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Аннотация: в статье рассматриваются передовые технологии организации содержания дорог. 

Организация работ по эксплуатации автомобильных дорог требует повсеместного внедрения 

государственных методов и передовых зарубежных методов в этой сфере. В перспективе повышение 

качества дорожного строительства и проектирования остается важным вопросом в развитии 

дорожной инфраструктуры в стране. Поэтому одной из важных задач является восстановление 

герметичности деформационных швов в цементобетонных покрытиях и сохранение трещин. В случае 

появления трещин, эрозии, трещины и смещений в цементобетонных покрытиях следует установить 

использование мини-технологий для ремонта и обслуживания этих покрытий. 
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В целях дальнейшего развития дорожно-транспортной инфраструктуриы страны, повышения 

качества проектных и дорожно- строительных работ на основе внедрения лучшей зарубежной практики и 

передовых  технологий.То есть внедрение лучших международных стандартов  в сфере проектирования 

и строительства автомобильных дорог современных инновационных технологии и материалов 

применяемых в дорожном строительстве обеспечивающие повышение качества и сроков службы 

автомобильных дорог в первую очеред за счёт привлечения в регионы страны подрядных организаций с 

участием ведуших зарубежных компаний и высококвалифицированных специалистов и повышение 

качества работ по эксплуатации автомобильных дорог, создание с участим ведущих зарубежных 

компаний совместных предприятий по выпуске современных  строительных материалов для дорожного 

хозейства.  

В Средней Азии в летнее время (в июле) средняя температура повышается до +26 C°, на севере и +30 

C° на юге до максимума +45 +47°C, при этом самая высокая температура составляет +70 +80°C. Именно 

поэтому дорожные инженеры сталкиваются с рядом проблем при эксплуатации автомобильных дорог с 

цементобетонными покрытями. Даже при длительных трещинах в использовании покрытий 

температурные полосы постепенно заполняются мусором и возникает ряд проблем. Летом плитка 

подвергается воздействию экстремальных температур. Это ускорит процесс разрушения плит и поломки 

плитки. В результате прочность покрытия уменьшается и создает условия для потери продольной 

прочности. Важной работой является восстановление деформации цементобетонного покрытия и 

деформации трещин. 

В случае появления трещин в цементобетонных покрытиях использование мини технологий для 

ремонта и ухода за этими покрытиями наиболее эффективно. Перед ремонтом трещин и эрозии эти 

участки очищаются с использованием современных методов и технологий а также заполняются 

цементными пятнами и добавками, которые находятся выше существующей отметки покрытия. 

Кроме того, в настоящее время используются уникальные полимерные композиционные материалы. 

Горячая мастика особенно известна нашим путешественникам - Новомост, Прогресс АГ (Россия), 

Крафко (США) и Бигума (Германия). Срок службы этих материалов не менее 5 лет. 
 

       
 

Рис. 1. Мастика a) «Crafco» (США) б) «Biguma» (Германия) 
 

В некоторых странах трещины покрыты смесью песка эпоксидной смолы, а соли с порами небольших 

отверстий ремонтируются цементно-полимерным бетоном и растворами на основе жидкого стекла. 



Температура не должна быть ниже 5° C при ремонте цементобетонных магистралей с растворами 

цемента и жидкого стекла. Полимербетонная смесь изготавливается при температуре не ниже 15° С. 

Для предотвращения или устранения различного износа цементобетонных покрытий существует два 

возможных способа подготовки поверхностей: пропитать полимерные связующие и нанести тонкий слой 

из полимербетона или полимерного цемента. Если имеется большое количество повреждений на 

поверхности покрытия, необходимо создать тонкий слой защиты, чтобы предотвратить дальнейшее 

развитие трещин и обеспечить необходимые условия для использования. Для этого наносят на  

поверхность, то есть наносят эпоксидную связь обычного цементобетона и укладывают полимербетон 

или полимерный цементобетон. Любой метод создания тонкого защитного слоя при изгибе более 5 мм, 

поры, трещины вблизи верхней части плиты и другие осколки могут быть применены. В случае 

использования полимерного бетона толщина слоя составляет 0,5-2 см, а использование полимерного 

цементобетона составляет 6-12 см. В жарком климате крепежные элементы используются с жидким 

стеклом для удаления отверстий шириной до 5-15 см и глубиной 60 см, когда образуются углы, кромки 

или поры за 15-20 минут до сверления дна в кромках и нижней части отверстия и решение применяется. 

Раствор изготовлен из жидкого стекла и феррохромового шлака. Готовая смесь равномерно 

распределяется в полости, затем сплющивается мастер-классом или деревянным подносом на 3-4 см от 

покрытия. Разрешено через 5-7 часов для ремонта трафика. Если эти ремонтные работы на швах и швы 

заблокированы, необходимо сделать следующее. 

Компенсационные полосы можно разрезать как существующие компрессионные полосы. В то же 

самое время, работа должно быть сделана сначала, чтобы запечатать старый герметик. В середине плиты 

использование предпочтительного устройства для алмазной резки позволяет получить дефектную 

кромку. Гидравлические машины используются для резки полос глубиной от 390 до 580 мм. Ширина 

сварных швов составляет 30 мм. 

Прямошовные швы тщательно очищаются сжатым воздухом, высушиваются, а дно заполняется 

пенополиуретаном. 

Фасция по краям сварного шва удаляется на 2 мм, края сварного шва герметизируются, а верх 

сварного шва герметизируется до глубины 30 мм (рис. 2). 
 

      
 

Рис. 2. Внешний вид цементобетонного уплотнения трубы 
 

Подводя итог, можно сказать, что в сухом и жарком климате есть несколько недостатков в 

эксплуатации цементобетонных покрытий, и требуются специальные исследовательские работы. 

Цементобетонные дорожные полосы требуют исследований по применению высококачественных мастик 

и применению новых технологий. 
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