающую среду в стадии детального планирования. Новые жилые районы следует обеспечить канализацией или другим образом (например, индивидуальные сооружения чистки сточных вод) гарантировать 

очистку сточных вод, до отвода их в окружающую среду. При более детальном планировании строительной деятельности в районе, следует учитывать меняющиеся строительно-геологические условия, так как новые жилые районы располагаются частично на глинтовой основе и в зоне реки (высокая грунтовая вода, нестабильная почва и т.д.).

Изменение назначения земли под гаражами, южнее Таллиннского шоссе, в коммерческие, является предложением планирования, уменьшающим риск на окружающую среду. Так как в следствии проводимого в гаражах ремонта автомобилей и попадания разных веществ (аккумуляторы, масла и др.) на почву, причинило загрязнение, то для дальнейшего развития территории следует на стадии детального планирования провести оценку влияния загрязнений на окружающую среду и, при необходимости, провести исследование  загрязнений почвы/аудит и состояния окружающей среды.

Сооружение стадиона возле Таллиннского шоссе является нейтральным по отношению влияния на окружающую среду.  

Видимо, неблагоприятное месторасположение - далеко от центра города - смягчено хорошим местом возле существующих и планируемых/развивающимся коридоров движения, и поэтому повышение нагрузки движения не ухудшает существенно состояние окружающей природы (загрязнение атмосферы, шум, вибрация и др.). При проведении мероприятий, популярных и за пределами города (большие турниры, концерты и др.), предотвращается напрасное попадание приезжающих зрителей в центр города.

Направление транзитного движения через город по планируемой дороге, параллельно железной дороге, принесет с собой и отрицательные, и положительные влияния на окружающую среду. Конкретнее рассматривается эта тема в главе 2.2.

2.1.2 Деление города на части

В ходе составления общего плана считалось целесообразным делить город на анализные районы, которые содействовали бы осуществлению анализа городского пространства и как можно детальнее передавали бы условия для детального планирования, установленные общим планом. Разработка (см. III том общего плана), основанная на анализных территориях, делает пользование общим планом простым и требующим мало времени для заинтересованных лиц.

Основой при определении анализных территорий города Нарвы  были исторические части города, микрорайоны  советского периода и названия частей города, которыми пользуются жители. При делении территорий, планирующие лица обратили особое внимание на функциональную гомогенность и содержательную тождественность, что существенно упростило дальнейшую работу.  


2.2 Дороги, дорожное движение и транспорт

2.2.1 Общие принципы

В соответствии с законопроектом Эстонской Республики о нормах проектирования городских улиц (в дальнейшем EPN), планированию уличной сети и проектированию улиц должно предшествовать установление главных задач и класса города. Нарву, исходя из приведенного деления в EPN, принимая во внимание месторасположение жителей, административное устройство, обслуживающую жителей территорию, можно в перспективе рассматривать, как многофункциональный город, который по классификации относится к городам, имеющим функцию большого центра. 

Общие принципы организации дорожного движения

Организацией автотранспортного движения в городе следует решить следующие задачи:

· гарантирование возможности безопасного и плавного движения при приемлемых затратах

· как можно большее удаление движения автотранспорта от легкого движения

· уменьшение пересекающихся и переплетающихся между собой потоков движения 

При выборе уличных трасс и конструкций, дополнительно к экономико-техническим требованиям, следует учитывать и их предполагаемое влияние на окружающую среду на стадии строительства и эксплуатации.

Классификация улиц, местонахождения разно уровневых перекрестков и пересечений

Городская сеть улиц состоит из улиц, дорог и площадей. Улица является местом для движения автотранспорта и пешеходов, для установления техносетей, для закладки озеленения и иногда территорией для остановки и парковки автотранспорта. Улица располагается в среде с уже имеющимися или планируемыми зданиями. Дорога преследует те же цели, но она находится в среде без зданий или они размещены редко.

Городская сеть улиц и дорог делится по назначению на магистрали и дороги для подъезда. В соответствии с законопроектом EPN №17, магистрали должны обеспечить водителям быстрое, безопасное и плавное сообщение между местом жительства и местом работы, а также между центром региона и города. Дороги для подъезда должны гарантировать непосредственный доступ к владениям и соединять последние с улицей более высокого класса.

Магистрали делятся:
Подъезды делятся:

· Скоростные дороги
· Второстепенные улицы

· Главные улицы (дороги)

· Распределительные улицы
· Улицы (дороги) для перевозки грузов

· Внутриквартальные улицы



· Пешеходные улицы

· Пешеходные дороги

Технические характериситки улиц, обслуживающих движение

Свойство
Магистрали


Скоростные дороги
Главные улицы

 (-дороги)
Распределитель-

ные улицы

Проектная скорость, км/ч
90  80  70
80  70  50     
70  60  50

Обычное ограничение скорости, км/ч
80  70  60 
70  60  50
60  50  40

Пересечения
В основном разно уровневые
В основном

одноуровневые
В основном

одноуровневые

Линии общественного транспорта
Имеются
Имеются
Имеются

Остановки общественного транспорта
Вне полос движения
В основном

“в кармане”
В основном

“в кармане”



Пешеходное движение вдоль улиц
Не имеется 
Имеется
Имеется

Тяжелый грузовой транспорт
Имеется
Имеется
Имеется

Автотранспортное движение через город
Имеется
Имеется
Имеется как исключение

Внутригородское движение автотранспорта
Имеется
Имеется
Частое

Подъезд к владениям
Не имеется
Имеется
Имеется

Остановка
Не имеется
Имеется как исключение
Имеется

Парковка
Не имеется
Не имеется
Не имеет






Свойство
Подъезды


Второстеп.

улица
Улицы (дороги) для перевоз. грузов
Внутри кварт. улицы
Пешех.

улицы
Пешех. дороги

Проектная скорость, км/ч
30 40 50
50 40 30
20 30 -
20
20-30*

Обычное ограничение скорости, км/ч
30 40 50
50 40 30
20 30 -
20
-

Пересечения
Одноуровневые с распределительной улицей и улицей того же класса

Линии общественного транспорта
Как

исключен.
Имеются
Не

имеются
Как

исключен.
Не

имеются

Остановки общественного транспорта
В основном на полосе движения
В основном

в

“кармане”
Не

имеется
Как

исключен.
Не

имеется

Пешеходное движение вдоль улиц
Имеется
Имеется
Имеется
Часто
Часто

Тяжелый грузовой транспорт
Как

исключен.
Часто
Как

исключ.
Как

исключен.
Не

имеется

Автотранспортное движение через город
Не

имеется
Не

имеется
Не

имеется
Не

имеется
Не

имеется

Внутригородское движение автотранспорта
Как

исключен.
Как

исключ.
Не

имеется
Не

имеется
Не

имеется

Подъезд к владениям
Часто
Часто
Часто
Имеется
Не

имеется

Остановка
Имеется
Имеется
Имеется
Как

исключен.
Не

имеется

Парковка
Имеется
Как

исключ.
Имеется
Как

исключен.
Не

имеется

При выборе типа перекрестка следует первоначально исходить из функционального типа перекрещивающихся улиц, а затем от частоты перекрещивающихся потоков.

Месторасположения мостов

Мосты в городе Нарве остаются на следующих местах:

· Существующий Кренгольмский мост

· Существующий железнодорожный мост (следует расширить и реконструировать)

· Мост у Петровской площади

· Планируемый мост на острове Вяйкесаар.
Виды общественного транспорта, маршрутов и терминалов

Целью настоящей генеральной планировки является создание более гибкой и разнообразной транспортной системы. Общим планом предусмотрено сооружение сети маленьких автобусов, что позволяет регулировать нагрузку на линиях в зависимости от дней недели и часа пик. Остановки для маленьких автобусов не будут зафиксированы.

Междугородними видами средств транспорта остаются междугородние автобусы и поезда. Общим планом не предвидится изменений места автобусной станции междугородних автобусов и железнодорожного вокзала. Для более точного планирования развития общественного транспорта  необходимо составить план развития общественного транспорта, в ходе которого был бы рассмотрен и вопрос о целесообразности существующих автобусных маршрутов.

Общественный транспорт - оценка влияния на окружающую 
среду

Развитие внутригородского общественного транспорта имеет положительное влияние на окружающую среду, так как это приводит к уменьшению потребности в использовании автотранспортного движения и уменьшению в свою очередь суммарного отрицательного влияния движения на окружающую среду (выхлопные газы, шум и др.). Применение системы маленьких автобусов повышает качество услуг общественного транспорта и имеет более благоприятное влияние на окружающую среду, чем использование легковых автомашин. Кроме прямого уменьшения загрязнения от автотранспортного движения, имеется возможность, превращение всего городского пространства в более эффективное и качественное, благодаря активному развитию легкого движения. При развитии общественного транспорта следует обращать внимание на техническое состояние автобусов.

Месторасположение железнодорожного и автобусного вокзалов, учитывая направление дальних линий (из Нарвы практически только в западном направлении) видится как тупиковое, откуда автобусы (и железнодорожное движение в маленьком объеме) выезжают и въезжают, минуя через весь город. Альтернативным вариантом общего плана была рассмотрена идея перенесения автобусной станции в западную часть города, ближе к главным магистралям движения, уменьшив этим поездку автобусов через город туда и обратно до настоящей автобусной станции. Главной идеей альтернативы было то обстоятельство, что большая часть пассажиров живет в западных и северных жилых районах, которые располагаются  относительно далеко от автобусной станции, и поэтому поездка до вокзала вызывает дополнительную нагрузку в движении.

В плановом порядке было предложено, оставить автобусную и железнодорожную станции  на прежних местах с гарантированием их совместного функционирования. В аспекте влияний на окружающую среду, сохранение автобусной и железнодорожной станции на прежних местах, имеет положительное влияние, так как в видении общего плана одной из самых важных территорий развития в городе рассматривается именно район Йоаорг, то транспортный узел дальних линий непременно оживит развитие этого района. Размещение качественного узла общественного транспорта в непосредственной близости от центра развития города, делает расстояние между городами атрактивным и позволяет уменьшить междугородное движение легкового автотранспорта. Для лучшего обслуживания проживающих в западной и северной частях города разумно организовать остановку автобусов и у Таллиннского шоссе (на отрезке между улицами Кангеласте и Тиймана).
Общие принципы планирования мест для парковки автотранспорта

При планировании новых территорий следует предусматривать места парковки автотранспорта таким образом, чтобы избегать парковки на самих улицах.

Минимально необходимое количество мест для парковки в городе Нарве определяется на основании следующих нормативов (EPN № 17). 

Вид сооружения
Месторасположение сооружения




Центр города
Промежу-точная  зона гор.
Окраина города 

1. Учреждения




· новые, с большим количеством посещающих
1/140
1/80
1/50

· новые, с маленьким количеством посещающих
1/300
1/160
1/80

· существующие, с большим количеством посещающих
1/300
1/100
1/60

· существующие, с маленьким количеством посещающих
1/500
1/200
1/90

2. Высшая школа, профшкола 
1/500
1/200
1/100

3. Гимназия, основная школа
1/1000
1/200
1/150

4. Детский дом
1/600
1/300
1/200

5. Промышленное предприятие и склады
1/500
1/300
1/150

6. Станция обслуживания автомашин
1/90
1/60
1/50

7. Магазины




· новые
1/150
1/80
1/50

· существующие
1/180
1/100
1/60

8. Гостиница
1/500
1/200
1/100

9. Ресторан, кафе
1/500
1/200
1/100

10. Центр образования, общежитие учеников
1/600
1/200
1/150

11. Иные общежития
1/1000
1/350
1/200

12. Больница, поликлиника
1/300
1/200
1/100

13. Попечительский дом, 

дом для престарелых
1/500
1/300
1/200

14. Театр, концертный зал
1/300
1/120
1/80

15. Кино, церковь
1/500
1/180
1/100

16. Выставка, музей, библиотека
1/500
1/200
1/120

17. Спортзал, бассейн
1/100
1/50
1/25

18. Трибуна
1/250
1/100
1/50

19. Лодочная станция 
1/10
1/3
0,5

Примечание: Мессы, луна-парки и т.д. - на основании спец калькуляции.


Зоны для парковки 

I -
Центр города

II -
Промежуточная зона

III -
Пригород

В проекте планирования количество мест парковки определяется следующей  формулой:

P= Axn

где, 


Р - количество мест парковки

А - закрытая брутто-территория

n - нормативы парковки

2.2.2 Перспективная уличная сеть. 

Транзитные дороги через город.

Общим планом уезда Ида-Вирумаа запланирован новый участок дороги объезда шоссе Таллинн - Нарва (Е 20) через Рийгикюла.   

Существующим общим планом города Нарвы делается предложение отказаться от оснований новой трассы через Рийгикюла.

Альтернативы - при составлении общего плана рассматривали пять вариантов транзитной дороги:


А - от переезда железной дороги улиц 

Раху и Электрияаама тээ до пограничного 

пункта вдоль нынешней железнодорожной 
трассы 


А1 - с южной стороны нынешней 
        железной дороги


А1 - с северной стороны нынешней 
        железной дороги

В - участок дороги от переезда железной 
дороги на улицы Раху, вдоль 
Электрияаама тээ, Йоала тээ 
до дороги ведущий к дамбу


В1 - прямой участок дороги 
                     с Таллиннского шоссе

С - въезд в город разрезом от Таллиннского 
шоссе до железной дороги до границы города

Д - въезд в город вдоль Таллиннского шоссе 
до ул. Раху, переезд для тяжелого транспорта 
по ул. Раху до железной дороги


Д1 - прямой участок от Таллиннского 
        шоссе до границы города до 
       ул. Раху к дороги ведущий к 
     Хлебокомбинату

Е - проезд города северного направления   
При взвешивании различных вариантов, были вынесены следующие аргументы за и против:

А
плюсы
минусы


1. Благоприятная связь с Россией (существующий договор)

2. Общий таможенный пункт с железной дорогой
1. Сооружение множества мест для подъезда и выезда

 2.  Углубляет раскол в     

       пространстве города


2. Строительство моста самое дешевое (расстояние самое маленькое, прочная земля, четкие и благоприятные геологические условия)

3.  Поток ресурсов остается в       городе

4.  Транзитное обслуживание взаимосвязано с городским обслуживанием 

5. Оживление проблематичных районов города (ул.Ору, Паэмурру) 

6. Использование существующего транспортного коридора
3.   Требует сноса и ограждений

4.    Требует прокладки    

       железнодорожных

       переездов

5.    Могут возникнуть

       проблемы с 

       собственностью земли

6.    Некоторое ухудшение

       состояния окружающей

       среды из-за загрязнений

       от автотранспорта

А1
1. Приведение в порядок до неопределенного сих пор городского пространства

2. Множество существующей свободной земли
1. Ухудшение состояния окружающей среды,

        исходящее из-за загрязнений

        от автотранспортных средств



А2
1.  Ближе к центру города
1.      Мало свободных земель

В
1. Имеются дороги и проходы, расширение – не проблема

2. Оживление коммерческих территорий (гостиницы, обслуживание трассы); деятельности в порту; промышленных территорий (задействует выведению за пределы города промышленность)

3. Мало влияет на жилые районы и районы отдыха

4. Мало пересечений с существующей сетью дорог
1. Не приемлемо Российской

стороне

2. Требуются существенные

изменения в структуре

3. Требуется сооружение

нового таможенного пункта

и моста

4. Мало пользы для жителей

города, не оживит 

обслуживания в городе

5. Трасса длиннее

6. Неясные геологические условия



С
1. Хорошие геологические условия

2. Возможность обслуживания трассы и возможное складское хозяйство с планируемым центром логистики железной дороги

3. Возможное положительное влияние на район Ольгино
1. Неясная точка зрения волости

Вайвара

2. Отвлекает внимание туристов

от центра города

3. Прокладка новой трассы-

дорогая

D
1. Существующая трасса, возможность расширения

2. Образует круговую дорогу, объезд

3. Возможность развивать коммерческую функцию в настоящих гаражных товариществах, для въезда в город нет необходимости сворачивать с трассы, привлекают “огни города”

4. Вероятно, не возникнут проблемы собственности земли
1. Близость жилых домов



D1
1. Дорога прямее 

2. Жилые дома находятся на удалении
1. Сооружение новой трассы дороже




Е
1. Движение проходит мимо центра города


1. Сооружение новой трассы 

     является дорогим

2. Река на этом месте широкая-

сооружение моста очень

дорогое

3. Может увести поток ресурсов 

      мимо города

2.2.3 Улицы и дороги - предложения, предусмотренные общим планом 

Результатом анализа альтернативных транзитных трасс, выделился как наиболее подходящий - вариант А1, в соответствии с которым движение направляется на новый отрезок шоссе, проходящему вдоль железной дороги, от железнодорожного переезда улицы Раху и Электростанции до пограничного пункта. Для въезда в город на первых порах используется Таллиннское шоссе. При пересечении Таллиннского шоссе с улицей Раху движение тяжелогрузного транспорта направляется на первом этапе действия общего плана мимо города по улице Раху до нового отрезка дороги.

Основываясь на исследовании окупаемости, следует выбрать самый целесообразный вариант для соединения Таллиннского шоссе и планируемого отрезка дороги.

Дополнительно к новому отрезку транзитной дороги, общим планом предусмотрено планирование следующих отрезков дороги:

1. Переезд для легкого транспорта с транзитного коридора на отрезке улиц Тиймани и 6-ой Паэмурру.

2. Переезд для легкого транспорта с транзитного коридора на отрезке проспекта Выйду и 2-ой улицы Паэмурру (на втором этапе общего плана).

3. Переезд для автомобилей с транзитного коридора на отрезке улиц Пушкина и Йоала над существующим пешеходным мостом.

4. Продление улицы Ваксали до улицы Кереса.

5. Продление проспекта Кангеласте в сторону Нарва-Йыесуу до границы города.

Планируемые переезды транзитного коридора помогут уменьшить раскол в городском пространстве и соединят южную и северную территории города в одно целое. Переезд Тиймани-Паэмурру позволит жителям районов Кадастику и Паэмурру удобнее  добраться в запланированный общим планом парк отдыха Паэмурру. Расширение переезда улиц Пушкина-Йоала для транспортных средств позволит более удобный подъезд из южной части города к планируемому коммерческому центру в районе улицы Ваксали. Реконструкция и прокладка дороги вдоль прибрежной тропы поможет оживить зону отдыха на берегу реки.

2.2.4 Дороги для  движения человека

Это движение пешком, на велосипеде, на роликовых коньках и зимой на лыжах. В городе Нарве, в настоящее время  в большей части не имеется дорог, предусмотренных для легкого движения. Дороги для легкого движения можно создавать по следующим трем направлениям:

· Для обыкновенных дорог легкого движения - ширина 1,5 м. (вместе с тротуаром 3,5 м.), рекомендуется строить зону безопасности между тротуаром и проезжей частью дороги.

· Вдоль улиц располагаются односторонние двухрядные дороги для легкого движения - ширина 3,0 м., зона безопасности находится между проезжей частью дороги и дорогой для легкого движения.

· Пешеходная дорога - отдельно существующая дорога, проходящая через парки или зеленые коридоры, минимальной шириной 3,5 - 4,0 м.

Целью генеральной планировки в части, касающейся дорог легкого движения, является планомерное развитие сети дорог легкого движения. Сеть таких дорог присоединяется к сети зеленых коридоров, чем соединит между собой места отдыха и обслуживания, а также коммерческие и жилые районы.

Общим планом делается предложение создания дорог для  легкого движения параллельно с улицей Нарва-Йыэсуу, для соединения Нарвы с Нарва-Йыэсуу. Также планируется прокладка дорог вдоль реки Нарва и берега водохранилища.

Дороги для легкого движения указаны на карте  № 7 (“Дорожное движение”).

2.2.5 Железная дорога

Настоящий общий план не предусматривает замену месторасположения железной дороги. В настоящий момент осуществляется детальное планирование железнодорожных территорий, чем уменьшается удельный вес земель, принадлежащих Эстонской железной дороге. Общим планом предусмотрено сооружение дополнительного железнодорожного переезда на отрезке улиц Тиймани - 6-ой Паэмурру и расширение перехода для автотранспорта улиц Пушкина-Йоала.

2.2.6 Пристань и судоходство

Общим планом предусмотрена пристань для яхт в центре города. Пристань Кулгу на Нарвском водохранилище определяется как пристань для лодок.

2.2.7 Оценка влияния на окружающую среду – дороги, движение, транспорт

Плюсом альтернативного транзитного коридора А1, исходя из аспекта оценки влияния на окружающую среду, является разумность компромиссного решения с минимальным суммарным загрязнением от движения (практически самый короткий и разрешаемый посредством плавности потока движения) и с меньшим неблагоприятным для жилой зоны эффектом от движения, чем 0-альтернатива (настоящая ситуация). Отрицательным фактором все же остается неизбежное прохождение транспорта через жилые районы, сопровождающее загрязнение атмосферы, создающие шум и вибрацию. Влияние на окружающую среду других альтернативных вариантов частично представлены выше, в кратких данных анализа сравнения альтернатив.

Для сведения до минимума отрицательных влияний альтернативного варианта А1 необходимо применять комплекс смягчающих мер (озеленение, организация движения, качество дороги и др.). При возрастании нагрузки движения, превышающей сегодняшнюю, уровень норм загрязнения воздуха,  вероятно, существенно не возрастет.

На этапе детального планирования и/или проектирования следует провести оценку влияния на окружающую среду для оптимальной выработки конкретных смягчающих мер.

Планирование железнодорожных переездов и переездов с транзитного коридора превращает организацию движения в более оптимальное, из-за отсутствия длинных переездов, сопровождаемых отрицательным влиянием на окружающую среду. Особенно важным является создание переходов для легкого транспорта, который оказывается более чувствительным к расстояниям, чем автотранспортное движение.

Зафиксированное в предложении общего плана распределение улиц и дорог для автотранспортного движения (главные и распределительные улицы, дороги для перевозки грузов), констатирует, в основном, сформировавшуюся на сегодняшний день ситуацию. Более существенными изменениями/дополнениями дополнительно к транзитной трассе и ее пересечениям являются некоторые логические проходы (с улицы Техасе на улицу Электростанции, с улицы Ору через железнодорожную ветвь) для выстраивания существующих структур. Запланированными решениями гарантируется формирование более оптимальной системы движения, результатом которой предполагается создание более короткой дороги на каждом конкретном отрезке пути и обеспечение плавности движения, что уменьшит отрицательные влияния  на окружающую среду. 

По степени точности в общем плане не рассматривается детальное решение движения на перекрестках и улицах. Но решение дорожного движения имеет существенную роль во влиянии движения на окружающую среду. Плавность и скорость движения автотранспорта часто имеют определяющее значение в возникновении эмитированных веществ загрязнения и шума, поэтому существенным является применение разнообразных методов организации движения, как, например, т.н. “зеленых волн”, систем адаптивных управлений светофором.  

Создание целостной сети дорог, способствующей легкому движению, имеет положительное влияние на окружающую среду. Удобная в пользовании, безопасная и функциональная сеть для легкого движения является эффективным средством уменьшения автотранспорта в центре города. В Нарве, как предельно компактном городе, существует ежедневная необходимость в движении  большой части населения достаточно короткой дорогой, чтобы предпочитать легкое движение автотранспортному. При планировании дорог для легкого движения старались находить возможность их размещения подальше от дорог и улиц с автотранспортным движением и размещать их как можно больше в зеленых коридорах или на других территориях с большим озеленением. Как видно на приведенной схеме, эта задача разрешена относительно хорошо.

В предложении общего плана предвидится ликвидация некоторых железнодорожных ветвей и изменение назначения земли в коммерческие и общие земли. На остающихся и изменяемых территориях железной дороги имеется вероятность загрязнения почвы. В предложении общего плана предусматривается  проведение исследований загрязнений почвы развивающихся территорий, где будет начата новая деятельность. На территории под железной дорогой целесообразно первым делом провести аудит окружающей среды данного района для выяснения и ликвидации загрязнений. В предложении общего плана предусматривается  пользование землей, имеющей положительное влияние на окружающую среду, так как при реализации запланированной деятельности выясняется реальное положение загрязнений, налаживается пользование землей, уменьшается риск загрязнения  окружающей среды, ликвидируется существующее загрязнение.

Оценка влияния на окружающую среду - порты

Целью расширения портов города Нарвы, кроме развития местного водного движения, является более широкое (в том числе международное) измерение. Для развития на реке порта для парусников, проведена детальная планировка вместе с соответствующей оценкой влияния загрязнений на окружающую среду, в которой содержатся уточненные результаты и предложения. Порт Кулгу, прежде всего, как местный лодочный порт, не приведет к существенно отрицательным влияниям на окружающую среду, если будет обеспечено его правильное функционирование. В зависимости от масштаба развития и объема деятельности (заправка топливом, увеличение причала, работы по углублению и т.п.), при необходимости следует провести (например, в стадии детального планирования) оценку влияния загрязнений на окружающую среду.

2.3. Жилые территории и их обслуживание

2.3.1 Цели и принципы

В части жилых территорий в общем плане представлены следующие предложения:

· Земли под новостройки планируются, в большей части, как земли под индивидуальное строительство.

· Планируемым новым жилым районам предусматривается дополнительное назначение общей земли. 

· Коммерческая деятельность разрешается приданием жилым землям дополнительного назначения коммерческой земли.

· Запланировано превращение жилых территорий, находящихся в качественном пространстве и на территориях  интенсивного пользования (см. гл. 1.4), в многофункциональные территории, посредством придания им дополнительного назначения.

· На существующих территориях многоэтажных жилых домов  здания реновируются и квартиры расширяются до нескольких этажей.

· Социальное обслуживание (пункты социальной помощи, дневные центры для престарелых, молодежные центры и т.д.) разрешается в настоящих жилых районах на базе существующих общественных зданий. 

· В существующих жилых районах вопрос парковки решается на базе близлежащих гаражей и дворовых территорий. При необходимости, на базе существующих производственных земель создаются платные парковочные территории. На дворовых территориях следует сохранить озеленение. В планируемых жилых районах парковка предусматривается на земельном участке. 

· Зеленые зоны дворовых территорий многоэтажных жилых домов  соединяются с сетью зеленых коридоров пешеходными дорожками.

· Главному назначению существующих садоводческих товариществ придается назначение земли под индивидуальное строительство.

· Кроме дополнительного определения земли под индивидуальное строительство, предусматривается  уплотнение существующих жилых территорий.

2.3.2 Размещение резерва жилых территорий в городе

По прогнозу народонаселения, в Восточной Вирумаа количество жителей в планируемый период времени существенно не возрастет. В прогнозе народонаселения не учитывалось механического изменения народонаселения, т.е. миграции. Все же имеется возможность прогнозировать продолжающееся социальное расслоение населения по величине доходов, что позволяет жителям с более высоким доходом, приобрести собственный жилой дом. В данный момент можно считать более престижным местом жительства для людей с высокими доходами, прежде всего, Нарва-Йыэсуу. Для предложения атрактивных жилых территорий в Нарве, общим планом запланировано резервирование новых жилых территорий на одном главном направлении: северо-западнее от станции очистных сооружений сточных вод, на территории между улицей Нарва-Йыесуу и отрезком планируемого продления проспекта Кангеласте (в районе Сийвертси).

В большей степени сохраняются существующие территории жилых домов, в том числе и в старом городе, где проектом тематического парка старого города, жилым территориям придаются дополнительные назначения.

Оценка влияния на окружающую среду – жилые территории 

При планировании жилых территорий предусмотрены меры для сведения до минимума отрицательных влияний на окружающую среду. Положительным является то, что при оценке планирования жилых территорий, выявления направлений для развития многофункциональных территорий, появляется возможность уменьшения потребности в транспорте и смягчается исходящая из этого проблематика загрязнения окружающей среды транспортными средствами (загрязнение воздуха, шум и т.п.), а также уменьшается необходимость в транспортной земле (в том числе эффективное использование городского пространства, исходящее из круглосуточного пользования парковочными местами по разным обстоятельствам).  

Разумным является фиксирование земель садоводческих товариществ как территорий под индивидуальное строительство и уплотнение существующих жилых районов, так как этим уменьшается необходимость в развитии новых территорий под индивидуальное строительство и появляется возможность для использования потенциальных ресурсов (владельцы дач, городские средства, владельцы техносетей и др.), для облагораживания существующих территорий и повышения там качества жизни, например, улучшение электроснабжения и связи, сооружение водных и канализационных трасс.

Новые жилые территории (в районах Сийвертси и Суттгофа) имеют, в общем, хорошие условия для проживания, но для успешного развития жилых территорий, прежде всего, в районе Сийвертси, необходимо провести реконструкцию Нарвской станции очистки сточных вод для уменьшения ее отрицательных влияний на окружающую среду (запах, влияние на здоровье). При планируемой жилой территории под индивидуальное строительство и соединяющей ее дороги (мост) на Маленьком острове в районе города Суттгофа, следует при более точном планировании (детальное планирование) осуществить с оценкой влияния на окружающую среду.

Цели тематического парка старого города (соединение и интенсификация жилья, коммерческой деятельности и обслуживания) поддерживают положительные развития в окружающей среде (приведение в порядок пространства, уменьшение риска загрязнения - отходы, локальное загрязнение почвы и остальное; уменьшение необходимости использования автотранспорта). При дальнейшем развитии тематического парка необходимо выяснение и более детальной оценки влияния загрязнений на окружающую среду.

На жилых территориях, через которые проходят планируемые коридоры экосетей, следует гарантировать сохранение озеленения, применяя для этого разные административные (правила для озеленения, запрет на рубку и др.), экономические (пособие по уходу, штрафы и др.) и другие средства самоуправления.

2.4 Коммерческая земля и земля под офисы - Коммерческая земля

2.4.1 Принципы и цели

Для поддерживания развития экономической среды Нарвы как многофункционального города и укрепления остающейся на втором плане третичной сферы, необходимо резервировать дополнительные коммерческие земли. Главное внимание следует обращать на оживление районов старого города и берега реки, так  как эти территории имеют много достопримечательностей и являются привлекательным местом для туристов.

На территориях жилых районов следует решить вопрос о локальном обслуживании.

2.4.2 Предложения, предусмотренные общим планом

Запланированная коммерческая земля с главным назначением располагается в большей части в уже формирующемся коммерческом  районе и в районе обслуживания - вдоль Таллиннского шоссе и улицы Пушкина. Коммерческий центр с офисами и бюро запланирован в Йоаорге, в части города Ваксали, прежде всего, на территории между железной дорогой и рекой. Главное назначение  коммерческой земли, в основном, зарезервировано в центре города, где находятся существующие производственные земли, среди них и настоящий квартал Балтийской электростанции.

Вопрос о местных коммерческих центрах и центрах обслуживания разрешается, в основном, с помощью присвоения землям под жилыми домами дополнительного назначения коммерческих земель, предоставляя, таким образом, возможность для открытия магазинов и других предприятий обслуживания на первых этажах жилых домов. Жилым территориям дается дополнительное назначение, прежде всего, у дорог и улиц с оживленным движением (см. гл. 1.4, 1.5). Резервированная коммерческая земля с главным назначением запланирована на территориях жилых районов: в районе Кренгольма - на углу улиц 26 июля и Кангеласте, в районе Суттгофа - на углу улиц Даумана и Пушкина, в районе Калева - вдоль улицы Харидусе, в районе Кереса - в существующем квартале Балтийской электростанции и на углу улиц Пушкина и Кереса; в районе Сольдино - вдоль улицы Раху.

Дополнительно запланированы коммерческие земли вдоль транзитной трассы, в районе улицы Раудтеэ и на территории между Вайвара и железной дорогой.

Общий план предусматривает резервирование 193 гектаров дополнительных коммерческих земель.

Оценка влияния окружающей среды - коммерческие земли

При планировании коммерческих земель предусмотрены меры для сведения до минимума отрицательных влияний на окружающую среду. Положительным является то, что при оценке планирования жилых территорий, выявления направлений для развития многофункциональных территорий, позволяют уменьшить потребность в транспорте и исходящую из нее проблематику загрязнения окружающей среды транспортными средствами.

При планировании и развитии коммерческих земель наряду с другими назначениями, основным фактором риска отрицательного влияния на окружающую среду становится возрастающая нагрузка автотранспортного движения и исходящие из этого конфликты (падение качества среды и социальные противостояния). На стадии общего планирования нет возможности точно и детально предвидеть конкретные влияния, поэтому в случае необходимости при развитии каждого коммерческого объекта, следует провести оценку влияния соответствующего объекта на окружающую среду (например, на стадии детального планирования).

При развитии транзитного обслуживания у планируемой транзитной дороги, при планировании производственной земли в районе улицы Раху и при развитии территории под гаражами в коммерческом направлении, необходимо учитывать возможность территориальных загрязнений (прежде всего загрязнение почвы) от существующих и бывших ранее на этих территориях объектов (территория под гаражами, производственные постройки, площади для складов и железная дорога). При необходимости, следует провести исследование загрязнений, и, основываясь на полученных данных,  организовать ликвидацию загрязнений.

Присвоение дополнительного назначения коммерческой земли у дорог легкого транспорта (пешеходы, велосипедисты и т.п.) поможет повысить популярность легкого транспорта и этим увеличить его удельный вес в потоках дорожного движения.

2.5 Производственная земля (Пр)

2.5.1 Цели и принципы

Исходя из вероятных изменений в экономической структуре города, которые, прежде всего, выражаются в расширении сектора обслуживания, в центре города происходит постепенная замена производственного назначения земель, коммерческим назначением. 

Необходимо повышение интенсивности использования производственных земель, которые находятся в южной части города; больше внимания следует обратить приведению в порядок производственных и промышленных территорий, следует увеличить удельный вес озеленения территорий.

В связи с открытием прибрежной тропы у реки и ее развитием, как местом для коммерческой деятельности, а также с развитием учреждений обслуживания и отдыха, на берегу реки необходимо открыть проход из района Кренгольма. 

2.5.2 Предложения, предусмотренные общим планом

В общем плане, в части производственных земель, представлены следующие предложения:

· Постепенное уменьшение удельного веса производственных земель в центре города (прежде всего в районе Кереса) до их окончательного вывода.

· Уменьшение широкомасштабного использования производственных и промышленных земель в южном районе города.

· Увеличение удельного веса озеленения на производственных землях, особенно на территориях в непосредственной близости от зон отдыха в районе Паэмурру.

· Открытие прибрежной тропы на территории Кренгольма.

· Концентрация тяжелой промышленности на северо-востоке города, на территории между Балтийской электростанцией и железной дорогой.

Дополнительно запланировано резервирование 80 гектаров производственных земель с главным назначением. 

Дополнительные производственные земли располагаются, прежде всего, на юго-западе города. Дополнительное назначение производственной земли присвоено и части коммерческих земель, прежде всего, вдоль улицы Раху и у железной дороги.

Оценка влияния на окружающую среду - производственная земля

При планировании размещения производственных земель исходят из разных влияний производства на окружающую среду. Поэтому создают в центре города возможности для развития производственных предприятий, которые не загрязняли бы окружающую среду и в смысле городского пространства не образовывали бы закрытых территорий. Такой подход позволяет эффективно использовать городское пространство, уменьшает необходимость в транспортном движении  и гарантирует лучшее состояние благоустройства территории, поэтому имеет положительное влияние на окружающую среду.

Планирование производственных земель, имеющих большое отрицательное влияние на окружающую среду, продолжает сложившиеся традиции использования городского пространства города Нарвы. Развитие производственных территорий в южной части города, в районах Кренгольма, Кулгу и электростанции имеет потенциальный риск, так как они располагаются по отношению к городским жилым территориям и центру города в неблагоприятном направлении “розы” ветров и месту расположения водоемов (направления течения). Значит, для уменьшения отрицательных влияний на окружающую среду следует создавать условия для всеобъемлющего контроля загрязнения от производственных предриятий (меры безопасности, фильтры, современная технология и т.п.) и постоянно следить за исходящим с территории суммарным влиянием загрязнения на окружающую среду (например, создать систему мониторинга для качества воздуха). Между производственными землями в южной части города, жилыми районами и центорм города запланирована зеленая зона для отделения этих территорий от возможного загрязнения. Планирование производственных территорий в южной части города имеет несколько положительных моментов в воздействии на окружающую среду, которые суммарно превышают отрицательные аспекты, очерченные выше. Положительными аспектами являются: возможное применение на местах неиспользуемых прежних объектов производства, облагораживание территорий и уменьшение вероятного существующего остаточного загрязнения. Концентрация производственных земель в одном районе позволит свести к минимуму отрицательные влияния на окружающую среду (строительство, ремонт, дорожное движение и т.п.), связанные с прокладкой дорог и трасс и с их дальнейшим использованием. В случае достаточно разнообразных профилей производственных предприятий, становится возможным тесное производственно-технологическое сотрудничество между ними, а также сотрудничество в области использования энергии и материалов, которое уменьшает отрицательное влияние на окружающую среду, связанное с транспортом, производством энергии и отходами.

2.6 Порт

2.6.1 Цели и принципы

Порт на берегу реки Нарва, в центре города, является, прежде всего, портом для парусников. В порту располагается также гребная база.

Порты Кулгу Нарвского водохранилища будут иметь, прежде всего, назначение порта туризма и отдыха. Подход к портам будет осуществлен по Йоалаской дороге.

Так как часть реки Нарва в районе Кренгольма непроходима, прохождение отрезка между рекой и водохранилищем планируется на трейлерах.

2.6.2 Предложения, предусмотренные общим планом

· Развитие порта реки Нарва, прежде всего, как порта для парусников.
· Использование портов Кулгу, как портов для парусников.
· Организация трейлерного сообщения между рекой и водохранилищем.
Оценка влияния на окружающую среду - порты

Целью расширения нарвских портов, кроме развития местного водного движения, является и более широкое (в том числе международное) измерение. Для развития на реке порта для парусников, проведена детальная планировка вместе с соответствующей оценкой влияния загрязнения на окружающую среду, в которой содержатся уточненные результаты и предложения. Порт Кулгу, прежде всего, как местный лодочный порт, не приведет к существенно отрицательным влияниям на окружающую среду, если будет обеспечено его правильное функционирование. В зависимости от масштаба развития и объема деятельности, (заправка топливом, увеличение причала, углубительные работы  и т.п.) при необходимости следует провести (например, в стадии детального планирования) оценку влияния загрязнения на окружающую среду.

2.7 Территории для отдыха, побережье и берега

2.7.1 Цели и принципы

При планировании дальнейшего развития, основной целью является обеспечение жителям города первичных возможностей для отдыха в местах на расстоянии пешеходной прогулки. Зеленые коридоры должны соединять жилые районы с районами мест работы и обслуживания. 

Следует увеличить разнообразие видов отдыха, прежде всего с помощью изыскания дополнительных ценностей зеленых зон: освещенные тропы для бега и катания на лыжах, площадки для гольфа, парки отдыха у водоемов с возможностью брать на прокат средства для движения по воде, ландшафтные трассы для велосипедов и мотокросса.

На водоемах - река, водохранилище, пруды в районе Паэмурру - следует сооружать места для купания и плавания.

Территорией отдыха следует закрепить берег реки и водохранилища по всей длине, от района Сийвертси до Веэкулгу. К городским лесам на северо-востоке города необходимо гарантировать удобный доступ на общественном транспорте.

Места для проведения свободного времени следует соединить  посредством дорог легкого движения и зеленых коридоров с сетью, охватывающей весь город.

2.7.2 Предложения, предусмотренные общим планом

· Открытие прибрежной тропы у реки от района Сийвертси до района Веэкулгу и организовать/соорудить там дополнительные места для развлечений.

· Прокладка прибрежной тропы у водохранилища.

· Определение дополнительных территорий отдыха с многочисленными возможностями для отдыха.

· Соединение жилых и  коммерческих территорий, мест работы и зеленых коридоров, в одну сеть.

Дополнительные территории для отдыха определены по всему городу. Более масштабные территории для отдыха располагаются в южной части города - это парк отдыха Паэмурру возле прудов и зона отдыха Сольдино с предполагаемой трассой для мотокросса западнее дороги Электростанции. В роли городского леса запланировано более активное использование лесов, находящихся на юго-востоке и северо-востоке города. В городских лесах планируется сооружение освещенных троп для бега и катания на лыжах.

2.8 Заведения образования

2.8.1 Цели и принципы

Главной целью является формирование оптимальной сети дошкольных детских учреждений, где исходят из количества детей.

Основываясь на прогнозе народонаселения, нет прямой необходимости резервирования земель для сооружения дополнительных детских учреждений. Следует обратить внимание на более интенсивное использование существующих зданий. Здания заведений образования можно использовать и как места работы кружков по интересам и для дополнительного обучения  людей.

При создании новых жилых территорий, им следует придать дополнительное назначение земли под общественные здания, которое позволит, при необходимости, организацию детских садов и школ.

Заведения образования следует соединить с местами жительства посредством зеленых коридоров, взяв за основу дорогу детей в школу. Следует облагораживать территории и превращать их в более удобные для детей. Также необходимо переорганизовать систему движения, исходя из месторасположения заведений образования и детских учреждений.

2.8.2 Предложения, предусмотренные общим планом

· Резервирование дополнительной земли для заведений образования и детских учреждений только в планируемых новых жилых районах с помощью придания жилищным землям дополнительного назначения социальной земли.

· Соединение заведений образования и детских учреждений с местами жительства через зеленые коридоры.

· Обращение внимания на развитие возможности для спортивных занятий в школах.

2.9 Заведения здравоохранения 

2.9.1 Цели и принципы

Имея в виду существующую в настоящий момент систему здравоохранения, нет необходимости резервирования дополнительных земель для заведений здравоохранения. Возможные дополнительные пункты семейных врачей, локальные консультационные центры для молодежи и центры реабилитации будут созданы на базе существующих сооружений. Для этой цели придают большим жилым территориям дополнительное назначение земли общественных зданий. 

2.9.2 Предложения, предусмотренные общим планом

· Дополнительные земли для развития заведений здравоохранения не резервируются.

· Создание предполагаемых необходимых пунктов семейных врачей и консультационных центров для молодежи будут созданы на базе придания большим жилым территориям дополнительного назначения земли общего назначения. 

2.10 Заведения культуры

2.10.1 Цели и принципы

Целью общего плана является обеспечение возможностей для развития и многообразия сферы культуры. Наряду с домом культуры “Энергетик”, следует формировать территории для культурных мероприятий в старом городе и Йоаорге, создать заведения культуры и отдыха в зоне отдыха на берегу реки Нарва.

2.10.2 Предложения, предусмотренные общим планом

· Резервирование земель для организации культурных мероприятий и строительство возможного певческого поля в Йоаорге.

· Резервирование территорий для концертных площадок, выставочных залов, театральных сооружений в старом городе.

2.11 Социальные заведения

В настоящий момент различные социальные заведения - пункт реабилитации, больницы - сконцентрированы, в основном, в центре города. Необходимым являлось бы образование социальных центров, где размещались бы кризисный центр для молодежи, дневной центр для престарелых и разные консультационные пункты. Однако, резервирование дополнительных земель для этой цели является нецелесообразным, решение следует найти путем более экономного использования существующих сооружений и перестройки некоторых квартир в многоэтажных жилых домах.

2.12 Обслуживание спец назначения (земля государственной охраны)

2.1.1 Служба спасения и противопожарной охраны

Общим планом не предусмотрено дополнительное выделение земель для службы спасения и противопожарной охраны.

2.12.2 Таможня

Общим планом предусмотрено расширение таможенной зоны на территории настоящего железнодорожного моста. В связи с необходимостью следует гарантировать прямую связь между старым городом и Петровской площадью, планируется перевод таможенного пункта от бастиона Триумфа на Петербургское шоссе, на территорию между Петровской площадью и мостом.

2.13 Техническая инфраструктура

Водоснабжение 

Генеральная планировка охватывает период, в течение которого объем центрального водоснабжения города Нарвы значительно не увеличится. Основными направлениями развития водопроводного хозяйства являются:

1. Модернизация существующего трубопровода, замена амортизированных труб. Замена гидрантов типа “Москва” на новые.

2. Строительство нового трубопровода. 

3. Работы по обслуживанию водоочистительной станции.

Канализация

Общий план охватывает период, в течение которого объем сбросов города Нарвы значительно не увеличится. 

Необходимые работы для развития канализационного хозяйства:

1.  Модернизация существующей канализации, при необходимости, ее замена.

2.  Модернизация существующих колодцев.

3.  Инфильтрация труб канализации и ликвидация экс фильтрации.

4.  Строительство новой канализации в районах, где она отсутствует. Детальной планировкой решается месторасположение трубопроводов (см. карта № 4 “Вода и канализация”).

5.  Модернизация канализации на отдельных участках территории города.

6.  Строительство канализации для отстоев.

7.  Сооружения очистки сточных вод нуждаются в реконструкции.

Газовое снабжения

Увеличилось в 7 раз количество промышленных предприятий, использующих газ. Это направление может расширяться. Отдельные небольшие районы (особенно Кудрукюла) являются зонами, где отопление жилдомов осуществляется местными котельными на газе. В перспективе предусматривается строительство газовой магистрали Рийгикюла - Нарва - 10 км. А/О Ээсти Гааз предполагает в регионе Нарвы рост продажи газа потребителям в течение 10 лет на 35-40 миллионов куб.м.

Теплоснабжение

В городе Нарве, практически, вся территория охвачена трассами теплоснабжения от теплоцентралей, в связи с чем не предвидится изменений в части теплоснабжения. Подлежат модернизации старые теплоузлы, а также запланировано приведение в порядок теплопроводов. На отдельных территориях города не предвидится центрального теплоснабжения, так как число потребителей на этих территориях слишком мало. Важнейшая задача - снижение теплопотерь в зданиях и теплопроводах дальнего следования.

Электроснабжение

Так как подстанции имеют неполную нагрузку, имеется возможность в районах существующих застроек увеличить 

использование электроэнергии без дополнительных капиталовложений. Предусмотрена модернизация подстанций, с заменой установок на более модернизированные и эксплуатационно-надежные. 

В районе бывших дачных кооперативов, которые становятся жилыми районами, расширяется 6 и 10 кV - сеть, и осуществляется строительство новых подстанций. Новые, с низким напряжением линии, прокладываются кабельными или воздушными линиями переносным кабелем АМКА. 

Развитием сетей низкого напряжения решается уличное освещение. Освещение размещается на мачтах воздушных линий, при кабельных сетях сооружаемые кабельные линии и освещение устанавливается на стальные или оцинкованные мачты.      

Связь

В центре города Нарве имеется телефонная сеть в достаточном объеме. Намечается полное соединение магистрального светооптического кабеля с подстанциями дигитальной сети.

В районах новых жилых домов следует построить распределительные подстанции, соединив их со светооптическим кабелем, проходящем параллельно Таллиннскому шоссе. 

Распределительная сеть прокладывается кабелем в кабельной канализации. При сооружении новых линий следует учитывать потребности кабельного телевидения, а также расположения сетей.

III Ограничения пользования землей
3.1 Ограничения пользования землей
Санитарно-защитная зона кладбищ - ее ширина определяется в 100 метров от жилдомов и общественных зданий с центральным водоснабжением, и в 300 метров, при пользовании шахтными колодцами. При проектировании и сооружении объектов в санитарно-защитной зоне вопрос следует согласовывать с департаментом охраны здоровья (СниП 2.07.01.-89)

Санитарно-охранная зона очистных сооружений - 200 метров.
Проектирование и строительство объектов в охранной зоне необходимо согласовывать с департаментом здравоохранения (СниП 2.04.03.-85)

Санитарно-охранная зона водосбора - это территория, окружающая место взятия воды для ежедневного пользования населением, где во избежание ухудшения качества воды и защиты сооружений водопользования ограничено движение и всякая

деятельность.  Протяженность санитарно-охранной зоны водосбора, согласно закону о водопользовании (RT I 1996, 13, 241) -

50 метров от бурового колодца, если вода берется из грунта одним буровым колодцем. В санитарно-охранной зоне грунтовых вод запрещена хозяйственная деятельность, кроме следующей:

1. Обслуживание сооружений водосбора

2. Уход за лесом

3. Покос травяных растений

4. Наблюдение за водой

В санитарно-охранной зоне сбора грунтовых вод, шириной 30 или 50 метров, применяются ограничения, установленные законом (RT I 1995, 31, 382) для берега и побережья.

Согласно закону охраны памятников старины (RT I 1996, 31, 382), охранной зоной памятников старины является, если в акте признания памятников старины не отмечено по-другому, 50-метровая полоса от его границы или внешнего контура.

Для охраны объектов природы, согласно закону об охраняемых объектах, определена охранная зона с радиусом в 50 метров. 

Охранная зона ландшафта каньона реки Нарва является зоной ограничений, где запрещены добыча полезных ископаемых и проведение земляных работ, в том числе вывоз открытого плитняка;  оформление чистым древостоем и создание энергетических древостоев, использование удобрений и химикатов; складирование отходов; вырубка деревьев для обновления, за исключением охранной вырубки с периодом не менее 40 лет. Без разрешения владельца запрещены в охранной зоне проведение планировок, изменение кадастра угодий и площадей, а также выдача условий на проектирование и сооружение новых застроек (RT I 1994, 46,773; 1998, 36/37, 555).

В соответствии с законом об охране берега и побережья (RT I 1995, 31, 382), протяженность берегов определяется в зависимости от площади территорий деятельности родников. Берег - это зона суши, граничащая с морем, озером, рекой, водохранилищем и водоводом, и которая начинается от установившейся линии воды. В соответствии с § 3 протяженность берега у озер и водохранилищ больших размеров определяется на рассеянных территориях не менее 10 га, а у рек с большой территорией деятельности родников и водоводов - 200 метров, на побережьи Балтийского моря, Чудского озера и Выртсярв - не менее 25 километров. В соответствии с § 4 протяженность берега на территории с интенсивной жизнедеятельностью, определяется общим планом местного самоуправления, но в размере, не более чем указано в § 3.

На территории с интенсивной жизнедеятельностью на побережьи и берегу зона запрета на застройку, на реке Нарва, - 50 метров, у водохранилища- 50 метров. У остальных водоемах - не менее 10 метров.

Общий план города Нарвы предусматривает уменьшение зоны запрета на застройку у реки Нарва на следующих участках:

1. В районе улицы Вяйкесааре до существующей границы строительства (ширина зоны остается 15-30 метров)

1.  В районе Суттгофа, на участке улиц Парги пыйк и Толли, до существующей границы строительства (ширина зоны остается 15-30 метров)

2.  В старом городе от бастиона Виктория до улицы Рая - до 10 метров, что позволяет создавать зоны отдыха (уличные кафе и маленькие магазины и т.д.)

В § 13 закона об охране берега и побережья устанавливаются обязанности владельцев недвижимости на берегу и побережьи, в соответствии с чем вышеуказанные персоны обязаны содержать  берег и побережье водоема в чистоте, следить за порядком прибрежной тропы и гарантировать людям свободный доступ.

При строительстве сооружений и мест отдыха, при планировании иного рода хозяйственной деятельности, необходимо считаться с ограничениями и обязанностями, определенными законом об охране берега и побережья.

Закон о воде (RT I 1994, 40, 655) устанавливает понятие о прибрежной тропе. Прибрежная тропа - это полоса берега открытого водоема, предназначенного для общего пользования, которая находится в прибрежной зоне.

Ширина прибрежной тропы на плоском берегу отсчитывается от линии среднего уровня воды, на высоком берегу - от верхней линии края ската, относя в этом случае к прибрежной тропе  и полосу между линией воды и верхней линией края ската. Шириной прибрежной тропы определена:

1. Для судоходных водоемов - 10 метров.

2. Для других водоемов - 4 метра.

3. В период половодья, когда прибрежная тропа затоплена, 2-метровая зона берега, где имеется возможность свободно и беспрепятственно передвигаться.

Человек, двигающийся по прибрежной тропе, не имеет права вредить имуществу владельца берега.

В соответствии с законом об охране воздушного пространства (RT I 1998, 41, 624), для объектов с постоянным источником загрязнения воздуха или местных источников загрязнения воздуха, устанавливается санитарная охранная зона.

Санитарная охранная зона местных источников загрязнения

1. Если владелец источника загрязнения не имеет возможности по техническим или экономическим причинам избегать предельной стоимости уровня загрязнения вне своей территории, он может ходатайствовать о создании санитарной охранной зоны вокруг источника загрязнения.

2. Санитарная охранная зона - это территория вокруг источника загрязнения, где действительны особые условия, установленные постановлением Министерства социальных дел, по которым допускается содержание в воздухе вредных выбросов, превышающих предельную концентрацию уровня загрязнения.

Границы санитарной охранной зоны определяются городскими или местными самоуправлениями при согласовании с владельцами, имеющие земли с источником загрязнения.

Места складирования отходов. По пункту 10 § 13 закона об отходах, отходы складируются в предназначенном для этого месте, с обеспечением гарантий безопасности окружающей среды и возможности их дальнейшего использования (RT 1992, 21, 296). 

Проектирование мест складирования отходов, их переработка,  использование и ликвидация проводятся согласно соответствующим правилам. По проекту постановления Министерства окружающей среды “Правила проектирования сооружений, использования и ликвидация мест складирования отходов (составлено в Министерстве окружающей среды) вокруг места складирования отходов определяется охранная полоса шириной в 500 метров. Расстояние от места складирования отходов до используемых сельскохозяйственных земель и дорог общего пользования, должно быть не менее 200 метров.

Требования по охране здоровья для пляжей и купания на воде

(VVm RT I 2000. 64,407). Входящее в силу постановление от 15 апреля 2001 года устанавливает общие требования для качества воды в водоемах; для расстояния от места впадения сточных вод (не ближе чем 200 метров; от источников возможных загрязнений не менее 2-х километров); для дна водоема, глубины и скорости течения; уровня шума, уровня грунтовых вод (глубина по крайней мере 0,5 метра от поверхности земли); судоходства; интенсивности пользования пляжем (по крайней мере 4 кв/м площади суши на одного посетителя); расстояния до заведений обслуживания; парковки, сооружений и оборудования.

Охранная зона железной дороги

В соответствии с законом о железной дороге (RT I 1999, 29,405) ширина охранной зоны устанавливается 30 метров от оси рельса (на много путевых железных дорогах и станциях от крайнего рельса). Только с письменного разрешения железнодорожного предпринимателя, определяющего дополнительные требования к работам, которые выполняются в охранной зоне железной дороги, в этой зоне железной дороги разрешаются такие виды деятельности как:

сооружение мелиоративных систем, добыча полезных ископаемых, проведение земляных работ, вырубка леса и другая деятельность, изменяющая окружающую среду, строительство зданий и сооружений, производство легковоспламеняющихся средств и взрывчатых веществ, их складирование и размещение, а также снижение видимости в охранной зоне.

Охранные зоны дороги

В соответствии с законом о дороге (TSMn RTL 2000, 23, 303) и нормами проектирования дорог, проектное решение по охране дороги должно предусматривать придорожную охранную зону, обеспечивающую безопасность движения на дороге и снижающую опасные влияния на человека и окружающую среду. Шириной охранной зоны для государственных автодорог является 50- метровые полосы с обеих сторон от оси проезжей части и у дорог с двухрядным движением - с обеих сторон от оси крайнего ряда. Шириной охранной зоны улицы является полоса до 10 метров от края дороги, точная ширина определяется детальной планировкой. В проекте шоссейных дорог, кроме охранной зоны дороги, необходимо указывать и границы других придорожных зон.

Название зоны
Уровень влияния
Характеристика жизненной среды
Экономические

возможности

А. Технологическая
Воздух и почва загрязнены
Длительное пребывание в зоне может вредить здоровью
Охранные насаждения, техносети

В. Санитарная охрана
Загрязнение воздуха периодически превышает допустимую предельную концентрацию. Загрязнение почвы может к концу расчетного периода достигать допустимой предельной концентрации.

Ландшафт сильно изменился. 
Жизнь и отдых опасны для человека.
Объекты производства в соответствии с санитарными нормами. Частично разрешается сельское хозяйство (кроме фруктовых деревьев и ягодных кустов, выращивания овощей) 

С. Влияние
Имеются единичные случаи превышения

уровня  загрязнения воздуха.

Изменение единичных данных гидрологии и микроклимата, изменения растений и животных.
Пригодна для жилья, при снижении уровня жизненной среды.
Ограниченные возможности для размещения заведений для отдыха, лечения и культуры

Название зоны
Горизонтальное расстояние зоны от края проезжей части, м




Вид шоссе


Скоростная дорога и I
II
III
IV и V

А. Технолог. зона
30
20
12
6

В. Санитарная охранная зона
300
200
200
60

С. Зона влияния
3000
2000
1500
300

Имеется возможность уменьшения протяженности пришоссейных зон, если дорога построена в углублении, если имеются охранные сооружения или зеленые насаждения. Уменьшение протяженности зоны необходимо обосновывать расчетами.

Зоны влияния запланированной транзитной дороги Таллинн -Нарва (шоссе первого класса в городе) нанесены на карту ограничений пользования землей в варианте максимум.

Протяженность охранных зон электро-, газовых и дальних теплосетей.

Охранные зоны электросетей.
1. Вдоль воздушных линий - территория земли и воздушное пространство, границы которых находятся с обеих сторон от мысленной вертикальной оси на следующих расстояниях:

· 2 метра при напряжении линий менее 1кV

· 10 метров при напряжении линий до 20 кV

· 25 метров при напряжении линий от 35-110 кV

· 30 метров при напряжении линий от 220-330 кV

2.  Вдоль подземных кабельных линий - территория, ограниченная с обеих сторон линиями, проходящими на расстоянии 1м от условных вертикальных перпендикуляров крайних кабелей. 

3. Вдоль подводных кабельных линий - водное пространство между условными вертикалями от уровня воды до дна, ограниченное с обеих сторон от линий кабеля  или линий крайних кабелей, расстоянием 100 метров; 

4. Вдоль воздушных линий - воздушное пространство над судоходным внутренним водоемом, которое ограничено с обеих сторон линией, находящейся в 100 метрах от условных вертикалей крайних проводов;

5. Вокруг подстанции и распределительных установок - территория земли в 2-х метрах от ограждающего забора или стены, в случае их отсутствия, от оборудования.

Протяженность охранных зон газовых сетей

Протяженностью охранных зон является:

1. При прокладке газовых труб на земле и под землей

Расчетное давление р (ваr)
Наименование газопровода DN
Протяженность охранной зоны  в обе стороны от оси газопровода (m)

16< p = < 55
DN < 200

200 = < DN > 500

DN > = 500 
10

15

25

5 < p = < 16
Независимо от диаметра
5

P = < 5 
Независимо от диаметра
Не менее 1 м

1.  При прокладке газовых трубопроводов под водой охранная зона должна быть в два раза шире, чем при прокладке под землей;

2.  При соединении газовых труб к постройкам:

Газовое сооружение
Расчетное давление

P (bar)
Протяженность охранной зоны от внешней стены постройки или охранной ограды (m)

Распределительная газовая станция, станция измерения газа и станция регулирования газа
16 < p = < 55

p = < 16
25

12

Крановый узел и зондовый узел
p > 16
25

Газо-регулирующий пункт
5 < p = <16

p = < 5
5

2

Протяженность охранных зон дальних отопительных сетей

Протяженностью являются:

1. У подземных теплотрасс:

Коммуникация
Наименьшее расстояние от  внешнего края теплопровода до внешнего края коммуникации (в метрах)


При пересечении
При параллельном прохождении

Канализация
0,5
1,0

Вода
0,3-0,5
0,5-1,0

Связь
0,3
0,3

Газ
1,0
2,0

Электрокабель (<10 кV)
0,3
0,5

Сооружения и техносети                         Наименьшее вертикальное 
расстояние 
(в метрах)

Подошва железнодорожных рельсов

На промышленных предприятиях                 

На общей железной дороге                          

Подошва трамвайных рельсов                     

Базисный грунт шоссейных дорог              

Базисный грунт ж/д дамбы                          

Базисный грунт канав                                   

Базисный грунт бетонных и железобетонных    

оснований
1,0

2,0

1,0

1,0

0,5

0,5

0,8

2. У надземных теплотрасс:

Сооружения и техносети                          
Наименьшее вертикальное                                                                   расстояние от внешнего                                                                              края теплопровода до внешнего                                                                 края застройки (в метрах)

Над шоссе                                                              

Над пешеходными дорогами                                

Над контактной сетью трамвайных дорог              

Над контактной сетью троллейбусных дорог         
5,0

2,2

0,3

0,2

До самого выгнутого места  электролинии, соответственно напряжению, kV

До 1 метра
1,0

1 – 20 метров
3,0

35 – 110
4,0

150
4,5

220
5,0

330
6,0

550
6,5

3.3 Территории исторической среды, археологические территории под охраной

Охранные зоны памятников старины

Охранные зоны должны регулировать планировку и строительство таким образом, чтобы сохранились памятники старины города Нарвы, и было бы возможным восстановить историческую архитектурную среду, с возможностью расширения качественного пространства с учетом исторической зоны (см. II т. гл. 1.4).

Зона охраны исторического центра города

В зону входит территория, в районе которой находятся бастионы 17 века. В зоне исторического центра различают территории, исходя из особенностей режима охраны:

а) Территория защитных сооружений Нарвского городища и крепости. На этой территории допустимы только восстановительные и реставрационные работы, которые проводятся  в предусмотренном законом порядке. Запрещены новостройки, кроме технических построек, необходимых для эксплуатации объектов-памятников старины. Обязательным условием для строительства являются предварительные исследовательские работы. Земляные работы проводятся под наблюдением археологов. 

б) Старый город. На этой территории, в основном, проводятся восстановительные и реставрационные работы. Архитектурные памятники, восстановление которых невозможно, подлежат маркировке на местности. Под защиту включается историческая планировка сети улиц. Разрешается постройка новых зданий и сооружений, согласно исторической структуре планировки, используя существующие сохранившиеся фундаменты. Размеры новых зданий и сооружений и их историческое решение не должны идти во вред исторической архитектурной среде. Земляные работы проводятся после предварительных архитектурных исследований.

в) Новый город. Под охрану входит историческая планировка сети улиц. Новостройки воздвигаются по исторической структуре планирования на основании индивидуального проекта, принимая в учет стиль архитектуры Нарвского исторического центра. Земляные работы проводятся под наблюдением археологов. 

Охранная зона Кренгольмской мануфактуры

Здания и сооружения, входящие в историческую застройку Кренгольма, необходимо сохранить как объекты старины. Запрещен их снос и искажение исторического вида. Разрешены новостройки по индивидуальным проектам, если не искажается историческая планировка города и не причиняется вред виду исторических памятников. 

Охранная зона исторических памятников поселения и городища Йоаору города Нарвы

Дело имеется с археологической защитной зоной. Запрещены любые строительные и земляные работы, кроме исследований и консервации памятников, проводимых в соответствии с законом о памятниках старины. 

Охранная зона археологических памятников поселения Нарвы

Земляные работы проводятся под наблюдением археологов. 

Разрешение на застройку решается после предварительных исследований.

Охранная зона археологического памятника (поселение каменного века) Сийвертси

Земляные работы проводятся под наблюдением археологов. 

Разрешение на застройку решается  после предварительных исследований.

Охранная зона регулируемых сооружений

Сюда входят территории, граничащие с охранной зоной памятников и предусмотренные для оформления второго плана объектов-памятников старины и их комплекса. Под охрану входит историческая планировка сетей улиц. Новостройки осуществляются согласно принципам сооружений второго плана, не нарушая при этом вида памятников старины.

Охранная зона исторического ландшафта

Под охрану входит исторический рельеф ландшафта, уникальные объекты природы (водопады, пещеры, обнажения геологических наслоений), сохранившиеся детали старинной планировки парка, включая древостой и перспективы ландшафта. Новостройки ограничены существованием объектов культуры и туризма, и это делается, исходя из принципов сооружений второго плана, не нарушая при этом вида памятников старины.

Охранная зона исторических кладбищ

Охватывает территорию парка Суттгофа (немецкое военное кладбище) и исторические кладбища в части города Сийвертси в границах территории земель 1930-х годов. Под охрану входят места захоронений, знаки могил и их детали, сохранившиеся детали сооружений культа, историческая планировка, природная среда. На территории разрешаются работы по благоустройству, консервации и реставрации памятников, и строительства сооружений культа, новые захоронения и сооружение новых памятников на свободную от исторических объектов площадь. Места для новых захоронений и строительных работ определяются предварительными исследованиями.

Культурное (качественное) пространство

На территории культурного пространства 
(см. II т. общего плана, параграф 1.4 и рядом 
находящаяся схема), рекомендуется перед 
планировкой строительства проведение 
архитектурного конкурса.



Качественное пространство

3.5 Зоны охраны природы
Общий план города не предусматривает определения дополнительных зон охраны природы и определения отдельных объектов под охраной.

т.н. “бутерброды“
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