Дороги в Печоре: миф или реальность.	30 октября	2007
История развития дорог. Дороги в моём городе. Дорога стратегического значения. Тротуары.	 




Мы тепло вспоминаем об автомобильных дорогах России только тогда, когда без них и само существование нашей страны ставится под вопрос. Во все остальное время мы почему-то предпочитаем говорить о дорогах, подразумевая, что дорожным строительством в нашей стране, занимались, в основном дураки. Которые, как говорит не очень умная пословица, вместе с дорогами и составляют основные две главные беды государства.
Всего в РФ сегодня почти миллион километров дорог! Вдумайтесь в эту цифру. Она в три раза превышает расстояние от Земли до Луны! Только трассы федерального значения имеют суммарную протяженность в 47,1тыс.км (по данным на 2005 год). Это чуть больше длины экватора. На долю грунтовых дорог приходится не более 300 километров, что составляет менее 1% от всей протяженности трасс федерального значения. Да, наши дороги пока еще уступают европейским, да и вообще нам их не хватает. Специалисты подсчитали, что для полного удовлетворения социально-экономических потребностей страны минимальная протяженность дорожной сети автомобильных дорог России должна составлять не менее 1,5 млн. км., то есть вырасти в полтора раза по сравнению с тем, что мы уже имеем.
Разумеется, это потребует значительного увеличения объемов дорожного строительства. Приведу заявление Сергея Франка, министра транспорта РФ. Он объявил: «Национальная программа развития сети автомобильных дорог предполагает увеличение общей протяженности автомобильных дорог России к 2010 г на 80 тыс. км. Эту задачу предполагается осуществить с привлечением частных инвесторов, которые получат возможность создать на территории нашей страны сеть платных дорог».
Впрочем, тех, кого пугает само словосочетание «платные дороги», могу успокоить. Коммерческие трассы будут лишь альтернативой обычной дорожной сети. Качество функционирования уже существующих автодорог, и в первую очередь, трасс федерального значения, появление платных дорог не изменит. Водитель сам решит, ехать ли ему по прямой как стрела и идеально ровной дороге, за проезд по которой придется заплатить, или воспользоваться бесплатной, качество которой стало для нас уже привычным. Такая практика с давних пор принята во многих странах мира. И, на мой взгляд, это вполне справедливо, лишь бы не было перегибов.

Из истории развития дорог.
[bookmark: начало]Развитие техники в XVIII вв. требовало обеспечения проезда по дорогам в условиях всевозраставших объемов перевозок и роста нагрузок на дороги.
В России строительство дорог первоначально развивалось несколькими отличными от Запада путями. Техника дорожного строительства в России длительное время ограничивалась осушением дорожной полосы и укреплением труднопроезжаемых мест древесными материалами.
Началом дорожного строительства в России можно считать 1722 г., когда 1 июня был издан сенатский указ о постройке дороги, связывающей Петербург с Москвой.
Примитивная технология строительства не приводила в суровых грунтовогидрологических условиях северо-запада европейской части России к получению удовлетворительных для проезда дорог. Низкое качество грунтовых и укрепленных деревом дорог привело к тому, что руководители дорожным строительством начали по своей инициативе мостить отдельные участки дороги камнем.
На важнейших государственных дорогах преимущественным типом дорожного покрытия было щебеночное.
· В России в 1786 г. была утверждена как обязательная конструкция дорожной одежды капитана Баранова для дорог с проезжей частью. Покрытие было двухслойным. Нижний слой состоял из щебня размером «малого куриного яйца», а верхний толщиной 5–10 см — из прочного каменного материала.
После 1860 г. объем дорожного строительства в России начал сокращаться. Если до 1861 г. в среднем строилось по 230 км дорог с твердыми покрытиями в год, что само по себе было крайне мало по сравнению с потребностью, то в следующее двадцатилетие объем строительства снизился до 25—30 км в год и лишь после 1890 г. в связи с развертыванием строительства стратегических дорог в западных губерниях снова возрос до 300—350 км.
· Ограниченные финансовые возможности земств привели к тому, что на подъездных путях начали получать распространение булыжные мостовые, постройка которых не требовала механизации. Булыжные мостовые были менее трудоемки при строительстве, поскольку отпадала необходимость дробления камня на щебень, и их можно было надолго оставлять без ремонта. Долгое время укатку вели без поливки водой, хотя положительное действие увлажнения щебня на закатывание было известно. В 1851 г. инж. Евреиновым рекомендовалось «при укатке до россыпи высевок выбирать по возможности сырое и дождливое время, укатку же с высевками производить тогда, когда уже шоссейная поверхность несколько просохнет, а влажность будет находиться только в нижнем слое».
[image: E:\SONY FOTOS\проект ДОРОГИ\ул.Строительная(дорога перед домом)\DSC07211.JPG][image: E:\SONY FOTOS\проект ДОРОГИ\ул.Строительная(дорога перед домом)\DSC07210.JPG]В период до второй мировой войны получило распространение строительство  дорожных одежд из бетона.  Для всех стран был типичен поперечный профиль бетонного покрытия из соединенных металлическими штырями плит постоянной толщины 18—24 см, укладываемых на песчаное или гравелистое основание. (В моём городе до сих пор есть такие дороги. И они в очень плохом состоянии.)
Если проследить хронологию развития дорог СССР и западных стран, легко увидеть, что отставание технологии довоенного периода составляло в среднем 10-20 лет, например, учитывая ведущуюся фашистской Германией подготовку к нападению, в России приступили к постройке автомобильной магистрали Москва — Минск, резко отличавшейся по своим техническим параметрам от ранее строившихся дорог. Магистраль была рассчитана на скорость 120 км/ч. Ее проезжая часть, была еще без разделительной полосы, шириной 14 м предусматривала движение автомобилей в два ряда в каждую сторону. По техническим параметрам она соответствовала магистралям США 30х годов и законченной к тому времени строительством в Германии дороге Кельн — Бонн.
Во второй половине XIX в. начали получать распространение дорожные покрытия из природных асфальтовых горных пород. Технология строительства изменялась практически каждым последующим [image: ]поколением как в связи с накоплением опыта, так и  изменением предъявляемых требований.
В конце XVIII в., когда темпы дорожного строительства начали возрастать.
Конструкция массивной дорожной одежды середины XVIII в.:
[bookmark: _Toc58926570][bookmark: _Toc58985968][bookmark: _Toc58987497][bookmark: _Toc58987954]1 - уплотненный грунт; 2 - гравий крупностью 25 мм; 3 - пакеляж; 4 - песчано-гравийная смесь

Современный этап дорожного строительства.
[image: E:\SONY FOTOS\проект ДОРОГИ\DSC06699.jpg]Развитие автомобилизации в странах с густой дорожной сетью при преобладании легковых автомобилей личного пользования, резкое возрастание пассажирских перевозок и широкое распространение автотуризма сделали необходимым предъявлять к автомобильным дорогам столь же высокие архитектурно-эстетические требования, как и к любому инженерному сооружений массового пользования.
[bookmark: а]Рост интенсивности движения и появление на дорогах тяжелых автомобилей потребовали дальнейшего повышения прочности дорожных. В дорожном строительстве начали получать распространение асфальтовый и цементный бетоны.
В советские годы люди трудились как «пчёлки» и ни у кого не было желания побольше заработать и тем более украсть! У всех было только одно: надо, значит, надо! И, благодаря этому лозунгу и многим другим факторам люди трудились не на себя, а на государство, на свою страну! Народ умел и хотел трудиться, а не работать за деньги. И именно благодаря доброй совести и желанию дороги в моём городе ещё способны выдерживать поток носящихся по ним машин.
На данный момент асфальт – это пик развития дорожного хозяйства. 

· АСФАЛЬТ (от греч. asphaltos — горная смола), смесь битумов (60-75% в природном и 13-60% в искусственном) с минеральными веществами (известняком, песчаником и др.). Применяют в смеси с песком, гравием, щебнем для устройства дорог, как кровельный, гидро- и электроизоляционный материал, для приготовления замазок, клеев, лаков и др.

[image: E:\SONY FOTOS\проект ДОРОГИ\DSC06695.jpg]К сожалению, асфальт – покрытие не вечное и рано или поздно стирается, разрушается и крошится. Для того, чтобы положить новый слой дороги, необходимо много денег (т.к. не станут же из-за одной ямы суетиться). Вот, например, список работ, которые необходимы перед укладкой нового полотна асфальта:
Поскольку тонкие слои покрытия работают в более тяжелых условиях, чем толстые, в битумы вводят добавки для повышения их тепловой и сдвигоустойчивости — резиновую крошку из размельченных старых шин и различного рода полимерные добавки. Широкое использование начал находить геотекстиль — материал из отходов промышленности синтетических материалов. Основной целью является выравнивание подстилающей поверхности и  выпрессовывание воды с подстилающего грунта.
[bookmark: Супер]Также развивается повторное употребление материалов перестраиваемых дорожных одежд, например, щебня от дробления бетона старых дорожных покрытий. Временное возрастание цен на битум заставило изменить отношение к старому асфальтобетону. Применяют самую различную технологию его повторного использования — от полного удаления старых покрытий с их переработкой на заводах для последующей укладки в покрытие до частичного разрыхления верхнего слоя на неполную толщину, добавления к нему нового материала и укладки на старое место при ремонтных работах и утолщении.

Конечно, до моего города врядли дошли такие технологии, хотя кто знает. Для последнего 20-летия характерна устойчивая тенденция к поискам путей уменьшения стоимости дорожного строительства, вызванная как подорожанием материалов и энергий, так и уменьшением финансирования дорожного хозяйства. 
Ниже представлена таблица с наименованием работы и цен на эту работу:

Работы с дорожным покрытием
	Наименование работ
	Толщина
	Ед. измерения
	Цена (рубли)

	
	
	
	

	Устройство основания из песка
	30 см
	М2
	160

	Устройство основания из щебня
	20 см
	М2
	220

	Устройство покрытия из асфальта: 
	
	
	

	                          - крупнозернистый
	11 см
	М2
	590

	                          - мелкозернистый
	10 см
	М2
	540

	
	    5 см
	   М2
	 260

	
	
	
	



Как видно цифры не маленькие, особенно для нашего города.
Исходя из того, что 1 км хорошей дороги в среднем обойдётся в 37 млн. рублей можно посчитать, что необходимое количество денег для реализации дороги составит около 13,5 миллиардов! Это не маленькая сумма, но потраченные деньги будут стоить того!
В прошлом году в нашем городе провели опрос «Нужна ли дорога от Печоры в любое время года?». Опрошено было 100 человек разного возраста и все 100 ответили положительно! Это действительно необходимо. Ведь если построят дорогу от Печоры до Ухты, то мой город будет связан, во-первых, со всей республикой, а во-вторых, можно будет легко попасть куда угодно, в любую точку Европы.
В наш XXI век появилось большое количество строительных компаний, предлагающих услуги по укладке дорожного покрытия. Также идет очень ритмичное развитие состава асфальта и технологии его укладки. Многие специалисты уже работают над разработкой более долговечного и морозостойкого асфальта. Это действительно будет пользоваться спросом!



8 октября 2007 года в у нас в РК прошёл конкурс на право заключения контракта с городом Печора по обслуживанию наших дорог. Участие принимали всего две компании! Но…на бумаге всё можно написать и всё можно пообещать, а на деле…увы… В соответствии с результатами было составлено два протокола: для компании, обслуживающей речную часть и, соответственно, железнодорожную.

[image: E:\SONY FOTOS\проект ДОРОГИ\Новая папка\1.jpg]
[image: E:\SONY FOTOS\проект ДОРОГИ\Новая папка\4.jpg][image: E:\SONY FOTOS\проект ДОРОГИ\Новая папка\2.jpg]

[image: E:\SONY FOTOS\проект ДОРОГИ\Новая папка\3.jpg]








Ну вот, смотря по строке 3 видно, что это просто бред. Конец весны и начала зимних месяцев. Ну что можно сделать! Холодно, дорога заморожена! Ни к чему нам дороги зимой. Зима сама дорогу сделает. 
[image: E:\SONY FOTOS\проект ДОРОГИ\CIMG0982.jpg]Это удивительное время года, особенно, в некотором смысле, для автомобилистов. Дороги заметает мягким снегом, ямы чудесным образом исчезают, дорога становится идеальной, если убрать некоторые бугорки и намороженные куски льда.

Наверняка многие водители рады столь идеальным дорогам, но… к сожалению эти дорожные покрытия не вечны и служат всего полтора два месяца.

	Асфальтирование дороги между частями города


[image: E:\SONY FOTOS\проект ДОРОГИ\история\5.jpg]В отличие от снежной дороги асфальтовое покрытие держится намного дольше! Оно  прочнее и служит в разы дольше. Например, в моём городе (он начал строиться в 30-х годах, а дорога между речной и железнодорожной частями появилась в 1949 году вместе с указом президиума об образовании рабочих посёлков Канин и Печора в город Печора от 18 января 1949 года) на данный момент дороги только «латают». Это много дешевле, чем полностью менять покрытие. Хотя, когда дорога уже достаточно «натерпелась», то приходится раскошелиться и таки заменить полотно на новое. Всё бы хорошо, но у нашего города не хватает средств, техники, людей… Состояние наших дорог ужасное и оставляет желать лучшего.
Вообще проблема дорог это больной вопрос для нашего города. Все средства непонятно куда улетучиваются!

В 2006 по окончании учебного года я наблюдал за тем как происходит у нас ремонт дорог и вообще облагораживание города. Так вот дорогу начали латать только в конце августа! Потом было затишье и в конце сентября снова взялись за дело! И в нашей местной газете появилась маленькая статья о том, что начало уже положено. Это полный бред!
 [image: E:\SONY FOTOS\проект ДОРОГИ\Изображение 842.jpg]И в этом году точно также! Ну почему бы не взять и не поработать летом! Действительно тёплым, а не надеятся на тёпленькие денёчки осени!
Конечно такое отношение к работе к хорошему не приведёт! Вот у нас развалины вместо нормальных дорог!
Вообще, я считаю, что асфальтоукладчикам надо платить не коппейки, а реальные деньги! Чтобы, придя на работу, они горели желанием починить таки эту безобразную дорогу и в конце месяца или сезона получитьдостойные этой работы деньги! И вот это было бы справедливо! Они напрягаются, сильно устают. Понятно, что это не умственный труд, а физический, но это тоже не просто!

[bookmark: _Toc58926571][bookmark: _Toc58985969][bookmark: _Toc58987498][bookmark: _Toc58987955]
Задачи дорожного строительства.
Во всех странах задачи дорожного строительства включают пять основных направлений:
· создание сети опорных автомобильных магистралей;
· строительстве дорог во вновь осваиваемых промышленных и сельскохозяйственных районах;
· строительстве сети внутрихозяйственных дорог в сельских районах;
· реконструкция и совершенствование дорог существующей сети;
· городское дорожное строительстве.

[image: E:\SONY FOTOS\проект ДОРОГИ\DSC07156.jpg][image: E:\SONY FOTOS\проект ДОРОГИ\DSC06691.jpg]Временное возрастание цен на битум заставило изменить отношение к старому асфальтобетону. Применяют самую различную технологию его повторного использования — от полного удаления старых покрытий с их переработкой на заводах для последующей укладки в покрытие до частичного разрыхления верхнего слоя на неполную толщину, добавления к нему нового материала и укладки на старое место при ремонтных работах и утолщении.

[image: E:\SONY FOTOS\проект ДОРОГИ\DSC06694.jpg]В настоящее время на значительной части страны дорожная сеть редка, а транспортноэксплуатационные ее качества недостаточно высоки. Она должна предусматривать возможности ее стадийного расширения. 


Дорога стратегического значения.
[image: E:\SONY FOTOS\проект ДОРОГИ\история\109.jpg]	В районе нашего города располагается одна из четырёх обсерваторий нашей страны. Тенденции развития средств нападения вероятных противников определили повышенные требования к СПРН. В связи с этим проектом было предложено создание новой практически глобальной космической системы обнаружения стартов БР (баллистических ракет). Сейчас там несут службу солдаты с разных городов. Она всё ещё действует и охраняет воздушное пространство севера России. Конечно, такая станция стоит очень больших денег: от нескольких десятков до сотен миллионов долларов. Позволить себе такую роскошь могла лишь сильная держава - СССР.
	Всё бы ничего, но вот опять-таки, дорога туда вся в ямах!
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Тротуары – дорога для людей.
Люди любого города хотят ходить по нормальным дорогам и не хотят раньше времени выбрасывать свою обувь! Тротуарная плитка является альтернативным асфальту материалом для устройства покрытий. И имеет ряд преимуществ:
· на поверхности покрытия из тротуарной плитки не образуются лужи, так как вода свободно уходит через зазоры между плитками;

· при необходимости проведения ремонтных работ (например, при ремонте подземных коммуникаций) тротуарную плитку можно легко снять, провести необходимые и уложить снова. 

· во время летней жары тротуарная плитка, в отличии от асфальта, не размягчается и не выделяет нефтяных летучих продуктов, кроме того, ее нагрев значительно меньше.
Она бывает различной формы и цвета, а так же возможны различные варианты её укладки. В итоге красиво и люди довольны!
	Конечно, это не дешёвое удовольствие! Так как наш город очень мал и не имеет достаточно средств для реализации тротуарной плитки, а помимо неё предусматривается ещё и ряд работ:
Подготовительные работы: 
· разбивка контура укладываемой площади и выставление контрольных отметок; 

· планировка участка: снятие верхнего слоя грунта и устройство основания; 

· устройство уклонов и дренаж. 
Укладка плитки осуществляется бригадой рабочих 4-5 человек. В среднем за одну рабочую смену осваивается объем в 30-40 кв.м. со всеми сопутствующими работами.
	Может показаться, что делать совсем ничего, да и народу надо всего-то 5 человек! А на самом деле это достаточно трудоёмкая работа, требующая упорства и выносливости. Ведь не у каждого хватит сил просидеть целый день на корточках! Но результат будет стоить того!

	Вот некоторые первоочередные задачи совершенствования системы дорожного хозяйства, стоящие перед дорожным хозяйством России:
· Переход от проектирования дорог на движение одиночных автомобилей с высокими расчетными скоростями к проектированию дорог с учетом движения по ним плотных потоков автомобилей;
· Предотвращение возможности осеннее-весеннего снижения прочности грунтов, создание прослоек из синтетических материалов (геотекстиль);
Разработка методов обеспечения безопасности движения и реконструкция участков дороги, переставших удовлетворять требованиям возросшего движения.
Действительно, решив эти задачи Россия сможет выложить асфальтом все дороги её неисчисляемых городов.
Почему в Финляндии хорошие дороги?
Завершился трехдневный визит делегации Дорожного агентства РК в Республику Финляндию. В результате встречи между Дорожной администраций Финляндии округа Оулу и Дорожным агентством РК достигнуто соглашение о сотрудничестве и определен план мероприятий на 2007-2008 г.г. Им, в частности, предусматривается, что стороны на равноправных началах будут развивать обмен интеллектуальной собственностью, обмениваться опытом по мероприятиям, направленным на повышение уровня безопасности дорожного движения, искать возможности софинансирования проектов по снижению травматизма на дорогах. 
 Руководитель Дорожного агентства РК Валерий Аликин отметил, что финны затрачивают на строительство и ремонт дорог средства, в 2,5-3 раза больше, чем в среднем по России. Например, строительство 1 км дороги по схеме 2 + 2 обходится примерно в 4 млн. евро (около 140 млн.руб.). При этом финские дорожники могут позволить себе использовать сверхпрочный щебень и особый песок, что позволяет значительно повысить износостойкость дороги. Для сравнения, в Коми на строительство 1 км дороги закладывается 35-40 млн.руб.
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BEpX» H PACTBOPAKTCA B 6e3I0H-
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