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车辆荷载作用下脱空连续配筋混凝土路面的临界荷位

陈小兵　 赵蓉龙　 童金虎　 黄晓明　 罗瑞林

（东南大学交通学院，南京 ２１００９６）

摘要：为了研究车辆荷载作用下脱空连续配筋混凝土路面的临界荷位，运用等效原理将椭圆形车辆荷载转

化为等效的方形荷载，分析了车辆荷载作用下连续配筋混凝土路面板板底易脱空的位置，及脱空尺寸对连

续配筋混凝土路面板应力与竖向位移的影响．研究结果表明：车辆荷载作用下连续配筋混凝土路面板板底
脱空不可避免，脱空一般位于纵缝边缘与板角位置．脱空尺寸对板的横向最大拉应力和最大竖向位移影响
显著，板角为车辆荷载作用下脱空连续配筋混凝土路面的临界荷位．分析结果为脱空的连续配筋混凝土路
面的结构设计提供了理论基础．
关键词：车辆荷载；脱空；连续配筋混凝土路面；临界荷位；有限元
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