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E5_9F_BA_E8_B7_AF_E9_c55_547622.htm 一、压实度的检测

方法 土基压实是路基施工中的重点环节，衡量土基压实的好

坏采用压实度，其检测方法常用环刀法和灌砂法。前者适用

于检测细粒土的压实度，由于方法简便、快捷而广泛采用。

但是环刀体积小，由于取土坑内土质变化和机械化取土作业

，不能将不同土质区别开来分层填筑，有时同一环刀体积有

两种土质构成，在检测过程中，压实土层又受到扰动，改变

了土体经过压实后的结构，使得土体取样和称重过程的误差

，容易引起较大的相对误差。对于同一土层来说，往往上部

较下部密实，所以采用环刀法取样时，应清除上部７ｃｍ左

右的土层，而取用中间土层，这样测得的土的容重为代表土

层的中值。但一些施工单位，往往用环刀取用表面土层，因

而这样得出的土容重数值不可能准确代表该土层的密度。 灌

砂法是测定土基和路面基层压实度的方法，但在原路基路面

基层施工规范中规定稳定土的压实厚度最大为１５ｃｍ，在

标定砂的密度是采用标定的金属罐高为１５ｃｍ，而《公路

路面基层技术施工技术规范》（ＪＴＪ０３４－９３）对于

重型压路机施工时，稳定土的最大厚度为２０ｃｍ，这样再

用１５ｃｍ高的标定罐标定砂的密度，必然造成砂的密度较

标定的密度为大，导致压实度偏低。因此，当压实层厚度为

１５～２０ｃｍ范围时，应使用大型灌砂筒，然而对于压实

层厚度超过２０ｃｍ的土质路基，用灌砂法测定密度时即遇

到麻烦。一方面《公路路基路面现场测试规程》（ＪＴＪ０



５９－９５）规定试洞的深度应等于测定层深度；另一方面

，对大型灌砂筒也只适用于厚度不超过２０ｃｍ时，并且试

洞挖到层底后，灌砂时一罐砂不足以灌满试洞，所以，有的

单位规定再用第二罐砂接着灌，这样砂下落的落距与标定密

度时的落距有较大的差别，影响到试验精度。因它是测定压

实度的依据，故经常是质检部门或监理工程师与施工单位之

间发生矛盾和纠纷的环节。 二、沥青路面面层施工检测 对于

沥青路面的检查验收，在《沥青路面施工及验收规范》（Ｇ

Ｂ５００９２－９６）中规定，沥青混凝土面层的压实度检

查以钻孔法为准，但钻孔法费工费时，并且钻样还需晾干或

用电风扇吹干１２ｈ以上，然后才能测定芯样密度。待密度

测定完毕，计算出路面压实度之后，如压实度不满足规范要

求时，已无法挽救，其压实度的数据只能做为存档、评定与

验收时打分的依据。为了使压实度数据满足规范要求，施工

单位只能做数字游戏，失去了进行试验评价的意义。而采用

挖坑灌砂法测定沥青混凝土面层的压实度，简便快捷，可紧

跟在压路机后进行，当压实度不满足要求时，可及时进行补

压。因此，应规定在施工过程中，以灌砂法来控制检测压实

度，而检查验收时，可用钻芯法进行压实度测试。 在测定沥

青混合料马歇尔试件或钻心试件的密度时，当试件空隙%百

考试题%率较大时，需用蜡封法测定其试件的密度。为了防

止封蜡时蜡流入试件空隙，影响试件的体积，从而影响到试

件的密度，《公路工程沥青及沥青混合料试验规程》（ＪＴ

Ｊ０５２－９３）规定，试件要放入冰箱中在４～５℃条件

下冷却不小于３０ｍｉｎ，再进行封蜡。但由于工地试验室

一般条件简陋，沥青路面往往在气温较高的季节施工，因此



试验室内气温较高，而将试件在４～５℃条件下冷却３０ｍ

ｉｎ是不适宜的。其原因之一是将冰箱调到４～５℃条件下

，然后把试件放入冰箱，由于试件温度较高，原初冰箱内的

温度急剧上升到１５℃左右，要经过半小时以上才能降到４

～５℃，所以将试件在４～５℃条件下冷却３０ｍｉｎ是不

可能的，除非从冰箱降温度第二次降到４～５℃时开始算起

。原因之二是由于试件从４～５℃冰箱中取出，然后封蜡，

蜡的加热温度为其熔点以上５．５±０．５℃，蜡的加热温

度看似很精确，而蜡并没有明显的熔点，其熔点在６２～６

４℃，熔点本身的温度范围就达２℃。已超过其加热允许范

围±０．５℃。夏天工地试验室温度在３０～４０℃，蜡封

后试件从４～５℃上升到室温３０℃以上，体积膨胀，致使

蜡的表面开裂，起不到封蜡的作用。根据工地试验的经验，

实践在冰箱中冷却温度不能控制在，而应控制在１０℃左右

，这样可保证蜡封不开裂。 三、沥青路面施工 目前，我省高

速公路路面面层大都采用沥青面层，面层一般分为２～３层

施工，其中表面层和中面层以沥青混凝土居多，下面层有粗

粒式沥青混凝土或沥青碎石结构。 高速公路对沥青面层的抗

滑性能提出了更高的要求，根据国外对抗滑路面研究的经验

，增大路面微观构造、宏观构造和防止滑溜性污染的措施是

保证沥青路面表层抗滑能力的三个必要条件。所谓微观构造

，是指路面集料表面水平方向０～０．５ｍｍ，垂直方向０

～０．２ｍｍ的微小构造。一般用石料的磨光值表征微观构

造的大小，石料磨光值为：石灰岩３２～３８，玄武岩４３

～５２砂岩４６～５０麻岩４０～５４，安山岩４１～４５

角闪岩４４～４８。在《公路沥青路面施工及验收规范》（



ＧＢ５００９２－９６）中规定，表面层石料磨光值应不小

于４２。 因此，高速公路表面层大多采用磨光值较大的玄武

岩作粗集料。所谓宏观构造，是指路面集料之间的空隙，水

平方向０．５～５０ｍｍ，垂直方向０．２～１０ｍｍ，可

用铺砂法或激光构造深度以直接测定。为增加表面层的宏观

构造，以选用中粒式半密集配的矿料为好。京石高速公路表

面层选用ＬＨ－１５Ｉ集配，从使用效果来看，表面光滑，

抗滑性能较差，热稳性能较差。石安高速公路原设计表面层

为ＡＫ－１６，根据《公路沥青路面设计规范》（ＪＴＪ１

４－９７），选择沥青面层各层集配时，应至少有一层是Ｉ

型密集配沥青混凝土，以防止雨水下漏，三层式沥青面层的

表面层采用抗滑表层时，中面层应用Ｉ型密集配沥青混凝土

，下面层宜根据当地气候、交通条件采用Ｉ型或ＩＩ型沥青

混凝土。因此就本工程面层结构组合而言是合理的。 但在有

些局部路段两侧采%百考试题%用路缘石散排水代替通常采用

的沥青砂拦水带集中排水，因此，在养护检测过程中发现，

虽然在表面层施工前，对中面层进行了清洗，然后才铺筑表

面层，但从局部路段挖验表明，表面层与中面层之间结合不

良，且层间潮湿，甚至夹杂一些泥土。这样到冬季降水后就

会在层间出现冻胀，春季冻融，在行车荷载的作用下，出现

松散、推移等破坏，影响到路面使用的耐久性。 究其原因，

主要是表面层采用了抗滑结构，由于表层空袭率达４～１０

％，属半密集配型，而中间层为Ｉ型密集配，较面层密实，

这样雨水夹杂泥土渗入到表面层中，又沿中面层表面横向流

动，而两侧有路缘石阻挡，雨水不能排除路外，致使表面层

与中间层形成一层水膜并夹杂泥土，层间结合不良。 因此，



在Ｉ型密集配沥青混凝土层上铺筑ＩＩ型沥青混凝土或抗滑

表层时，宜在下层洒步一层粘层沥青，以增加两层之间的粘

结性，但要控制粘层沥青用量，以防止泛油。对已半密集配

沥青混合料做表层的路面结构，也不宜采用路缘石散排水的

形式，以集中排水和沥青砂拦水带为好。 100Test 下载频道开
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