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旧水泥混凝土路面加铺沥青混凝土层
      在城市道路改造中的应用

莫伟坚
(梧州市市政工程管理处 梧州市 543002)

    摘 要 结合梧州市河西路网主干道改造项目富民路段工程的设计、施工情况，阐述了改性沥青、玻璃纤维格

栅在城市道路改造中的作用，通过工程实例为我们在旧水泥混凝土路面加铺改性沥青混凝土层收集资料，为城市

道路改造积累经验

    类健词:旧水泥混凝土路面:加铺沥青混凝土层;改性沥青;玻璃纤维格栅

    梧州市的水泥混凝土路面始建于20世纪60年
代，而自20世纪80年代以来，水泥混凝土路面在全

市迅猛发展，现今市区内的道路大部分都是水泥混

凝土路面。近年来，梧州市现有的水泥混凝土路面，

有相当一部分已接近或超过设计年限，有的虽未达

到设计年限，但由于交通量剧增，或由于原设计标准

偏低，或由于施工缺陷等方面的原因，造成路面损

坏。旧水泥混凝土路面行车舒适性差，车速难以提

高，只有通过道路的改造，提高城区之间的交通能

力，从而改善投资环境，才能加快城市经济发展，所
以梧州市河西路网主干道富民路(以下简称富民路)

的改造，势在必行。是破除旧水泥混凝土路面重做新

路面，还是在原水泥混凝土路面上加铺沥青混凝土

层补强，这是旧路改造方面一个值得探讨的问题。

    本文结合富民路工程的设计、施工及使用1年

多的情况，谈谈本人的一些经验和体会。

土基层。水泥混凝土板长5m，板宽4.5-5 m，道路沿

路中设纵缝，水泥混凝土板与板之间用约1. 5 cm厚木

板做伸缩缝，不设拉杆与传力杆。该路经过10多年

的使用，并由于交通量剧增以及旧水泥混凝上路面

混凝土标号低，整条路的表面磨损严重，大部分露出

了碎石;梧州市年降雨量在1 400 mm-2 000 mm
之间，自然区划为N‘武夷南岭山地过湿区，道路路

基每年有7个月以上处于过湿状态，并且由于旧水

泥混凝土路面不设拉杆与传力杆，板与板之间整体

性差，且路基经过多次洪水及内涝的浸泡，部分水泥

混凝土板块出现下沉、开裂、错位等现象。通过对整

条路的调查分析得出:道路断板、烂板较少，水泥混

凝土板表面磨损严重，错位板较多，道路整体结构损
坏不大，但行车舒适性差;旧水泥混凝土路面已不能

适应城市交通发展的要求，因此该路必须进行改造。

1 旧水泥混凝土路面现状

    富民路(含文澜路连接线)全长3.26 km，起点

为文澜路口处，终点与佳江二桥相接。该路是连接梧

州市鸳江大桥、桂江一桥、桂江二桥的主要道路，是

梧州市河西路网的大动脉。该路的旧水泥混凝土路

面建成于1989年，经交通量分析，到1999年，该道路

标准轴载作用次数为10 801次/Id。现有的路面结构

为:20 cm厚C2。水泥混凝土板面层;30 cm厚石灰

2 设计方案比选

    根据旧水泥混凝土路面现状，结合梧州市的实

际情况，考虑到该路为梧州市河西路网主干道，作为

现代城市道路，水泥混凝土路面已经趋于淘汰，路面

形式最终选定为行车舒适、噪声小而且环保的沥青

混凝土路面。我们做了2个方案并进行了比较。

2. 1方案介绍
    方案一:采用梧州市以往旧路改造的方法，破除

旧水泥混凝土路面再重铺新的基层及沥青混凝土路
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面。经过计算，拟定的路面结构为4 cm厚AC-131
SBS改性沥青混凝土、5 cm厚AC一201沥青混凝土、

6 cm厚AM一25沥青黑色碎石、沥青透层、25 cm

厚水泥稳定碎石(掺灰6 0/a)和15 cm厚级配碎石。

    此方案造价为315元/m2，全线沥青混凝上路面

投资约为1 850万元

    方案二:梧州市富民路为城市道路，平时行驶的

多为公交车、小汽车及摩托车，其特点为交通量大但

车辆轴载小，道路对路面基层要求不太高，但对面层

要求高;根据以上特点，利用原水泥混凝土路面作为

改造道路的基层，在其上面加铺改性沥青混凝土层

补强，采用玻璃纤维格栅等新技术、新方法对该路进

行改造。经过计算，拟定的路面结构为4 cm厚AC-
131 SBS改性沥青混凝土、5 cm厚AC一201沥青混

凝土、沥青粘层、调平层、50 cm宽的玻璃纤维格栅(铺

在伸缩缝、纵缝、裂缝处)和旧水泥混凝土路面。

    此方案造价为200元/m2，全线沥青混凝土路面

投资约为1 170万元。

2.2 方案比选

    方案一:适合本市传统施工工艺，改造后路面质
量稳定，道路高程可以根据两侧已有建筑物的高低

进行调整;但施工周期长，施工期间破除旧水泥混凝

土路面时产生的噪声与振动污染将对沿线两侧环境
产生不利的影响，而且该方案需封闭交通施工，对居

民及车辆的出人造成极大的不便，且造价偏高。

    方案二:采用新的施工工艺，施工周期短，不需

封闭交通施工，造价较低;但整条路需要抬高，容易

造成道路两侧建筑物室内地台比道路低，下雨时容

易造成道路两侧标高较低的房屋入水，且由于采取

的是新工艺，此方案能否成功，需要实践验证。

    综合考虑2个方案的优缺点，结合梧州市的经

济条件，同时也为梧州市在旧路改造上利用新技术、

使用新材料储备技术，并为找到新的符合梧州市实

际情况的改造措施进行一次偿试，为梧州市道路改

造积累经验，本工程决定采用方案二。

板的接缝处对加铺层也会产生较大的应力。这些应

力过大时，便会使加铺层产生较大的裂缝，从而使加

铺层破坏。这就要求加铺层应具有较好的延伸性。本

设计采用了目前沥青混凝土中延伸性和低温抗裂性

较好的SBS改性沥青混凝土。其中:表面层为4 cm

厚AC-131 SBS改性沥青混凝土;下面层考虑节约

资金，选用5 cm厚AC一201普通沥青混凝土。

3.1.1沥青的技术要求
    由于此路为冬季施工，本工程对改性沥青的技

术性能要求较高，其技术要求按表1控制。

表 1

技术指标 技术要求

针入度(250.100 g,5 s)/0.1 mm 最小80

针入度指数PI 最小一。6

延度(5 C.5 em/min)/em 最小40

软化点/C 最小50

运动粘度(135"C)/(Pa. s) 最大3

闪点/C 最小230

溶解度/% 最小9s

离析、软化点差/℃ 最大2.5

弹性恢复(25 C)/% 最小60

质量损失 最大1.0

针入度比(25C)/% 最小55

延度5 C /- 最小25

3 设计思路及施工方法

3.1 改性沥青混凝土面层

    旧水泥混凝土路面接缝及裂缝的存在，使它形
成一个不连续的层状体系，在车辆荷载的作用下，旧

水泥混凝土板会产生不连续的变形、错位，从而使沥

青混凝土加铺层在接缝及裂缝处出现较大的剪切应

力;另外，冬季低温时，由于水泥混凝土板的收缩，在

    本工程采用的SBS改性沥青是在原有基质沥青

(AA一90)的基础上，掺加4.0%的SBS改性剂。改性

后的沥青与原沥青相比，其高温粘度增加，软化点升
高，具有良好的热稳定性和低温抗裂性，可增加沥青

与石料的粘附性，有较好的弹性，使改性沥青混凝土

路面的耐久性和高温稳定性明显提高。所以，用改性

沥青棍凝土作为面层，可提高道路的抗永久变形能

力、低温抗裂能力和抗疲劳开裂能力，并能防止雨水

渗入从而减轻雨水造成的路面破坏。

3.1.2集料选用
    (1)粗集料。
    本工程的粗集料选用石灰岩破碎出来的碎石。

由于石灰岩为碱性石料，它与沥青粘合时，会发生化

学吸附过程，在石料与沥青接触面上形成新的化合

物，因而粘结力高。

    (2)细集料。
    本工程的细集料采用本地的粗砂与石粉，按

3，7组成，要求粗砂及石粉干燥、洁净。
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    (3)填充料。

    本工程填充料采用水泥粉，控制用量不超过矿

料总量的2%.

3.1.3  SBS改性沥青的摊铺与碾压
    本工程车行道宽18 m，施工时分2幅摊铺，每幅

宽9m。摊铺前如下层路面已经行车，必须先洒粘层

沥青，粘层沥青用油量约为0. 4-0.5 kg/m2。由于本
工程施工期在冬季，当时梧州市的温度在10̂-22℃

左右，沥青混合料的摊铺碾压温度成为控制的重点，

沥青混合料摊铺时的温度控制在140̂-160℃内。为
了保证沥青混合料温度，混合料的运输采用大吨位

自卸汽车，车厢铺一层苫布，混合料顶面加盖棉被。

当温度低于15℃时，不再摊铺沥青混合料。压路机紧

跟摊铺机进行碾压，一次碾压工作面长度为25-

40 m;初压2遍，完成初压后即进行终压，终压也为2

遍;最终碾压温度不低于110'C。本工程选用的压路

机为10t钢轮压路机，控制碾压速度不大于5 km/h,

新旧碾压带重叠宽度大于1/4,施工时为防止枯轮，

在碾压前先用洗洁精水均匀洒湿钢轮，碾压过程需
向钢轮淋水时，应尽量避免洒水漏到沥青混合料中

去，以免混合料温度骤然下降后影响沥青混凝土质

量。由于本工程是在旧水泥混凝土路面上加铺沥青

混凝土层，所以碾压时只使用静压。

3.2 设置夹层

3.2.1设置夹层可使沥青混凝土加铺层减薄
    梧州市富民路道路两侧的建筑物已成型，建筑

物室内地台一般比人行道高出15 cm左右，如采用

普通沥青混凝土加铺层，加铺层厚度约为55 cm左

右，这样改造以后，路边的建筑物地台便会低于人行

道，造成下雨时雨水流入室内现象。为避免上述情况
发生，富民路改造工程采用在旧水泥混凝土路面先

铺玻璃纤维格栅夹层后，再在其上面铺沥青混凝土

的方法，加铺层厚度共9 cm。另外，旧道牙高出旧路

面为18 cm，新安装的道牙高出新路面为12 cm，采

用设置夹层这一方法后，人行道只比原来高出

3 cm，这就避免了雨水流入室内现象的发生。

3.2.2 设置夹层可延缓反射裂缝的发展

    在旧水泥混凝土路面和加铺层间设置夹层，可

以使接缝和裂缝处集中的应力分散到改性沥青混凝

土的底面，从而改善加铺层的抗拉和抗剪能力。本工

程采用玻璃纤维格栅作为夹层。

    玻璃纤维格栅是一种性能优良的新型土工材

料，它具有很好的耐热性和耐寒性，并且有强度大、

稳定性好、膨胀系数低等特点。本工程采用的玻璃纤

维格栅厚度为1. 95 mm,纵向抗拉强度为75 kN/m,

横向抗拉强度为65 kN/m，延伸率小于3.5%.

    玻璃纤维格栅在改性沥青混凝土加铺层中的作

用与水泥混凝土中加人钢筋的作用类似，它提高了

沥青混凝土面层的抗拉强度，从而延缓或减少裂缝

的产生。玻璃纤维格栅模量越大，作用越大，其材料

本身内应力亦越大。在改性沥青混凝土路面中使用

玻璃纤维格栅，能够起到减少车辙、推迟疲劳裂缝的

产生及延缓反射裂缝发展的作用。同时，由于玻璃纤

维格栅耐高温稳定性好，摊铺热沥青混凝土时不会

产生变形，便于施工。

3.2.3 采用条状铺设
    在国内外的旧水泥混凝土面层加铺改性沥青混

凝土层的实例中，土工织物往往是全幅满铺。根据本

工程的特点，旧水泥混凝土面板破坏并不严重，裂缝

较少，我们尝试采用了只在接缝和裂缝处条状铺设

的方法。这种铺设方法虽然对施工提出了更高的要

求，但大大地节约了成本。

    玻璃纤维格栅的使用效果与铺设的路面状况密

切相关。在铺设前，我们首先用高压冲洗车配合人工

将旧路面的污物冲洗清扫干净，用铁丝把旧水泥混

凝土板接缝和裂缝内的松散水泥混凝土和杂物清

除，待路面干燥后，用10号沥青将接缝和裂缝进行

灌缝。在铺设玻璃纤维格栅前需洒一层粘层油，粘层

油可使用乳化沥青或AH-70或AH-90重油热沥

青，粘层油的规格及质量应符合《公路沥青路面施工

技术规范》(JTG F40-2004)的规定，采用沥青洒布

车喷洒。粘层油用量为。. 4̂ 0.5 kg /M2。如使用乳
化沥青，需在其完全破乳干燥后，方可铺设玻璃纤维

格栅。

    由于本设计的玻璃纤维格栅宽度为50 cm,施

工铺设时是采用人工铺设，为了使纤维格栅保持平

整、不起鼓、有一定的张拉力，施工时采用了50 mm

X50 mm X 0. 3 mm的固定铁皮，并采用钢钉进行固
定。玻璃纤维格栅需要搭接时，搭接长度均为50 cm，并

根据摊铺方向，将后一端压在前一端之下。

3.3 旧水泥混凝土路面的处治
    旧水泥混凝土路面处治的好坏，直接影响到加

铺层的使用寿命，特别是在接缝和裂缝处。富民路工

程根据水泥混凝土路面的各种破坏情况，采取了相

应的修补方法。

    (1)对破损、错位严重的水泥混凝土板进行处理
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时，采用挖除后重新浇筑24 cm厚、抗折强度)

4.5 MPa水泥混凝土板的方法。为了保证水泥混凝

土板受力均匀，新板与旧板接缝处加设传力杆。
    (2)板块裂缝部分:小于5 mm宽的裂缝用乳化

沥青灌填;5̂ 15 mm的裂缝用半固体填缝料进行

填充;大于15 mm的裂缝采用半固体填缝料填充

后，再加铺一层热沥青砂。

    (3)水泥混凝土板块角隅断裂、接缝碎裂的处理

办法为:围绕裂缝按一定长和宽用切割机切割成矩

形，破碎清除碎块;然后如破损板处理方法一样，浇

筑新水泥混凝土板。

    (4)错台小于3 cm的板块用沥青砂找平;错台
大于或等于3 cm时把下沉的板块破除，碾压路基后

重新浇筑新水泥混凝土板。

性材料调平层处产生的变形较小，而柔性调平层处

产生的下沉变形较大，2种不同的变形致使沥青混

凝土路面在2种材料接头处产生了拥包。会议中由
设计单位提出了解决办法:把沥青混合料类调平层

改为用刚性的C15水泥混凝土调平。经过变更后，沥

青混凝土便不再出现拥包的现象。总结以上经验得

出:调平层应统一采用刚性或半刚性材料，才能使加

铺的面层受力均匀，表面平整。

4 经验与教训

4.1 土工织物设计经验
    该改造工程只在接缝和裂缝处铺设土工织物，

改造后的路面经1年多的使用，并没有发现明显的

裂缝，说明经验是成功的，并大大地节约了成本。

4.2 调平层的注意事项
    调平层的作用是把原本凹凸不平的旧路面调整

平整，然后在其上面铺设结构层，设计时富民路调
平 层为:

    (1)当调平层厚度小于5 cm时，取消调平层，采

用增厚AC-201沥青混凝土的方法调平;
    (2)当调平层厚度大于或等于 5 cm且小于

10 cm时，采用AM一25沥青黑色碎石调平;
    (3)当调平层厚度大于或等于10 cm时，用水泥

稳定碎石(掺灰6%)调平。

    实际施工时，在沥青混合料类调平层与水泥级配碎

石调平层交接处，新铺的AC一201沥青混凝土及AC一
131改性沥青混凝土产生了轻微拥包，如图1所示。

                                    拥包

5 路面使用现状

    富民路改造工程于2003年8月开始施工，2004
年元月份完工通车。使用期间，作者对该路进行了不

定期观测。道路通车后，行车舒适性明显增强，行车

噪声降低，但由于面层采用的骨料粒径偏小，致使路

面抗滑性能偏差，特别是阴雨天，车辆容易出现打滑

追尾现象。运营后第1年，路面完好如初，未见反射

裂缝出现。2004年冬季后由于气温变化频繁，加上

捂州市开展“三百项目’，大会战，在该路段行驶的重

型车辆增多，局部路段出现轻微波浪现象，但没有出

现裂缝及剥落等现象。梧州市使用该方法改造的另

外2条路(新兴一路、大学路)的使用情况与富民路

基本相 同。

‘ 结语

    国内外对在旧水泥混凝土路面加铺改性沥青混

凝土层的方法目前尚处于研究与试验阶段。本文通

过对梧州市富民路改造工程实例分析，针对城市道

路交通量大但车辆轴载小这一特点，并针对旧水泥
混凝土路面出现的不同破坏情况，提出了相应的修

补措施。同时，对旧水泥混凝土板块的处治，上工格

栅、改性沥青等新技术、新材料在道路工程中的应

用，都做了较深人的探讨。本文在调平层的使用材料

及土工织物的铺设方面提出了新见解，也为以后旧

水泥混凝土路面的加铺改造收集了资料、积累了经

验，逐步完善了城市道路中旧水泥混凝土路面的改

造措施及加铺方法。该工程完工后观测表明，旧水泥

混凝土路面得到了较好的处治，在旧水泥混凝上路

面加铺改性沥青混凝土补强层的工艺是成功的。

    经业主、监理、设计、施工单位的工程技术人员

举行会议并讨论分析后认为:产生拥包的原因主要
是2种调平层采用的材料不同(水泥稳定碎石为刚

性，沥青黑色碎石为柔性)，在压路机碾压过程中，刚
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