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За последние годы в МАДИ (ГТУ) несколько раз
проводились Международные конференции по изу-
чению и обобщению опыта строительства, ремонта
и содержания цементобетонных покрытий. Но пос-
ледняя, состоявшаяся в декабре и приуроченная к
75-летию МАДИ (ГТУ), неожиданно продемонстриро-
вала огромный интерес к этой теме не только ученых,
но и тех, от кого зависит перспективное планирова-
ние дорожного строительства и будущее дорог в це-
лом. В конференции, кроме российских и зарубеж-
ных ученых приняли активное участие представите-
ли Государственной Думы, Росавтодора, федераль-
ных управлений автодорог, крупных подрядных кол-
лективов.

Заместитель руководителя Росавтодора Сергей
Полищук во вступительном слове отметил, что цемен-
тобетонные покрытия в западных странах  применя-
ются более активно, чем у нас. В России они состав-
ляют всего лишь 3% от всей сети автодорог общего
пользования. В Германии же их протяженность рав-
няется 31%, в США – 35%, в Бельгии – 41%.

С учетом решения Росавтодора об увеличении
проектных нагрузок на ось до 11,5 тонн настало вре-
мя вернуться и строительству дорожных одежд жест-
кого типа.

У истоков проблемы
Пожалуй, никто не будет отрицать, что впер-

вые автомобильные дороги с цементобетонным
покрытием начала строить Германия. По словам
руководителя делегации Баухаус университета
(Веймар, Германия) У. Браннолте, первые строи-
тельные нормы и правила работы с цементобе-
тонными покрытиями автодорог появились там
еще в 1926 году. И с тех пор они непрерывно об-
новлялись и изменялись. Точно также непрерыв-
но обновлялась и методика работы с цементобе-
тонными покрытиями в других странах, и особен-
но в США, постепенно перехвативших лидерство
в этой сфере. Предприимчивые американцы вби-
рали в себя все лучшие разработки немецких и
что немаловажно, российских специалистов.
Ведь, по словам проректора по научной работе

Цементобетон:
«PRO» без «CONTRA»
Заметки с Международной научно-практической конференции «Новые технологии
и материалы для строительства, ремонта и содержания цементобетонных покрытий»
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МАДИ, профессора Владимира Носова,
в 60-70 годы наши фундаментальные
теоретические разработки по многим
позициям и, в том числе по цементобе-
тону были лучшими в мире. Не хватало
лишь практического опыта и анализа
строительства. Зато в Штатах разви-
тие шло по поступательной все эти
годы, превратившись на современном
этапе в стройную программу под на-
званием «Дорожная карта цементобе-
тонных покрытий». Она рассчитана на
7-10 лет и представляет собой 12 науч-
ных направлений, включающих 250
проектов, с финансированием в чет-
верть миллиарда долларов. У нас же
до сих пор действует Инструкция по
строительству цементобетонных покры-
тий автомобильных дорог (ВСН 139-80),
разработанная более 25 лет назад.

Мифы о цементобетоне
С тех пор много утекло воды и много

автомобилей промчалось по сооружен-
ным тогда бетонным покрытиям. Иссле-
дования доказали, что там, где они стро-
ились с применением качественных
материалов и строгим соблюдением
технологической дисциплины, проблем
не возникало. Великолепно служили
все эти годы монолитные конструкции,
выполненные с помощью бетоноуклад-
чиков на дорогах высших категорий.
Неплохо послужили и дороги из желе-
зобетонных плит, которые можно встре-
тить и в Ростовской, и в Иркутской, и
во многих других областях России. А на
болотистых почвах Западной Сибири
покрытия из плит по методу «плаваю-
щей насыпи» в свое время дали воз-
можность эффективного освоения не-
фтяных месторождений.

На современном этапе строитель-
ство автодорог из цементобетона прак-
тически замерло, оставив после себя
многочисленные мифы и страшные ис-
тории. Например, под Волгодонском в
Ростовской области приходилось слы-
шать от старых дорожников о том, что
время от времени из преднапряжен-

ных бетонных плит дорожного покры-
тия, уже закатанного сверху асфальто-
бетоном, выскакивает арматура, раз-
бивая проезжающие легковушки. А в
Ханты-Мансийске бывалые нефтяники
поведают старые истории о знамени-
тых в тех краях железобетонных плитах
ПАГ-14, просаживающихся так, что со-
общение по технологическим дорогам
становилось невозможным.

Можно услышать истории о невоз-
можности ремонта  цементобетонного
покрытия. Или есть еще общий миф о
сложных климатических условиях для
устройства цементобетонных дорог.
Кстати страшилки о климате опровер-
гает не только, например, канадский
опыт строительства дорог, но и отече-
ственный, чукотский опыт, появивший-
ся в последние годы. Именно там, в са-
мых сложных условиях, вопреки устояв-
шимся слухам, успешно построена и эк-
сплуатируется первая на полуострове
дорога четвертой технической катего-
рии с твердым цементобетонным покры-
тием. В цементобетон одеты и улицы чу-
котских поселков и городов.

Невольно складывается впечатление,
что все байки о цементобетоне придума-
ны желающими обосновать преимущества
применения асфальтобетонных покрытий
как более ремонтопригодных, дешевых и
технологически простых в исполнении. Но
так ли это? Вернемся к авторитетному
мнению участников конференции.

Депутат Государственной Думы Лео-
нид Хвоинский, в недалеком прошлом
начальник управления автодорог Ал-
тайского края, начинал работать до-
рожником именно на строительстве це-
ментобетонных дорог. Он  убежден, что
более удобного и дешевого покрытия
нет. В Алтайском крае около 500 км та-
ких дорог. Некоторые их участки по 40
лет не видели ремонта, а находятся при
этом в нормальном эксплуатационном
состоянии.

Декан дорожно-строительного факуль-
тета МАДИ, профессор Виктор Ушаков,
посвятивший немало времени исследо-
ваниям цементобетонных покрытий, ут-

верждает, что стабильные транспортно-
эксплуатационные показатели и высокая
долговечность дают цементобетону нео-
споримые преимущества перед покрыти-
ями, построенными с применением орга-
нических вяжущих.

К примеру, многочисленными тща-
тельными экспериментами доказано,
что при движении со скоростью 90-110
км в час на цементобетонных покрыти-
ях расходуется примерно на 5-10%
меньше топлива, чем на асфальтобе-
тонных. По данным американских спе-
циалистов, при существующих ценах на
нефтепродукты, стоимость сэкономлен-
ного топлива может окупить бетонное
покрытие на магистральных дорогах
уже за 7 лет.

Другой яркий пример – затраты на те
и другие покрытия. Так, стоимость одного
квадратного метра покрытия автомобиль-
ной дороги I технической категории (авто-
дорога МКАД-Кашира) с цементобетонным
покрытием составляет 1352,13 руб., а с
асфальтобетонным - 1378,70 руб. При этом
известно, что сроки службы цементобетон-
ных покрытий в несколько раз выше.

На конференции снова и снова воз-
никал вопрос, почему при явных преиму-
ществах цементобетонного покрытия оно
в нашей стране не прижилось и практи-
чески забыто?

Подробный ответ содержался в докла-
де Ученого секретаря МАДИ, профессора
Михаила Немчинова. Он поделил причи-
ны на организационные и макроэконо-
мические.

Почему цементобетон?
Ответ на этот вопрос можно начать с

простых и понятных, хотя и обобщенных
вещей. Запасов нефти, из которой, как
известно, производится битум – основ-
ное сырье асфальтобетонных покрытий
- по оценкам самых разных экспертов
хватит в лучшем случае на 20 – 25 лет. В
то же время запасов цементного сырья
хватит на тысячу и более лет. Задача
только в его разработке и в обеспече-
нии тем, чего не хватило России в пре-

первые строительные нормы и правила работы

с цементобетонными покрытиями автодорог появились в 1926 году
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жние годы – качественными материа-
лами, техникой, технологиями. Все это
теперь есть, считает профессор Михаил
Немчинов.

По крайней мере, сейчас уровень
производства дорожно-строительных
материалов достаточен для удовлетво-
рения всех потребностей дорожного хо-
зяйства. В России производится 40 млн.
т. цемента в год и имеется резерв мощ-
ности на 30 млн. т. Промышленность го-
това производить цементы высших ма-
рок с требуемыми свойствами в необ-
ходимом количестве и в кратчайшие
сроки. Добывающие отрасли также
способны поставлять высококаче-
ственные компоненты для приготовле-
ния дорожных цементобетонных смесей
и строительства цементобетонных по-
крытий. Есть возможность изготовле-
ния установок для производства бетон-
ных смесей требуемой производитель-
ности и в требуемом количестве. Сохра-
нилось и некоторое количество рабо-
тоспособных бетоноукладочных комп-
лектов, особенно в организациях, за-
нимающихся аэродромным строитель-
ством. Появилось и закупленное за ру-
бежом мобильное и сравнительно не-
дорогое оборудование для строитель-
ства цементобетонных покрытий при
относительно небольших объемах ра-
бот, например, для строительства до-
рог 3 и 4 категорий при их длине до
нескольких километров.

А уж что касается современных техно-
логий работы – полный простор для раз-
вития строительства. Как рассказал на
конференции профессор Виктор Ушаков,
современные технологии строительства
цементобетонных покрытий предполага-
ют полную автоматизацию основных
процессов по укладке и уплотнению бе-
тонных смесей, отделке поверхности бе-
тона, устройству температурных швов и
уходу за бетоном в период набора проч-
ности. Это позволяет резко повысить эф-
фективность строительных работ - улуч-
шить ровность покрытий, увеличить про-
изводительность укладки, снизить сто-

имость и трудоемкость работ, увеличить
срок службы покрытий. Бетоноукладчи-
ки со скользящими формами за один
проход машины выполняют весь комп-
лекс работ по устройству высокопрочных
покрытий.

Современные технологии устранили
большинство слабых мест цементобето-
на. Так, наиболее уязвимым местом бе-
тонных покрытий всегда считались попе-
речные швы. Желание избавиться от тем-
пературных швов сжатия и расширения
привело к созданию непрерывно арми-
рованных цементобетонных покрытий.
Принципиальное их отличие от обычных
неармированных состоит в том, что под
влиянием внешних воздействий и благо-
даря наличию арматуры в них образуют-
ся поперечные трещины с шагом 1,5 - 3,0
м и раскрытием их на поверхности до 0,2
- 0,4 мм. Незначительное раскрытие тре-
щины обеспечивает передачу поперечной
силы между плитами и гарантирует от
проникновения к арматуре воды, так как
на уровне арматуры трещины не раскры-
ваются.

В Москве на Алтуфьевском шоссе и
Профсоюзной улице еще в 1974 г. были
построены первые опытные участки не-
прерывно армированных бетонных по-
крытий, которые показали высокую эф-
фективность эксплуатации. В США и
ряде европейских стран покрытия и ос-
нования с непрерывным армировани-
ем и сейчас строятся в значительных
объемах.

Конец мифов
Судя по выступлениям на конферен-

ции, время предубеждений прошло, и це-
ментобетонное покрытие практически
реабилитировано. Так, полностью разве-
ян миф о неремонтопригодности цемен-
тобетонных покрытий. Ученые дорожно-
строительного факультета МАДИ под ру-
ководством профессора Виктора Ушако-
ва предложили и успешно опробовали
методику ремонта с помощью цементобе-
тона даже асфальтобетонных покрытий.

А о ремонте цементобетонных и говорить
не приходится.

В последнее время созданы уникаль-
ные герметизирующие материалы, с ис-
пользованием  полимерных композиций.
Среди  отечественных мастик горячего
применения наиболее известны герме-
тики «Новомаст» и «Прогресс АГ», а сре-
ди импортных - «Crafco» (США) и «Biguma»
(Германия). Эти материалы имеют высо-
кие технико-эксплуатационные харак-
теристики и гарантированный срок
службы - не менее 5 лет. Для разогрева
мастик созданы специальные автома-
тические котлы-заливщики с двойными
стенками,  с опосредственным разогре-
вом мастики, перемешиванием, термо-
контролем и системой подачи её в швы
и трещины.

При ремонте сколов кромок плит, раз-
делки деформационных швов и замене
разрушенных участков плит широкое
распространение получили нарезчики
швов с алмазными дисками. Для ремон-
та мест глубокого шелушения, сколов и
выбоин цементобетонных покрытий при-
меняют быстротвердеющие высокопроч-
ные бетоны.

ЗАО «Ирмаст-Холдинг» организовало
в России по лицензии фирмы MACspa
(Италия) производство сухих бетонных
смесей серии «Emaco», представляющих
собой смеси подобранного состава, при-
готовленные на основе специальных це-
ментов нормированного минерального
состава, фракционированного инертно-
го заполнителя, композиционной мине-
рально-химической добавки и полимер-
ного или металлического фибронаполни-
теля. Для получения бетона на месте ук-
ладки добавляют лишь воду. Из отече-
ственных аналогов известны сухие бе-
тонные смеси РМ-26Ф (ТУ 5715-001-
07805066), «Барс», «НПО Прогресстех» (ТУ
5870-001-11430927-99).

Разработана технология устранения
усадочных трещин с применением це-
ментно - водных суспензий. Для повы-
шения стойкости поверхностного слоя
бетона к эксплуатационным и природ-

время предубеждений прошло, и цементобетонное покрытие практически реабилитировано.

Так, полностью развеян миф о неремонтопригодности цементобетонных покрытий
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но-климатическим воздействиям в ми-
ровой практике широко используется
обработка покрытий пропиточными ук-
репляющими составами. Проникая в по-
верхностный слой бетона, они образу-
ют в порах и капиллярах трудно раство-
римые в воде соединения, что способ-
ствует упрочнению структуры бетона,
повышению морозостойкости и износо-
устойчивости покрытия.

Рекомендуя производственникам
активное применение цементобетон-
ных покрытий, ученые тем не менее не
впадали в эйфорию, а призывали ре-
ально оценить все сложности. Так, у
российских дорожников годами скла-
дывалось представление о том, что це-
ментобетонные покрытия не нуждают-
ся в текущем ремонте и поддержании
их транспортно-эксплуатационного со-
стояния. Российская научная и учебная
литература, одним из преимуществ це-
ментобетонных покрытий перед   ас-
фальтобетонными,   считает  значитель-
но  низкие  затраты  на     эксплуатаци-
онное содержание и ремонт.   Как по-
казала практика, это мнение ошибоч-
ное.     Оно влечет за собой негативные
последствия. К ремонту таких покрытий
эксплуатационные службы часто при-
ступают в тот момент, когда уже нако-
пилось значительное количество дефек-
тов и резко снизилось эксплуатацион-

ное состояние дороги. В этом случае в
десятки раз увеличивается стоимость
ремонта, возрастает сложность выпол-
нения ремонтных работ.

И все - таки они будут!
Ни один из докладчиков не сомне-

вался, что полноценная сеть автомо-
бильных дорог в России все равно бу-
дет построена. Непонимание этого ру-
ководством страны может только задер-
жать этот процесс и осложнить в даль-
нейшем строительство автодорог. По
мнению профессора Михаила Немчи-
нова, моделью такой ситуации стало
современное положение с дорогами в
Москве. В свое время разрабатывал-
ся генеральный план города, содержа-
щий группу хордовых магистралей, спе-
циально предназначенных для обеспе-
чения транзитного движения транс-
порта в центральной части города, пре-
дусматривались магистрали-дублеры
основных радиальных направлений. Но
ничего не было построено, так как быв-
шее руководство Москвы не осознало
своевременно необходимость такого
строительства. Даже территория не
была зарезервирована. И потому сей-
час в Москве большое дорожное стро-
ительство ведется в сложнейших усло-
виях. Хордовые магистрали и магист-

рали-дублеры практически нельзя по-
строить - нет места. Любая реконструк-
ция требует перекладки подземных
коммуникаций, ремонта и реконструк-
ции жилой застройки. От этого сто-
имость строительства просто огромна.
Нельзя повторять подобные ошибки в
масштабе страны.

Очень важно учесть и то, что решать
задачу расширения сети дорог с помо-
щью дорожных одежд с асфальтобетон-
ными покрытиями, то есть за счет име-
ющихся у предприятий технических
возможностей, нерационально. После
накопленного за последние годы  ог-
ромного объема недоремонтов трудно
даже представить размеры финанси-
рования, которое требуется выделить
на приведение в порядок старых дорог.
К существующим потребностям в ре-
монте ежегодно будут добавляться но-
вые. Прервать рост недоремонтов на
длительное время (несколько десятков
лет) можно только путем массового стро-
ительства дорожных одежд с продлен-
ным сроком службы, то есть с цементо-
бетонными покрытиями. При соблюде-
нии технологий строительства и содер-
жания, при новых материалах, новых
технологиях ремонта вполне возможно
строить такие покрытия со сроком служ-
бы более 30 лет. Но, разумеется, цемен-
тобетон не панацея бездорожья, и по-
тому конструкция дорожной одежды и
тип покрытия должны выбираться на
основе технико-экономического срав-
нения всех вариантов.

В результате через 20-25 лет, а не че-
рез 120-150 лет, как это предусмотрено в
программе модернизации, должна по-
явиться новая современная сеть дорог.
Именно в этом решение многих проблем
российской экономики.
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