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基于芯样汉堡车辙试验的广西地区沥青路面

车辙预测模型研究
林有贵1,2,杜荣耀1,2

(1.广西高速公路养护工程技术研究中心,广西 南宁　530001;2.广西交投科技有限公司)

摘要:抽检广西地区已经通车10年左右的7条高速公路,调查交通量、分析6年气象资

料、现场检测典型路段纵坡度、表面车辙深度及上、中面层车辙变形,并钻取芯样进行室内汉

堡车辙试验,芯样汉堡试件包含全部上面层材料和部分中面层材料。提出双层复合试件的汉

堡车辙变形的分解方法,分别计算汉堡试验结果的上、中面层变形,并与现场实测上中面层变

形、区域车辙等效温度、累计标准轴次等建立联系,建立基于汉堡车辙试验结果、累计标准轴

次、等效车辙温度等为变量的路面现场车辙深度预测模型。

关键词:沥青路面;车辙;预测模型;汉堡车辙试验;等效温度;累计标准轴次

1　前言

现行JTGE20-2011《公路工程沥青及沥青混合

料试验规程》以车辙试验的动稳定度作为评价混合料

高温性能指标。在使用过程中曾出现室内动稳定度试

验结果满足规范要求,但是现场实际路面车辙过深的

情形。国内外众多研究结果表明:汉堡车辙试验作为

一种评价沥青混合料高温抗车辙性能和水稳性能的试

验方法,其评价结果与实际路用性能相关性高,可以确

保二者之间的一致性。
各国规定的汉堡车辙试验评价标准各不相同。德

国地方规范规定,荷载作用20000次对应的汉堡车辙

深度值应不大于4 mm;而美国 AASHTO T324-
2014规范仅指出了荷载作用的结束次数为20000次,
未对最大车辙深度作限制,而是要求各地区根据实际

情况调整,但输出结果分析时却选取车辙深度20mm
作为其中的评价准则之一。由于美国国情的特殊性和

各州环境气候的差异,如得克萨斯州、科罗拉多州、蒙
大拿州等地区交通部门制定了适合本州实际情况的评

价标准,其最大车辙深度值保持统一,荷载作用次数根

据沥青等级调整。堪萨斯州和佛罗里达州则规定试验

标准参照得克萨斯州的相关要求执行,而其余各州参照

美国国家公路与运输协会标准 AASHTOT324-2004

或AASHTOT324-2014的规定执行。另外,有文献指

出,在采用汉堡车辙试验评价混合料性能时,要求荷载

作用20000次对应的车辙深度值不大于20mm。
在中国国内,崔文博等通过对典型车辙路面钻芯

试样进行汉堡车辙试验,结果显示汉堡车辙试验结果

和现场车辙深度显著相关,但是样本数较少,且文中并

未指出路面集料的类型及强度;杜荣耀和林有贵指出

钢轮会对强度较低的集料产生较严重压碎及磨耗,汉
堡车辙试验不适用于评价粗集料压碎值大于20%的

沥青混合料;中国国内其他汉堡车辙试验结果仅用于

比对不同沥青混合料的抗车辙性能或研究汉堡车辙试

验结果的影响因素,未建立室内试验结果与现场路面

车辙关系,无法确定哪种沥青混合料的抗车辙性能符

合要求。
张争奇等、张荷等曾在室内成型试件和现场取芯,

加工成为类似于汉堡试件后进行动稳定度试验,建立

了圆柱体芯样的动稳定度与板式试件动稳定度关系

式;王辉和张肖宁采用现场芯样室内进行 RWLT(旋
转车辙仪)试验。但这些研究未将圆柱体动稳定度与

现场车辙之间建立关系。显然,目前沥青混合料的高

温性能评价还存在以下不足:评价高温性能的动稳定

度试验与现场车辙相关性不够高,无法通过路面芯样

动稳定度预测现场车辙深度;因此有必要研究汉堡车

辙试验与现场车辙深度关系。该文对不同高速公路、

45
　 中　外　公　路

第41卷　第2期

2021 年 4 月



不同车辙深度的路段钻取芯样,进行室内汉堡车辙试

验,研究含有上、中面层混合料的双层复合试件的汉堡

车辙分解方法,分别计算上中面层汉堡车辙变形,并据

此建立以汉堡车辙试验值、区域车辙等效温度和累计

标准轴次为变量的路面车辙预测模型。

2　调查路段状况及研究方案

2.1　调查路面状况

此次研究共选取广西地区7条运营高速公路、8
个路段,其分布在桂南、桂中及桂北地区,基本涵盖了

广西不同区域沥青路面状况。其中陡坡路段有南友路

1段,坛百路1段,百罗路2段。7条高速公路的基本

状况见表1。沥青面层厚15~18cm,结构为“4+5+
5”、4+5+6”或“4+6+8”形式,见表1。

2.2　研究方案

检测7条高速公路时,每条高速公路抽检不同坡

度、不同车辙深度的沥青路面典型路段,现场量测车辙

深度、纵坡度及钻芯取样。为使所取的芯样具有代表

性,钻芯位置位于硬路肩靠近标线位置,该位置和行车

道右轮迹带沥青混合料性质较为接近,能代表通车时

的沥青混合料状况。同时分析典型路段的交通量、

2013—2018年当地气象台的记录资料,并进行室内汉

堡车辙试验,建立沥青路面现场车辙深度和汉堡车辙

试验结果之间的关系,提出广西地区沥青路面车辙预

测模型。

表1　抽取的7条高速公路基本状况

高速公

路编号
路段名称 路面结构

沥青层厚

度/cm

等效车辙

温度区域

截至2018年底

运营时间/年

1 平乐至钟山高速公路

2 柳州北环高速公路

3 百色至罗村口高速公路

4 柳州至南宁高速公路

5 坛洛至百色高速公路

6 南宁至友谊关高速路

7 六景至钦州高速公路

半刚性基层,上面层改性沥青,中下面层基质

半刚性基层,上中面层为SBS改性沥青,下面层为基质

“白改黑”路面,上面层改性沥青,中面层基质

百色端:半刚性基层,上面层改性沥青,中下面层基质

复合式路面,上面层改性沥青,无中下面层

半刚性基层,上面层改性沥青,中下面层基质

15

16

15

9~13

18

5

16

18

桂林+梧州 10

柳州地区 10

百色地区 12

柳州地区 12

南宁+百色 9

南宁+崇左 11

钦州 4

注:上面层粗集料为辉绿岩,中面层为石灰岩碎石。

2.3　汉堡车辙试验条件

该文汉堡车辙试验在试验室进行,采用的试验仪

器为美国生产的 APA 试验仪,可以进行汉堡车辙试

验和 APA车辙试验,平面钢轮直接加压于试件为汉

堡车辙试验,采用凹面钢轮加压于橡胶管、而橡胶管置

于试件表面即为 APA 试验。试验参数采用国际常用

的标准,该文只进行汉堡车辙试验,具体试验指标如

下:50℃恒温水浴;钢轮宽度47mm,荷重158LBS
(磅)(1磅=0.454kg),轮压约0.7MPa;加载速度:

42次/min;试验终止条件:碾压次数达到20000次或

车辙深度达到12.5mm 时终止。每个试验持续8h
左右。

此次采用7条高速公路运营沥青路面在车辙处量

测车辙深度,并钻芯量测上、中、下面层厚度,同时在应

急车道紧临车辙处钻芯取样,与车辙处芯样对比得到

各层的变形量,并取回路肩处芯样,切割为高度62
mm、加工为汉堡试样进行试验,保留全部上面层及部

分中面层材料,见图1。
 

h 1
h 2

x

上面层

中面层混合料

150

62

图1　汉堡车辙试验的双层复合试件(单位:mm)

3　交通量调查

对7条高速公路的交通量调查采用JTGD50-
2017《公路沥青路面设计规范》中的交通参数分析方

法:采集收费站出口车辆计重收费系统连续24h不间

断检测记录资料,得到汽车轴数和对应的每个轴重。
其中,2轴车中只记录大客车、中型货车(如东风牌货

车)等,不记录小客车、中巴等小型车辆,记录全部3轴
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及3轴以上车辆轴数及轴重。采用在最大车流量的位

置同时设2台摄像机,24h连续录像,记录全部上下

行车辆,完成现场录像后在室内观看录像,按轴数和轴

型统计交通量,计算车轴数对应轴型比例。采用运营

公司统计的断面交通量、收费站出站客货车比例,计算

断面日货车量。分析运营公司统计历年断面交通量,
计算货车年增长率。

JTGD50-2017《公路沥青路面设计规范》采用轴

载谱计算当量标准轴次,较为复杂,该文计算平均日当

量轴次,进而计算累计标准轴次,车道系数取0.80,假
设上、下行线交通量相等。应该指出,广西高速公路交

通量不大但货车占比高、超载严重,计算得到的累计标

准轴次大。例如百色至罗村口高速公路2019年半幅

断面交通量仅1587pcu/d,但货车占比48%,而且超

载严重。

4　现场车辙和室内汉堡车辙试验结果

4.1　现场检测结果

现场检测于2018年3—6月进行,7条路典型路

段车辙深度、纵坡度、上中面层变形检测结果、汉堡车

辙试验结果合并列于表2中。

表2　现场车辙检测和汉堡车辙试验及分析结果

序号 路段

现场检测结果/mm

车辙
上面层

变形

中面层

变形

上面

层厚

中面

层厚

汉堡车辙试验结果/mm

复合试件

总车辙深

上面层

变形

上面层

62mm 试件

换算变形

中面层

变形

中面层

62mm 试件

换算变形

1
2
3
4
5

平
钟
路

10 2 8 33 68 3.502 0.965 1.308 2.537 3.660
10 2 5 39 70 2.952 1.207 1.510 1.745 2.815
15 3 10 34 59 3.292 0.995 1.329 2.297 3.371
13 2 12 37 58 3.909 0.787 1.010 3.122 4.838
6 3 2 40 59 2.858 2.027 2.504 0.831 1.370

6

7

8

百
罗
路

3 2 1 34 50 1.752 1.273 1.702 0.479 0.702

6 2 2 35 49 2.068 1.185 1.561 0.883 1.319

4 3 1 37 50 2.143 1.733 2.223 0.410 0.636

9

10

11

12

13

14

坛
百
路

12 4 5 50 53 1.866 1.165 1.293 0.701 1.548

16 6 9 40 54 4.264 2.171 2.682 2.093 3.450

6 3 2 47 65 2.137 1.614 1.845 0.523 1.037

6 6 - 44 - 3.387 - 3.996 - -

8 8 - 50 - 4.419 - 4.902 - -

8 7 - 48 - 3.131 - 3.543 - -

15

16

17

柳
北
环

15 4 10 39 65 3.070 1.229 1.537 1.841 2.971

8 4 2 37 50 2.746 2.026 2.599 0.720 1.116

14 3 3 43 60 2.374 1.514 1.807 0.860 1.521

18
19
20

南
友
路

10 1 8 38 47 2.642 0.392 0.496 2.250 3.557
10 1 8 43 37 3.177 0.470 0.561 2.707 4.790
22 7 13 40 37 4.283 1.757 2.171 2.526 4.164

21
22
23
24
25
26
27

柳
南
路

2 1 1 36 55 2.746 1.623 2.110 1.123 1.707
8 6 2 34 84 3.063 2.565 3.428 0.498 0.730
14 7 5 35 52 3.873 2.553 3.364 1.320 1.972
15 8 4 32 60 4.557 3.362 4.626 1.195 1.696
16 10 6 30 59 5.637 3.904 5.541 1.733 2.384
22 5 13 30 67 6.027 2.147 3.048 3.880 5.338
21 12 11 40 69 7.666 5.037 6.223 2.629 4.335
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续表2

序号 路段

现场检测结果/mm

车辙
上面层

变形

中面层

变形

上面

层厚

中面

层厚

汉堡车辙试验结果/mm

复合试件

总车辙深

上面层

变形

上面层

62mm 试件

换算变形

中面层

变形

中面层

62mm 试件

换算变形

28

29

30

六
钦
路

5 3 2 40 51 2.197 1.525 1.884 0.672 1.108

18 8 10 35 66 3.429 1.900 2.503 1.529 2.284

6 2 3 36 57 1.974 0.978 1.271 0.996 1.515

4.2　室内汉堡车辙试验结果

汉堡车辙试件为2层不同材料的双层复合试件,
高62mm,见图1,其上层材料、厚度与路面的上面层

完全相同,下层材料与路面中面层相同而厚度不同。
由于广西高速公路上面层设计厚度一般为40mm,因
此汉堡试验复合试件上面层一般为40mm 左右,而下

层厚度等于62mm 减去上面层厚度,一般为22mm。
由于施工厚度不可能精确控制,双层复合试件的上层

厚度不可能恰好等于40mm。现场检测结果、根据该

文计算室内复合试件汉堡试验上、中面层变形以及汉

堡总车辙深等一并列于表2。现场检测结果表明:路
面的下面层变形极小,一般为0~2mm,因此可认为

路面表面总车辙仅由上中面层构成。
将表2中现场路表车辙值和复合试件汉堡试验车

辙值关系绘于图2,由图2可见二者无显著相关,表明

不能直接采用复合试件汉堡试验表面车辙值预测路面

车辙。另外从表2可看出,大部分复合试件汉堡车辙

总深很小,仅1.5~4mm,无法直接量测上面层、中面

层变形量,

需按该文后述方法分解上、中面层变形,方能建立预测

模型。
 

现
场

路
面

表
面

车
辙
/m
m

25

20

15

10

5

0

复合试件汉堡试验总车辙/mm

1086420

图2　现场路面车辙深度与复合试件汉堡试验总车辙关系

4.3　现场车辙及汉堡车辙关系

根据各路段现场车辙得到广西地区等效温度(表

3)。由表3可得:纵坡度对沥青路面的抗车辙能力有

较大的影响,当路面坡度大于3%,现场大纵坡处路面

车辙明显大于相邻小纵坡段车辙,因此以下分析剔除

纵坡大于3%的数据。按路段统计平均现场车辙、复
合试件总车辙平均值、累计标准轴次列于表3。

表3　各路段现场车辙平均值和双层复合试件总车辙平均值

路段
累计标准

轴次/次

等效温度/

℃

平均纵坡/

%

数量/

个

现场车辙

平均值/mm

复合试件

汉堡车辙/mm

平钟路 18842400 25.4 0.812 5 10.800 3.303

百罗路 33718176 27.3 0.100 2 4.500 1.910

坛百路(百色端) 44695126 27.3 1.135 2 14.000 3.065

坛百路(南宁端) 44695126 26.3 0.367 3 7.333 4.147

柳州北环 11881008 28.5 -0.733 3 12.333 2.730

南友 13235184 27.9 0.370 2 10.000 3.463

柳南 58458240 27.2 0.775 6 16.000 5.173

六钦 5472144 29.7 0.165 3 9.667 2.533

4.4　汉堡车辙试验结果分析

双层复合试件汉堡试验总变形等于上面层变形与

中面层变形之和。从表2可见,复合试件上面层厚度

在30~50mm。汉堡车辙试验在50℃水中进行,可
认为试件温度均匀。设图1的汉堡车辙试件的上、中
面层厚分别为h1、h2x,显然h2x=62-h1。
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鲁正兰和孙立军进行了不同温度、不同压力、不同

厚度的车辙试验,回归得估算车辙深度式(1):

RD=0.3883T0.7482(τ
τ[ 0 ]

)
1.4027

N0.3704ha
0.4825

(1)
式中:RD 为车辙深度(mm);T 为沥青层温度(℃);τ
为车辆荷载作用下沥青层最大剪应力(MPa);τ0 为沥

青混合料的抗剪强度(MPa);ha 为沥青层厚度(m)。
实际沥青路面服役过程中,路面的上面层和中面

层的温度不相等,假设上下面层的温度分别为T1 和

T2。定义上面层的剪应力比σ1,T1 为T1 温度下的剪

应力与 T1 温度下抗剪强度的比,中面层的剪应力

比σ2,T2 为T2 温度下的剪应力与T2 温度下的抗剪强

度的比,即:

σ1,T1=
τ1,T1

τ1,T1[ ]
(2)

σ2,T2=
τT2

τ[ 2,T2 ]
(3)

由式(1)、(2)和(3)得:

T0.7482
1 ·(σ1,T1)1.4027

T0.7482
2 · σ2,T2( )1.4027=

RD1

RD2
·h2

0.4825

h1
0.4825 (4)

式中:RD1、RD2 分 别 为 路 面 现 场 上、中 面 层 变 形

(mm);h1、h2 分别为上、中面层厚度(mm)。
汉堡试验在50℃ 水中进行,假设复合试件的汉堡

车辙试验上、中面层变形分别为RH1、RH2,同时假定

对于汉堡车辙试验式(1)仍成立,注意到T1=T2=50
℃,由式(4)得:

σ1,50( )1.4027

σ2,50( )1.4027=
RH1

RH2
·h2x

0.4825

h1
0.4825 (5)

式中:h2x 意义见图1(mm);σ1,50、σ2,50 分别为在50℃
条件下汉堡试验的上、中面层的剪应力比,由式(2)、
(3)确定。

根据孙立军的分析,温度对沥青层剪应力影响微

小,即可认为τ1,T1=τ1,50、τ2,T2=τ2,50;而抗剪强度随

温度升高而降低,即 τ1,T1[ ] < τ2,T2[ ] ,又考虑到路面

现场T1>T2,因此可近似认为下面等式成立:

σ1,50( )1.4027

σ2,50( )1.4027 =
T0.7482

1 ·(τ1,T1

τ1,T1[ ]
)
1.4027

T0.7482
2 · τ2,T2

τ2,T2[ ]

æ

è

ö

ø

1.4027 =
RD1

RD2
·

h2
0.4825

h1
0.4825 (6)

简化得:

RH1

RH2
=
RD1

RD2
·(h2

h2x
)
0.4825

h2x=62-h1 (7)
此外,显然下式成立:

RH1+RH2=RH (8)
式中:RH 为 复 合 试 件 汉 堡 车 辙 试 验 的 总 变 形 量

(mm)。
根据式(7)、(8)可分别计算复合试件汉堡试验的

上、中面层的变形量。
应该指出,双层复合试件下层(路面中面层混合

料)厚度一般为22mm 左右,理论上不是完整的结构

层。然而,在高速公路沥青路面养护实践中,曾铣刨上

面层20mm 后加铺20mm 厚AC-8,例如自2015年

以来坛百高速、南友高速、宜河高速等多条高速公路养

护工程中,铣刨20mm 后(此时上面层剩余厚度20
mm),然后加铺20mm 厚 AC-8,这些路面至今已使

用5年左右,使用效果良好,未出现结构性破坏,因此

可认为复合试件的22mm 厚中面层材料特性与路面

中面层相同。
标准汉堡车辙试验试件高为62mm,表2的汉堡

车辙试验试件为双层复合试件,上、中面层厚度并非

62mm,因此复合试件汉堡车辙试验结果应换算为厚

度62mm 标准试件。根据式(1),换算式如下:

R62,1=RH1×
62
h1

æ

è

ö

ø

0.4825

(9)

R62,2=RH2×
62
h2x

æ

è

ö

ø

0.4825

R62=RHx× 62
hx

æ

è

ö

ø

0.4825

(10)

式中:R62,1、R62,2 分别为上、中面层混合料62mm 厚

标准试件(单一混合料)汉堡车辙深度(mm)。
根据表2现场检测和室内汉堡试验结果、式(7)、

(8),可计算双层复合试件汉堡试验的上、中层变形,应
用式(9)和(10)换算为62mm 汉堡试件单一混合料的

变形,结果也列于表2。

4.5　汉堡试验车辙与现场车辙的关系

剔除表2中序号8、11和19共3个大纵坡路段数

据后,上面层有27个数据;表2序号12~14为单层沥

青层的复合式路面,无中面层,因此中面层有24个数

据。表4为相同路段的现场上中面层变形和相应的62
mm 试件汉堡车辙的平均值。

JTGD50-2017《公路沥青路面设计规范》的预估

路面车辙深度方程计入了累计标准轴次 N 和车辙等
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效温度T 的影响,中国多个学者也曾通过室内动稳定

度试验建立车辙RD 与累计标准轴次、车辙等效温度

的模型,均有如下形式:

RD=Af(σ,ha)TαNβ (11)
式中:A 为系数;α和β为常数;f(σ,ha)为与压应力σ
(或剪应力)和沥青层厚度ha 有关的函数。

现行规范和文献的预测模型中α 和β 值差异显

著,其中α变化范围为0.7482~3.7586,β为0.3704
~0.8358。考虑到现行规范车辙预测模型得到一定

实践验证,而其余3个模型均源于室内试验拟合,因
此,下面采用现行规范的α 值(=2.93),而变化β值,
以期得到较佳拟合效果。

表4　8个路段现场变形和相应62mm试件汉堡车辙平均值

路段
累计标准轴次/

次

等效温

度/℃

试件数/

个

上面层

现场变形

平均/mm
62mm 汉堡

平均/mm

中面层

现场平

均/mm
62mm 汉堡

平均/mm

平钟路 18842400 25.4 5 2.400 1.532 7.400 3.221

百罗路 33718176 27.3 2 2.000 1.631 2.000 1.011

坛百路(百色端) 44695126 27.3 2 4.500 1.988 7.000 2.499

坛百路(南宁端) 44695126 26.3 3 7.000 4.147 - -

柳州北环 11881008 28.5 3 3.667 1.981 6.667 1.869

南友 13235184 27.9 2 1.000 1.333 8.000 3.861

柳南 58458240 27.2 6 8.0 4.372 6.883 2.743

六钦 5472144 29.7 3 4.333 1.886 5.000 1.636

　　设定不同的β值,将表4的现场车辙变形采用式

(12)作归一化处理:

φTN =
RD

T2.93Nβ
(12)

式中:φTN 定义为现场车辙因子;RD 为上面层或中面

层62mm 汉堡试验车辙。
理论上现场路面上中面层的车辙变形量与层厚有

关,但此次检测路段上中面层厚度基本相同,即上面层

设计厚度均为40mm、中面层设计厚度为50mm 或

60mm,差异极小,因此现场车辙因子计算式(12)未考

虑层厚因素。
分别对现场上、中面层变形进行归一化处理,并与

室内62mm 汉堡车辙试验结果RH1、RH2 作回归,得
到的φTN1-RH1、φTN2 -RH2 关系及回归式见图 3。
图中y1 =φTN1 ×105,y2 =φTN2 ×105。当β 取 为

0.12时,上、中面层的对数函数回归方程相关系数R2

分别为0.9361、0.8568,复相关系数较大,拟合效果

较好。系数β=0.12,表明交通量(累计标准轴次)对
路面现场车辙影响较小,小于现行规范模型值。

根据图3和式(12)得到上、中面层现场车辙变形

与室内62mm 试件汉堡车辙深度关系如下:

RD1=10-5×(3.9576lnRH1+0.2272)·T2.93·

N0.12 (13)

 

现
场

车
辙

因
子

φ T
N/(
×1

05
) 8

7
6
5
4
3
2
1
0

上中面层 62 mm 试件汉堡车辙 RH1、RH2 /mm

543210

上面层
中面层

y2=3.932 4ln(RH2)+1.843 9
R2=0.856 8

y1=3.957 6ln(RH1)+0.227 2
R2=0.936 1

图3　上中面层现场车辙因子与相应汉堡车辙关系

RD2=10-5×(3.9324lnRH2+1.8439)·T2.93·

N0.12 (14)
式中:RH1、RH2 分别为路面现场上面层、中面层变形

量(mm);RD1、RD2 为上、中面层材料62mm 试件汉

堡试验车辙值(mm);T 为所在地区车辙等效温度

(℃),对于广西地区,区域车辙等效温度 T 按文献

[20]取值,该值为分析广西2013—2018年6年气象资

料提出来的。

4.6　路面车辙预测模型

将式(13)、(14)相加即得到式(15)所示的路面表

面车辙深度预测模型:

RD =10-5 ×T2.93N0.12 (3.9576lnRH1 +3.932
lnRH2+2.0711) (15)

根据路段所在区域的车辙等效温度T、考察年份
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的累计标准轴次N、沥青混合料配合比设计时62mm
厚试件的上、中面层混合料的汉堡车辙值RH1、RH2,
或现场钻取芯样的汉堡车辙试验结果,按该文第4.4
节提出的方法分别计算上、中面层变形值,根据式(15)
可预测路面车辙深度随使用龄期(累计标准轴次)的
变化。

5　结论

(1)采用路面芯样切割成62mm 厚的含上、中面

层材料的双层复合试件,汉堡试验的车辙需分解为上

面层变形和中面层变形,这样处理后的各层变形方具

有工程意义,而复合试件汉堡车辙总变形与实际路面

表面车辙无显著相关关系。
(2)该文采用现场实测上中面层变形、区域车辙

等效温度和累计标准轴次确定车辙因子[式(12)],以
及该文提出的方法分别计算复合试件汉堡试验结果的

上、中面层变形,建立了现场上中面层车辙因子与上中

面层汉堡车辙变形的关系[式(13)、(14)],相关系数

R2 分别为0.9361、0.8568,相关性显著,由此提出了

式(15)的以上面层混合料、中面层混合料的62mm 厚

试件的汉堡试验车辙值、累计标准轴次和车辙等效温

度为变量的路面车辙预测方程。
(3)车辙预测方程表明:交通量(累计标准轴次)

对现场路面车辙影响量小于现行规范推荐值,即规范

车辙预测模型的路面车辙深度与 N0.48 呈正比例关

系,而该文研究结果为与N0.12 呈正比例关系。
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