TruPave经济效益分析报告

截止到2002年，我国“两纵两横三条重要路段”基本建成，高速公路通车里程仅次于美国，跃居世界第二位；根据国家公路发展规划，预计到2010年， “五纵七横”国道主干线基本建成，到2020年，公路总里程将达到145万公里，其中高等级、次高级路面占公路总里程的50%以上，同时这些路段承担着客货公路运输任务的80%以上，而这些路面的90%以上均为沥青路面。预计在未来几十年里，沥青路面还将在我国的公路道路中占有绝对优势。

据有关资料统计，沥青混凝土路面造价占公路总造价的1/4-1/3，并且维修经费又绝大部分用于路面，沥青混凝土路面普遍存在的技术和质量难题主要有两点。 

一是耐久性差。目前国内沥青混凝土路面较长的使用寿命为8年-12年，普遍短于设计使用寿命（15年-20年），而且因自然环境和运行状况不良，有的路面甚至3年-5年即需要整体翻修改造。 

二是路面的早期破坏严重。有的新路开通后2年-3年，长的6年-8年就出现坑槽、开裂、车辙、抗滑性能不足等病害而需要维修。 

自20世纪80年代以来，我国虽然在公路设计、施工、原材料等方面水平上有了很大的提高，但公路路面仍然经常发生不少早期破坏现象。除设计和施工方面的原因以外，主要外因是交通量增长过快，重载、超载严重，使道路长期处于超负荷运转状态；主要内因是材料（沥青、骨料等）性能差，导致路面抵抗拉应力（如冷热、干湿的胀缩应力、荷载弯拉与疲劳应力、反射裂缝的扩张应力等）剪应力、渗水和粘结老化等能力相对不足 

由于上述原因产生的不良后果是令人震惊的，即使采用重交通道路沥青和规范规定的混合骨料及级配下，路面也难以承受目前道路运输的现状。

在一般车辆荷载作用下，公路三层结构的动稳定度基本取决于表层，而与中、下层关系不大。在目前广泛使用重交通道路沥青和规范规定的混合料骨料级配条件下，如果在面层下部或底面合理采用优秀的土工合成材料，既可提高面层的抗裂、防渗性能，还可以对基层或路基承载能力的提高发挥作用，不仅能够相对节省造价和不增加施工难度，而且维修周期将有效延长，破损程度也将减轻。

应用路用性能优秀的土工合成材料经济效益一直是影响其推广的关键问题。国内外的很多应用实例进行过经济效益分析，均认为具有明显的优越性，但目前推广起来仍有不小的阻力。我们认为可以采用如下办法进行经济效益分析。 

按目前通常的做法，新建公路（高速、一级）每平方米约需150元到200元，其中面层约需50元/㎡到70/㎡，而路面维修约需50元/㎡。正常设计使用寿命为15年、小修5年、大修约8年。现分别按新建、维修和二者统一考虑3种情况分析其经济效益。从对比中确定最好的解决办法。 

（1）新建情况； 

将新建经费按不同使用寿命来分解，那么： 

当寿命为15年（设计），则每年每平方米平均数为10.0-13.3 元； 

当寿命为12年（4/5），则每年每平方米平均数为12.5-16.7元； 

当寿命为10年（2/3），则每年每平方米平均数为15.0-20.0元； 

当寿命为7.5年（1/2），则每年每平方米平均数为20.0-26.6元。 

如果为了能达到设计寿命15年而增加经费每平方米30元（总计达到180元/㎡-230元/㎡），在这种情况下尽管平均每年每平方米增为12.0-15.3元，但也比目前寿命为12年时的每年每平米平均费用12.5~16.7元还省0.5-1.4元。尽管每平米造价增加30元，但对选用TruPave聚酯玻纤布都绰绰有余。 

（2）维修情况； 按现有有关工程实例提供的经验，当在面层下铺设TruPave聚酯玻纤布可使维修期推迟近2倍，如此在设计寿命（15年）内大约只需维修1~2次，大约可节省维修费用为每平方米3×50元=150元。 

（3）如果在整个使用寿命中将新建与维修在经费上统一考虑，工程质量责任由一家承包，那么即使在将预计新建公路经费不增加的条件下，如能将采用TruPave技术节省的维修费用150元/㎡中取20%即30元/㎡，提前投入到新建时采用土工合成材料摊铺在新路面之下，那么不仅有可能使公路实际使用寿命达到设计要求，而且还可以同时达到延长维修期的双重目的，这在经济效果上将更现优越。

