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К 2020 году в Республике Беларусь планируется построить около 700 километров автомобиль-
ных дорог, из которых 100 километров — с цементобетонным покрытием. Изменение приоритетов в
области дорожного строительства вызывает необходимость в более детальном изучении работы
цементобетонныхпокрытий во времени и под нагрузкой.

Наиболее неблагоприятным периодом для эксплуатации цементобетонныхдорожных покрытий
является период зимнего содержания. Зимнее содержание автомобильных дорог Представляет со-
бой комплекс мероприятий по обеспечению бесперебойного дорожного Движения на автомобиль-
ных дорогах В ЗИМНИЙ ПСРИОЩ включающий защиту автомобильных дорог от снежных заносов,
ликвидацию зимней скользкости и очистку от снега. Характерной особенностью периоца зимнего
содержания является образование на дорожном покрытии снежных, ледяных и снежно—ледяных об-
разований, снижающих сцепление колеса автомобиля с покрытием. Ликвилацию зимней скользко-
сти согласно требованиям нормативных документов производят химическим, фрикционным или
химико—фрикционнымспособами в зависимости от внешних условий.

При ликвидации зимней скользкости поверхность цементобетонного покрытия полвергаегся
термическомуудару, истирающему и коррозионному воздействию.

Противогололедные реагенты используются для снижения температуры замерзания воды и вы-
зывают таяние льда при отрицательной температуре. Этот процесс эндотермический,т. е. процесс
происходит с поглощением энергии из внешней среды. Температура поверхностного слоя бетона
резко снижается. В работе [1] установлено, что наибольшее изменение температуры наблюдается
при толщине слоя льда 10 мм: в течении 4 минут на поверхности бетона температура изменяется на
8°С; на глубине 0,5 см — 3 °С; на глубине 3,5 см — на 1 °С. Такие колебания температуры приводят
к изменениям напряжений в поверхностном слое бетона, что может вызывать появление микротре-
щин‚ а в последствии и разрушение поверхностного слоя. “

Исследования [2], проведенные в МАДИ, свидетельствуют о том, что
одновроменное

воздви-
ствие на дорожной покрытие мелких фракций каменного материала и шипованнои резины приво-
дит к Образованию колеи глубиной до 12 мм. При уплотнении смеси в период строительства круп-
ные фракции щебня под действием силы тяжести и вибрации опускаются вниз, & растворная часть
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ВОЗдействию. ИспользованИе гидрофобизирующихсоставов на кремнииорганическои основе поз—

воляет снизить этот показатель до 2—4 мм.
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ции цементобетопных покрытлй рекомендуется использовать только ацетатные или кар Юнагные
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и появятся внутренние растягивающие 3напряжения,
которые могут вызвать его разрушение_ По

п стекает ко розия -го типа.

данёіжхпеЁЁЁЁЁ/трінённым спЁсобом защиты бетона является обработка его кольматирудощИми
составами, т. е. составами, герметично закрывающимипоры цементного

кёмня.
Данная технологи,;

содержания позволяет предотвратить коррозичонное разрушение цементо етонных покрытий, од_

нако не защищает его от истирающего воздеиствия и“ термического удара. Износ поверхностного
слоя дорожного бетона под воздействием шипованнои резины и мелких фракции каменного мате.

риала определяет периодичность обработкипокрытия кольматирующимисоставами.

Совместное действие перечисленныхфакторов может привести к преждевременному РаЗРУШе.

нию поверхностного слоя, и как следствие — снижению безопасности на участке автомобильной

дороги и проведению внеплановогодорогостоящего ремонта. Для цементобетонных покрытий ав-

томобильныхдорог, работающих в климатическихусловиях Республики Беларусь, необхоцимо ис—

пользование технологии, отличной от западноевропейских и американских. Наиболее рациональ-

ным способом защиты дорожного бетона от термического удара, коррозии и истирающего воздей.

ствия является создание уже в период строительства тонких износостоиких слоев на органомине-

ральном вяжущем с добавкой полимера для повышения адгезионнои прочности к поверхности бе-

ТОНЗ.
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Снижение стоимости строительства и эксплуатации дорог достигается следующими мерами:
— материаловедческий — предполагает использованиеместных материалов и отходов промыш-

ленности, акгивационныетехнологии и т. д.;
— конструкционный —— совершенствованиеконструкции дорожной одежды, земляного полотна,

дорожно—строительныхмашин и т. д.;
— технологический— совершенствованиетехнологийстроительства,ремонта и содержания-
Представленная классификацияметодов снижения затрат достаточно условна, например разра-

ботка нового состава асфальтобетонной смеси повлечет за собой изменения в конструкции дорож-
ной одежды, а возможно даже и технологии производства работ по её укладке.

Материаловедческий подход вызывает наибольший интерес, так как позволяет разрабатывать
составы дорожно-строительных и ремонтных материалов, опираясь на местные материалы и отхо-
ды промышленности с одновременной активацией поверхности. При разработке новых составов
необходимоучитыватьимеющиеся производственныемощности.

Одним из наиболее распространенных местных материалов на территории РеспубликиБеларусь
являются кварцевые пески. Кварцевые пески могут быть применены при разработке составов дс“

фаЛЬТОбСТОННЫХ смесей для устройства сверхтонкихзащитных слоев дорожных покрытий. Соглас-
но теории строительного материаловедения материалы с наиболее однородной структурой имеют
более вгксокие прочностные показатели, однако на практике слабый скомпенсированный ОТРИЦд'
тельныи заряд поверхности, а также недостаточная крупность заполнителя ограничивает возМОЖ'
ность повсеместногоиспользования. Отрицательный заряд влияет на адгезию органического ВЯЖУ'
шего к поверхности песка. так как битум тоже имеет слабый отрицательный зарЯД‚ а недостаточная
крупность влечет за собой увеличение площади обрабатываемой вяжущим удельной поверхности
Указанные недостатки ПРИВОЛЯТ К перерасходу битуМа пРи пРиготовлении смеси, а также повыше“
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