
部分改良地基 ，使之隆起，在管渠周围形成固 

结体，修正管渠整体的水平。 
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网状聚丙烯纤维补强砼薄层罩面 

路面 的寿命周期费用是指在长达 2O一 

3O年的时间内 ，为了将路面 的使用性能维持 

在一定 的水平 以上所 需要支付 的各种维修 

费、燃料损失费等直接费用以及社会损失等 

同接费用的总和。一般 而言 ，在路面轻微损 

坏时进行表面处理或薄层维修 比等路面损坏 

严重时再进行罩面或翻修，寿命周期费用要 

少 。 

即使进行同样的维修，延长其使用寿命 

也是重要的因素。从这点出发 ，由于混凝土 

路面在耐磨耗和可以防止反射裂缝方面优于 

沥青路面，而且还可以减少车辙问题，所以可 

作为延长路面寿命的一种手段。 

近年来由于施工机械和新材料的开发， 

尝试了用耐磨耗性好的混凝土进行罩面的方 

法。该施工方法依据混凝土路面板与罩 面的 

界面状态，分为分离罩面施工法 、直接罩面施 

工法和粘结罩 面施工法。其 中，分离和直接 

罩面施工法主要用于机场等的混凝土路面 

上，而粘结罩面施工法主要用于道路混凝 土 

路面上 ，粘结罩面施 工法的罩面厚度要 比现 

有的混凝土板的厚度薄得多。因此 ，在一般 

的道路多用于维修固磨耗而产生车辙的路 

面。该施工法的关键是使现有混凝 土板与罩 

面完全粘结在一起 。 

关于混凝土薄层罩面，期待使用纤维补 

强混凝土，以提高其抑制裂缝的效果。使用 

的纤维有钢纤维、合成纤维、碳纤维等，各有 

各的优点和缺点，其中使用最多的钢纤维，虽 

然可以提高路面的承载力，但也存在许多缺 

点 ，诸如 ，混凝土中的纤维不容易均匀分散 ， 

锈蚀影响耐久性 ，对施 工人员和开放交通后 

的车辆有不良影响等。而掺人聚丙烯纤维可 

以提高轮荷载下的疲劳特性，抑制开裂，从而 
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延长路面使用寿命。 

使用网状聚丙烯纤维补强混凝土除 了具 

有上述优点外 ，还有利 于施工人员 的施 工安 

全，避免被飞散的粒料击中。网状聚丙烯纤 

维的物性如表 1所示。从拉伸试验时的应力 
— — 应变曲线看，网状聚丙烯纤维具有 很长 

的延伸性。 

表 1 网状聚丙烯纤维的物性 

网状聚丙烯纤维补强混凝土的施工法与 

粘结罩面施工法的施工流程大致相 同，所不 

同的是在混凝土搅拌车到达施工现场到进行 

施工这段时间内，将纤维投入搅拌车中+高速 

旋转搅拌 5min。具体的施工流程如下 

(1)铣削路面。用铣削机将沥青路面层 

铣去 ，其平均厚度为 8em。如果是桥面 ，耍注 

意别损坏桥面板钢筋 。 

(2)研扫工序。铣削路面后 ，为了能够与 

现有混凝土很好地粘结同时去除混凝土老化 

部分 ，用喷丸机使混凝土浇筑面粗糙并进行 

清扫 。 

(3)面层工序。在施工现场将网状聚丙 

烯纤维投人混凝土搅拌车中，高速旋转搅拌 

5min后 ，靠人工将纤维补强混凝土铺设到研 

扫后的混凝土面上，铺设的平均厚度为 8em， 

其质量标准如表 2所示。 

表 2 质量标准 

龄期 3舌蚺抗压强度 I 
粗骨料的撮太尺寸 ； 

坍落度 
空气量 I 

水灰 比 l 

水泥的种类 l 
聚丙烯纤维掺^量 l 

24~／mm2 

20rma 

4 5％ 

45％ 

早强硅 酸盐水泥 

2kvJra~ 

(4)养护。采用普通或早强硅酸盐水泥 
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混凝土养护时一般使用的方法，用养护罩进 

行湿润养护。 

按如上工序进行施工的施工结果如下。 

(1)施工性。搅拌混凝土在施工时不过 

硬也不过软 ，具有适度的保型性 ，并不妨碍人 

身安全(刺伤皮肤、刮破鞋底等)。 

(2)表面状态。会发现若干毛发样纤维 ， 

但材质本身柔软 ，对行驶车辆没有不 良影响。 

(3)路面调查。测定路面纵向平整度的 

结果 ，500rn为 1．7—1．8rmn。 

(4)初期裂缝。没有发现沉降裂缝、塑性 

裂缝、温度裂缝等明显的缺 陷。 

(5)噪声 状态 ，作 为减 噪措 施，用刷子纵 

向刮刷 ，可减噪 1—2dB。 
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多孔 性弹性路面的研究 开发 

多孔性弹性路面作为碱小道路交通噪声 

的一种措施 ，目前虽然还处于研究开发阶段 ， 

但 已表明这种路面 比排水路面具有更明显的 

减噪效果。而且这种低噪声路面也适用于一 

般道路 ，所 以 ，多孔性 弹性路 面一旦推广应 

用 ，就可以极大地改善道路交通噪声问题。 

1 何谓多孔性弹性路面 

该路面是用聚氨酯树脂固结旧轮胎橡胶 

颗粒使之成为橡胶板的路面。橡胶颗粒的大 

小 、形状各异 ，本 文使用 的是 宽 1—2mm、长 

10～20mm的菱形橡胶颗粒 ，构成多孔性弹性 

路面的面层板。 

多孔性弹性路面的特点是具有弹性和多 

孔性。与排水路面不同的是这种路面所具有 

的弹性，所以多孔性弹性路面更能降低噪声 

(排水路面的减噪效果一般为 3dB)。 

2 多孔性弹性路面的减噪效果 

2．1 孔隙率与减噪效果 

铺设的试验路采用 了 3种孔隙率 ：30％、 

35％、40％。面层板的厚度为 5em，橡胶颗粒 

的直径约为 1．0ram、长约 10mm。在此，以扬 

声器正前面的地点为中心，用有限长 自乘积 

分法求出 1秒钟行驶距离的汽车行车噪声。 

用轿车进行试验，其行驶速度为 4o～ 

160kz'n．／h、路面孔隙率为 30％时，减噪效果为 

5—7dB；孔隙率为 35％、4o％时，减噪效果能 

够达到 7～10clB。 

用大型货车进行试验，其行驶速度为 4o 

一 120km／h、孔隙率为 30％时，减噪效果为 1 

— 3clB；孔隙率为 35％、4o％时，减噪效果为 3 

— 6clB。 

两种车型都显示孔隙率越大，减噪效果 

越好，同时，孔隙率 3o％与 35％的减噪效果 

相差较大 ，但是孔 隙率 35％与 40％的减噪效 

果相差很小。而且轿车比大型货车的减噪效 

果明显。这是由于多孔性弹性路面能够发挥 

减噪效果的轮胎路面噪声在整个汽车行驶噪 

声中所占的比例，轿车要 比大型货车大的缘 

故。 

2．2 路 面厚度、橡胶 颗粒大小对减噪敷果的 

影响 

如上面所述 ，孔隙率 为 4o％的多孔性 弹 

性路面具有最大的减噪效果。如果面层板的 

厚度为 2—5em，并 以 lem为一档 ，同时采用 

大、小两种规格的橡胶颗粒(直径约 1 5mm、 

长约 15rrma和直径约 1．0ram、长约 10mm)，进 

行与 2．1节相同的噪声测定试验。 

用轿车进行试验，其行驶速度 为 4o～ 

120km／h时，面层板厚度为 3em的小颗粒橡胶 

多孔性弹性路面的减噪效果最好 ，为 l6～ 

19dB。其次是面层板厚度为 2cm的小颗粒橡 

胶路面，减噪效果为13～17dB。减噪效果最差 

的是面层板厚度为 2era的大颞粒橡胶路面，为 

8～9dB。总体上讲，橡胶颗粒小的路面减噪效 

果好 ，而面层厚板的厚度并不是说越厚越好。 

当采用小颗粒橡胶时，面层板厚度为 3era和 
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