
路基路面回弹弯沉测试方

贝克曼梁测定路基路面回弹弯沉试验方法

一、适用范围

的沥青

的

；另一种加长的弯沉仪长 。当在半刚性和

国内外普遍采用回弹弯沉值来表示路基路面的承载能力，回弹弯沉值越大，承载能力越

小，反之则越大。我们通常所说的回弹弯沉值是指标准轴载轮隙中心处的最大回弹弯沉值。

在路表进行测试，则反映了路基路面综合承载能力。回弹弯沉值在我国已广泛使用且有很多

试验和研究成果，正确的测试路表回弹弯沉具有重要的意义。

利用弯沉仪量测路面表面在标准试验车双后轮垂直静载作用下，轮隙处的回弹弯沉值，

用作评定路面强度指标。

根据实测所得的土基或整层路面材料的回弹弯沉值，按照弹性半空间体理论的垂直位

移公式，计算土基或路面材料的回弹弯沉模量。

通过对路面结构分层测定所得的回弹弯沉值，根据弹性层状体系垂直位移理论解，反算

路面各结构层的回弹模量。

本节主要介绍路基、柔性路面回弹弯沉测试方法和回弹模量测试方法。

本方法适用于测定各类路基路面的回弹弯沉，用以评定其整体承载能力，供路面结构设

计使用。

℃时为准，在其他温度测试时，对厚度大于沥青路面的弯沉以路表温度

路面，弯沉值应予温度修正。

二、试验原理

利用杠杆原理制成的杠杆式弯沉仪测定轮隙弯沉。

三、仪具与材料

轮的载重车，其标准轴荷载、轮胎尺寸、轮胎间隙及轮胎气压

的要求。测试车可根据需要按公路等级选择，高速公路、一级及二级

标准车：双轴、后轴双侧

等主要参数应符合表

标准车；其他等级公路可采用后轴 标准的公路应采用后轴

车 。

弯沉仪长度有两种：一种长

路面弯沉仪：由贝克曼梁、百分表及表架组成。贝克曼梁由合金铝制成，上有水准泡，其

前臂（接触路面）与后臂（装百分表）长度比为 ，前后臂分

和别为 ，前后臂分别为　

的贝克曼梁弯沉仪，并采用基层沥青路面或水泥混凝土路面上测定时，宜采用长度为

标准车。弯沉采用百分表量得，也可用自动记录装置进行测量。

接触式路表温度计：端部为平头，分度不大于

法
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的弯沉仪对半刚性基层沥青路面、水泥混凝土路面等进行弯沉测

其它：皮尺、口哨、白油漆或粉笔、指挥旗等。

表测定弯沉用的标准车参数

四、试验方法

准备工作

检查并保持测定用标准车的车况及刹车性能良好，轮胎内胎符合规定充气压力。

向汽车车槽中装载（铁块或集料），并用地磅称量后轴总质量，符合要求的轴重规定。

汽车行驶及测定过程中，轴载不得变化。

测定轮胎接地面积：在平整光滑的硬质路面上用千斤顶将汽车后轴顶起，在轮胎下方

铺一张新的复写纸，轻轻落下千斤顶，即在方格纸印上轮胎印痕，用求积仪或数方格的方法测

算轮胎接地面积，准确至

）检查弯沉仪百分表测量灵敏情况。

变化，应随时测定），并通过气象台了解前

当在沥青路面上测定时，用路表温度计测定试验时气温及路表温度（一天中气温不断

的平均气温（日最高气温与最低气温的平均值）。

记录沥青路面修建或改建时材料、结构、厚度、施工及养护等情况。

测试步骤

在测试路段布置测点，其距离随测试需要而定。测点应在路面行车车道的轮迹带上，

并用白油漆或粉笔画上标记。

处的位置上。）将试验车后轮轮隙对准测点后约

处），并安装百分表于弯沉仪的测定杆上。百分表调零，

将弯沉仪插入汽车后轮之间的缝隙处，与汽车方向一致，梁臂不得碰到轮胎，弯沉仪测

头置于测点上（轮隙中心前方

用手指轻轻叩打弯沉仪，检查百分表是否稳定回零。

弯沉仪可以是单侧测定，也可以是双侧同时测定。

。汽车仍在继续前进，表针反向回转，待汽车驶出弯沉

测定者吹哨发令指挥汽车缓缓前进，百分表随路面变形的增加而持续向前转动。当表

针转动到最大值时，迅速读取初读数

影响半径（约

终读数 左右。

以上）后，吹口哨或挥动指挥红旗，汽车停止。待表针回转稳定后，再次读取

。汽车前进的速度宜为

弯沉仪的支点变形修正

当采用长度为

次，求取平均值，以后每次测定时以此

定时，有可能引起弯沉仪支座处变形，因此测定时应检验支点有无变形，此时应用另一台检验

用的弯沉仪安装在测定用弯沉仪的后方，其测点架于测定用弯沉仪的支点旁。当汽车开出时，

同时测定两台弯沉仪的弯沉读数，如检验用弯沉仪百分表有读数，即应该记录并进行支点变形

修正。当在同一结构层上测定时，可在不同位置测定



五、结果计算及温度修正

路面测点的回弹弯沉值依下式计算：

图

时的回弹弯沉值（

汽车驶出弯沉影响半径后测定用弯沉仪的最终读数（

车轮中心临近弯沉仪测头时检验用弯沉仪的最大读数（

汽车驶出弯沉影响半径后检验用弯沉仪的终读数（

注：此式适用于测定用弯沉仪支座处有变形，但百分表架处路面已无变形的情况。

沥青面层厚度大于

的计算宜按下列步骤进行。

处的温度（

图

弯沉仪支点变形修正原理

（

在路面温度

车轮中心临近弯沉仪测头时百分表的最大读数（

汽车驶出弯沉影响半径后百分表的终读数（

当需要进行弯沉仪支点变形修正时，路面测点的回弹弯沉值按下式计算：

车轮中心临近弯沉仪测头时测定用弯沉仪的最大读数（

式中

式中

）测定时的沥青层平均温度按下式计算：

）；式中

（

测定时沥青层平均温度（

决定的路表下

决定的沥青层中间深度的温度（℃）；

决定的沥青层底面处的温度（

根据

根据

根据

中 为测定时路表温度与测定前

为日最高气温与最低气温的平均值。

及图

采用不同基层的沥青路面弯沉值的温度修正系数

求取。层厚度，分别由图

沥青路面回弹弯沉按下式计算：

由图

由图

由图

式中 温度修正系数；

，根据沥青层平均温度 及沥青

日平均气温的平均值之和（℃），日平均气温

）。

）；

的沥青路面，回弹弯沉值应进行温度修正，温度修正及回弹弯沉

当采用长度为 的弯沉仪测定时，可不进行支点变形修正。

作为修正值。支点变形修正的原理如图 所示。
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图

测定时沥青面层的平均温度（℃）

路面弯沉温度修正系数曲线（适用于无机结合料稳定的半刚性基层）

图

测定时沥青面层的平均温度（℃）

路面弯沉温度修正系数曲线（适用于粒料基层及沥青稳定基层）

注：线上的数字为从路表下的不同深度（

图 沥青层平均温度的决定

前（路表温度 平均气温，℃）



自动弯沉仪测定路面弯沉试验方法

一、适用范围

℃的沥青路面回弹弯沉值（换算为

时的回弹弯沉值（测定时沥青面层内平均温度为

按下式计算每一个评定路段的代表弯沉：

式中 一个评定路段的代表弯沉（

一个评定路段内经各项修正后的各测点弯沉的平均值（

一个评定路段内经各项修正后的全部测点弯沉的标准差（

与保证率有关的系数，采用下列数值：

高速公路、一级公路

二级公路

二级以下公路

六、报告

报告应包括下列内容：

弯沉测定表、支点变形修正值、测试时的路面温度及温度修正值。

每一个评定路段的各测点弯沉的平均值、标准差及代表弯沉。

本方法适用于自动弯沉仪在标准条件下每隔一定距离连续测试路面的总弯沉，及测定

路段的总弯沉值的平均值。

本方法适用于尚无坑洞等严重破坏的道路验收检查及旧路面强度评价，可为路面养护

管理系统提供数据，经过与贝克曼梁测定值进行换算后，也可用于路面结构设计。

二、仪具与材料

测量机构如图

自动弯沉仪测定车：洛克鲁瓦型，由测试汽车、测量机构、数据采集处理系统二部分组成。

所示，它安装在测试车底盘下面，测臂夹在后轴轮隙中间。汽车运行时测量

机构提起，离开路面。

自动弯沉仪测定车的主要技术参数如下：

测试车轴距

测臂长度

后轴荷载

测定轮对路面的压强

最小测试步距

测试精度

测试车速度

三、方法与步骤

将自动弯沉仪测定车开到检测路段的测定车道（一般为行车道）上，测点应在路面行车

车道的轮迹带上。

汽车到达测试地点第一个测点位置后，按下列步骤放下测量机构：

关闭汽车发动机；



。在标准速

松开离合器转盘；

放下测量头，测量头位于测定梁（后轴）前方的一定距离上；

）放下后支点，勾好把手；

）放下测量架，销好把手；

放下导向机构；

插上仪器与汽车的连接销杆或开动液压转向同步系统；

检查钢丝绳一定要在离合器的槽内；

启动汽车发动机，在操作键盘上按动离合器开关，竖测量机构于最前端。

自动弯沉仪的测量机构图

开始测试时，汽车以一定速度行进，测量头连续检测汽车后轴左右轮隙下产生的路面瞬

间弯沉。通过测定梁支点的位移传感器将位移转换为电信号，并传送到数据记录器，待汽车后

轮通过测量头后，显示器上显示弯沉盆或弯沉峰值，打印机输出弯沉峰值及测定距离。当第一

点测定完毕后，车辆前面的牵引装置以两倍于汽车行进速度的速度把测量机构拉到测定轮前

方，汽车继续行进，到达下一测点时，开始第二点测定。周而复始地向前测定，汽车在整个测试

过程中应保持在规定的速度范围内稳定行驶，标准的行车速度应为

度下的测试步距不应大于

数据采集

显示器显示弯沉盆或弯沉峰值

测定过程中按相应的功能键，显示器屏幕即可显示每一测点的总弯沉盆。当测定一段距

离后，再按此键，将显示路段总弯沉均匀程度的弯沉峰值柱状图。

）打印机输出

在测定车测定工作时，应打印出测点位置和左右弯沉峰值。

测定结束后，汽车停止前进，按下列步骤收起测量机构：



。其中代表总弯沉值按沉值，示例如表

倍标准差计算。

先提起导向机构；

）提起测量架机构；

提起后支点；

最后挂起测头。

四、数据处理

测定结构应按计算区间输出计算结果。计算区间长度要根据公路等级和测试要求确

定，标准的计算区间为

在测定时，随着打印机输出的同时，应将数据用文件方式同时记录在磁带或硬盘上，长

期保存。通过计算机输出计算结果，包括每一个计算区间的平均总弯沉值、标准差、代表总弯

计算。如已进行过自动弯沉仪总弯

沉与贝克曼梁回弹弯沉对比试验，则可据此计算出相应的回弹弯沉值。

按附录 的方法计算一个评定路段的平均值、标准差、弯异系数、代表总弯沉值。

五、自动弯沉仪与贝克曼梁弯沉对比试验步骤

针对不同地区选择某种路面结构的代表性路段，进行两种测定方法的对比试验，以便将

自动弯沉仪测定的总弯沉换算成贝克曼梁测定的回弹弯沉值。测定路段的长度为　

，并应使测定的弯沉值有一定的变化幅度。

按 计 划 区 间 列 出 的 总 弯 沉 测 定 示 例 表 表

注：本表计算区间为 ，代表总弯沉按平均总弯沉加

对比试验步骤

采用同一辆自动弯沉仪测定车，使测定车型、荷载大小和轮胎作用面积完全相同；

用油漆标记对比路段起点位置；

以内；

用自动弯沉仪按前述的方法进行测定，同时仔细用油漆标出每一测点的位置；

在每一标记位置用贝克曼梁定点测定回弹弯沉，测点范围准确至

分别为贝，式中）逐点对应计算两者的相关关系，得出回归方程式

克曼梁和自动弯沉仪测定的弯沉值。相关系数不得小于

注：由于不同路面结构和材料、路基状况、温度、水文条件、路面使用状况不同，对比关系也有所不同，为了提高数据的准

确性，应分别情况作此项对比试验。

六、报告

报告应包括下列内容：

按一个计算区间列出总弯沉测定表及弯沉峰值柱状图。

每一个评定路段的全部测点总弯沉的平均值、标准差、变异系数及代表弯沉。

如与贝克曼梁弯沉仪进行了对比试验，尚应列出相关关系式、相关系数及换算的回弹

弯沉。
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，由荷载发生装置、弯沉检测装置、运算控制系统与车辆牵引系

所示。

图 落锤式弯沉仪测量系统示意图

荷载发生装置：重锤的质量及落高根据使用目的与道路等级选择，荷载由传感器测定，

如无特殊需要，重锤的质量为 ，可采用产生

落锤式弯沉仪测定路面弯沉试验方法

一、适用范围

）标准质量的重锤落下一定高度发生的冲击荷载的作本方法适用于在落锤式弯沉仪（

用下，测定路基或路面表面所产生的瞬时变形，即测定在动态荷载作用下产生的动态弯沉及弯

沉盆，并可由此反算路基路面各层材料的动态弹性模量，作为设计参数使用。所测结果也可用

于评定道路承载能力，调查水泥混凝土路面的接缝的传力效果，探查路面板下的空洞等。

二、仪器设备

落锤式弯沉仪，简称

统等组成。其结构示意如图

的冲击荷载。承载板宜为十

字对称分开成

所示，传感器可为差动变压器

部分且底部固定有橡胶片的承载板。承载板的直径为

弯沉检测装置：由一组高精度位移传感器组成，如图

式位移计（

器总数可为

。自中心开始，承载板沿道路纵向设置，隔开一定距离布设一组传感器，传感

个，根据需要及设备性能决定。

运算及控制装置：能在冲击荷载作用的瞬间内，记录冲击荷载及各个传感器所在位置

测点的动态变形。

并安装有运算及控制装置的车辆。）牵引装置：牵引

三、评定道路承载能力的方法与步骤

准备工作

调整重锤的质量及落高，使重锤的质量及产生的冲击荷载符合前述仪器的要求。

在测试路段的路基或路面各层表面布置测点，其位置或距离随测试需要而定。当在路



的圆，标明测点位置。

面弯沉峰值，同时得到弯沉盆。每一测点重复测定应不少于

几次测定值的平均值作为计算依据。

提起传感器及承载板，牵引车向前移动至下一个测点，重复上述步骤，进行测定。

四、落锤式弯沉仪与贝克曼梁弯沉仪对比试验步骤

路段选择

，弯沉值应有一定的变化幅度。

选择结构类型完全相同的路段，针对不同地区选择某种路面结构的代表性路段，进行两种

测定方法的对比试验，以便将落锤式弯沉仪测定的动弯沉换算成贝克曼梁测定的回弹弯沉值。

选择的对比路段长度

对比试验步骤

采用与实际使用相同且符合要求的落锤式弯沉仪及贝克曼梁弯沉仪测定车。落锤式

弯沉仪的冲击荷载应与贝克曼梁弯沉仪测定车的后轴双轮荷载相同。

用油漆标记对比路段起点位置。

布置测点位置，用贝克曼梁定点测定回弹弯沉，测定车开走后，用粉笔以测点为圆心，

在周围画一个半径为

，按前述“三”的方法进行测将落锤式弯沉仪的承载板对准圆圈，位置偏差不超过

定。两种仪器对同一点弯沉测试的时间间隔不应超过

逐点对应计算两者的相关关系。

落锤式弯沉仪传感器布置及应力作用范围示例图

测定方法

承载板中心位置对准测点，承载板自动落下，放下弯沉装置的各个传感器。

启动落锤装置，落锤瞬即自由落下，冲击力作用于承载板上，又立即自动提升至原来位

置固定。同时，各个传感器检测结构层表面变形，记录系统将位移信号输入计算机，并得到路

次，除去第一个测定值，取以后

对位移传感器按仪器使用说明书进行标定，使之达到规定的精度要求。

过

将 牵引至测定地点，将仪器打开，进入工作状态。牵引 行驶的速度不宜超

检查 的车况及使用性能，用手动操作检查，各项指标符合仪器规定要求。

面表面测定时，测点宜布置在行车车道的轮迹带上。测试时，还可利用距离传感器定位。



路基路面回弹模量试验方法

贝克曼梁测定路基路面回弹模量试验方法

分别为落锤式弯沉仪及贝克，式中通过对比试验得出回归方程式

曼梁测定的弯沉值。回归方程式的相关系数应不小于

注：由于不同路面结构的材料、路基状况、温度、水文条件、路面使用状况不同，对比关系也有所不同，为了提高数据的准

确性，应分别情况做此项对比试验。

五、水泥混凝土路面板调查的方法与步骤

在测试路段的水泥混凝土路面板表面布置测点，当为调查水泥混凝土路面的接缝的传

力效果时，测点布置在接缝的一侧，位移传感器分开在接缝两边布置。当为探查路面板下的空

洞时，测点布置位置随测试需要而定，应在不同位置测定。

按前述“三”的方法进行测定。

六、计算

的方法计算一个评定路段的平均值、按桩号记录各测点的弯沉及弯沉盆数据，按附录

标准差、变异系数。

当为调查水泥混凝土路面接缝的传力效果时，利用分开在接缝两边布置的位移传感器

测定值的差异及弯沉盆的形状，进行判断。

当为探查路面板下的空洞时，利用在不同位置测定的测定值差异及弯沉盆的形状，进行

判断。

七、报告

报告应包括下列内容：

各测点的最大弯沉及弯沉盆测定数据。

）每一个评定路段全部测点弯沉的平均值、标准差、变异系数及代表弯沉。

如与贝克曼梁弯沉仪进行了对比试验，尚应列出相关关系式、相关系数和换算的回弹弯

沉。

一、目的和适用范围

的粒料整层表面，用弯沉仪测试各测点的回弹弯沉本方法适用于土基和厚度不小于

值，通过计算求得该材料的回弹模量值的试验；也适用于在旧路表面测定路基路面的综合回弹

模量。

二、仪器和仪具

节的规定选用。标准车：按本章

，标准弯沉仪前后臂分别为

路面弯沉仪：由贝克曼梁、百分表及表架组成。贝克曼梁由合金铝制成，上有水准泡，其

前臂（接触路面）与后臂（装百分表）长度比为 和

和加长弯沉仪分别为 。弯沉采用百分表量得。

，长

路表温度计：分度不大于

接长杆：直径

其它：皮尺、口哨、粉笔、指挥旗等。

三、方法与步骤



计算各测点的测定值与算术平均值的

，并计算较大的偏差与自然

极限值表

宽 深）

图

准备工作

选择洁净的路基路面表面作为测点，在测点处作好标记并编号。

无机结合料粒料基层的整层试验段（试槽）应符合下列要求：

①整层试槽可修筑在行车带范围内或路肩及其他合适处，也可在室内修筑，但均应适于用

汽车测定弯沉。

②试槽应选择在干燥或中湿路段处，不得铺筑在软土基上。

（长，厚度不宜小于 。铺筑时，先挖③试槽面积不小于

的坑，然后用欲测定的同一种路面材料按有关

施工规范规定的压实层厚度分层铺筑并压实，

直至顶面，使其达到要求的压实度标准。同时

应严格控制材料组成，配比均匀一致，符合施

工质量要求。

布置在④试槽表面的测点间距可按图

中间 的范围内，可测定 点。

测试步骤

按本章

。如在

节的方法选择适当的标准

车，实测各测点处的路面回弹弯沉值

试槽表面的测点布置（单位：

℃时的弯沉值。

旧沥青面层上测定时，应读取温度，并按

节的方法进行测定弯沉值的温度修正，得到标准温度

四、计算

、单次测量的标准差（ 和自然误差

）：

按下列各式分别计算全部测定值的算术平均值（

（

回弹弯沉的平均值（

回弹弯沉测定值的标准差（

回弹弯沉测定值的自然误差（

各测点的回弹弯沉值（

测点总数。

相应于不同观测次数的

式中

偏差值

。当某个测点观测值的误差之比

中的 极限值时则应舍弃该

）及标准差（

值大于表

测点，然后重复上述的步骤计算所余各测点的算术平均值

按下式计算代表弯沉值：

此为试读,需要完整PDF请访问: www.ertongbook.com



式中

式中

二、仪具与材料

加载设施：载有铁块或集料等重物、后轴重不小于

本方法测定的土基回弹模量可作为路面设计参数使用。

承载板测定土基回弹模量试验方法

一、目的和适用范围

本方法适用于在现场土基表面，通过承载板对土基逐级加载、卸载的方法，测出每级荷

载下相应的土基回弹变形值，经过计算求得土基回弹模量。

的载重汽车一辆，作为加载设

处，附设加劲小梁一备，在汽车大梁的后轴之后约

根作反力架，汽车轮胎充气压力

刚性承载板一块，板厚

钢圆筒 钢板及球座；

加劲横梁； 立柱及支座承载板；

测定车轮的平均垂直荷载（

测定用标准车双圆荷载单轮传压面当量圆的半径（

测定层材料的泊松比，根据部颁路面设计规范的规定取用；

弯沉系数，为

五、报告

报告应包括弯沉测定表、计算的代表弯沉、采用的泊松比及计算得到的材料回弹模量

等，对沥青路面应报告测试时的路面温度。

现场测试装置，如图 所示，由千斤顶、测力计

（测力环或压力表）及球座组成。

，直径为 ，直径

两端设有立柱和可以调整高度的支座，供安放弯沉仪测

头。承载板安放在土基表面上。

路面弯沉仪两台，由贝克曼梁、百分表及其支架组

成。

，装有经过标定的压液压千斤顶一台（

力表或测力环，其量程不小于土基强度，测定精度不小于

测力计量程的

秒表。

水平尺。

承载板试验现场测试装置图

加载千斤顶；

其它：细砂、毛刷、垂球、镐、铁锹、铲等。

三、方法与步骤
力计；准备工作

按下式计算土基、整层材料的回弹模量（

计算代表弯沉；

舍弃不合要求的测点后所余各测点弯沉的算术平均值；

舍弃不合要求的测点后所余各测点弯沉的标准差。

）或旧路的综合回弹模量：

测

计算的土基、整层材料的回弹模量或旧路的综合回弹模量（



加载初始前读数平均值） 弯沉仪杠杆比

在试验点下取样，测定材料含水量，取样数量如下：

最大粒径不大于

最大粒径不大于

最大粒径不大于

的记录表上。

）在紧靠试验点旁边的适当位置，用灌砂法或环刀法等测定土基的密度。

）试验的各项数值可记录于表

四、计算

是以后轴各级压力的回弹变形值加上该级的影响量后，则为计算回弹变形值。表

按下式计算：

的标准车为测试车的各级荷载影响量的计算值。当使用其它类型的测试车时，各级压

力下的影响量

测定总影响量

数，然后将汽车开出

回弹变形（ ）

总变形（ ）

控制加载量。荷载小于

量
。

重

，使承载板与土稳压

根据需要选择有代表性的测点，测点应位于水平的路基上，路基土质均匀，不含杂物。

）仔细平整土基表面，撒干燥洁净的细砂填平土基凹处，砂子不可覆盖全部土基表面，避

免形成一层。

安置承载板，并用水平尺进行校正，使承载板处于水平状态。

将试验车置于测点上，在加劲小梁中部悬挂垂球测试，使之恰好对准承载板中心，然后

收起垂球。

在承载板上安装千斤顶，上面衬垫钢圆筒、钢板，并将球座置于顶部与加劲横梁接触，

如用测力环时，应将测力环置于千斤顶与横梁中间，千斤顶及衬垫物必须保持垂直，以免加压

时千斤顶倾倒发生事故并影响测试数据的准确性。

安放弯沉仪，将两台弯沉仪的测头分别置于承载板立柱的支座上，百分表对零或其他

合适的初始位置上。

测试步骤

用千斤顶开始加载，注视测力环或压力表，至预压

后，基紧密接触，同时检查百分表的工作情况是否正常，然后放松千斤顶油门卸载，稳压

将指针对零或记录初始读数。

，以后每级增加

）测定土基的压力一变形曲线，用千斤顶加载，采用逐级加载卸载法，用压力表或测力环

左右。为了使时，每级增加

加载和计算方便，加载数值可适当调整为整数。每次加载至预定荷载（ ，立即

后，再次读读记两台弯沉仪百分表数值，然后轻轻放开千斤顶油门卸载至

）后，稳定

，待卸载稳定

时，取平

则应重测。当回弹变形值超过

数。每次卸载后百分表不再对零。当两台弯沉仪百分表读数之差小于平均值的

均值，如超过 时，即可停止加载。

卸载后读数平均值）

）各级荷载的回弹变形和总变形，按以下方法计算：

（加载后读数平均值 弯沉仪杠杆比

（加载后读数平均值

。最后一次加载卸载循环结束后，取走千斤顶，重新读取百分表初读

以外，读取终读数，两只百分表的初、终读数差之平均值即为总影响

，试样数量约

，试样数量约

，试样数量约

测试车前后轴距（式中



值：取结束试验前的各回弹变形值按线性回归方法由下式计算土基回弹模量

相对于荷载 时的回弹变形（
图 修正原点示意图

承载板单位压力（

承载板直径

土的泊松比，根据部颁路面设计规范规定选用；

式中 相应于各级荷载下的土基回弹模量（

值：按下式计算相应于各级荷载下的土基回弹模量

则是修正后的原点。

曲线，如曲线起始部分出现反弯，应按图 所示修正原点

将各级计算回弹变形值点绘于标准计算纸上，排除显著偏离的异常点并绘出顺滑的

承载板测定记录表 表

各级荷载影响量（后轴 车） 表

该级压力的分级影响量（

总影响量（

该级承载板压力（

测试车后轴重（

；承载板直径（

；加劲小梁距后轴距离（



，计算土基回弹模量。

值（

土基回弹模量（

土的泊松比，根据部颁设计规范规定取用；

结束试验前的各级实测回弹变形值；

对应于 的各级压力值。

五、报告

试验采用的记录格式如表

试验报告应记录下列结果

试验时所采用的汽车。

）近期天气情况。

）。试验时土基的含水量（

）土基密度和压实度。

值。相应于各级荷载下的土基回弹模量

）土基回弹模量

例：实测数据见表

解：计算结果见表

用线性归纳法计算土基回弹模量

表

式中



试验方法承载比（

又称加州承载比，是

作为路面材料和路基

的缩写，由美国加利福尼亚州公路局首先

提出来的，用于评定路基土和路面材料的强度指标。在国外多采用

土的设计参数。

值列入《公路路基设计规范》（目前我国已将 《公路路基施工技术规范》

，作为路基填料选择的依据。）和《公路沥青路面设计规范》

。夯锤在导管内的总行程为，总质量夯锤和导管：夯锤的底面直径

所示。；夯击底板，同击实仪。试筒的形式和主要尺寸如图

、高；筒内垫块，直径的金属圆筒；套环，高、高试筒：内径

个。及 筛各圆孔筛：孔径

二、仪器设备

以内，最大不得超过试样的最大粒径宜控制在

载比试验。

本试验方法只适用于在规定的试筒内制件后，对各种土和路面基层、底基层材料进行承

一、目的和适用范围

试验方法室内



夯锤的形式和尺寸与重型击实试验法所用的相同。

的金属柱。、长约贯入杆：端面直径

路面材料强度仪或其它荷载装置：能量不小于

所示。，可采用测力计式，如图

个。百分表：

膨胀量），如图

试件顶面上的多孔板（测试件吸水时的

所示。

多孔底板（试件放上后浸泡水中）。

测膨胀量时支承百分表的架子，如图

所示。

，共

荷载板：直径

，每块质量

为两个半圆块，如图

水槽：浸泡试件用，槽内水面应高出试

件顶面

其它：台秤，感量为试件量量的

拌和盘；直尺；滤纸；脱模器等与击实试验相

同。

三、试样

将具有代表性的风干试料（必要时可在

烘箱内烘干），用木碾捣碎，但应尽量注意

不使土或粒料的单个颗粒破碎。土团均应捣碎到通过

表；

箱；

框架；

试件；
摇把

手摇测力计式荷载装置
示意图

量力环
升降台；

贯入杆；

蜗轮蜗杆

，中心孔眼直径

块，并沿直径分

所示。

图

（单位
百分

在预定做击实试验的前一天，取有代表性的试料测定其风干含水量。

，供击实试验和制试件之用。

分数。将已过筛的试料按四分法取出约 ，再用四分法将取出的试料分成 份，每份质量

，用采取有代表性的试料 筛筛除大于 的颗粒，并记录超尺寸颗粒的百

图 带调节杆的多孔板

的筛孔。

试筒； 套环； 拉杆； 夯击底板

图 承载比试筒（单位：

，能调节贯入速度至每分钟贯入

此为试读,需要完整PDF请访问: www.ertongbook.com


