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大跨径梁式桥的缺陷 

楼庄鸿 
d匕京建达道桥咨询有限公司 lOOlO1) 

摘 要：介绍了造成大跨径梁式桥主跨跨中下挠和产生斜裂缝、纵向裂缝等缺陷的主要原因，并提出一些避免此类缺 

陷的建议。 
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预应力混凝土梁式桥，包括大跨径连续梁和 

连续刚构。这类桥型现在修得很多，最大跨径虎 

门大桥辅航道桥270m，云南元江大桥265m，福建 

下白石大桥260m。重庆不少桥梁250m，贵州六广 

河大桥240m。国外已修建跨径超过300m的梁式 

桥，Stolma~#301m。国内大跨径预应力混凝土梁式 

桥，有一部分、甚至相当一部分存在如下缺陷： 

1．主跨跨中下挠 

主跨245 m的黄石大桥 ，跨 中下挠超过 

20era，甚至30era，并伴随有大量裂缝。 

主跨270m的虎门大桥辅航道桥，跨中已下挠 

17cm。该桥计算中已考虑了徐变、收缩，并参照 

了洛溪大桥建成3年后梁下挠6cm的经验数据，又 

加留了lOom的预拱度，现在已经突破。好在现在 

还未出现裂缝。 

重庆也有类似情况。 

这已成了普遍现象。主要原因是对混凝土收 

缩徐变的影响程度及长期性严重估计不足。 

现在大跨径粱桥箱形截面越来越轻型，板件 

越来越薄，混凝土强度等级越来越高，必然带来 

徐变影响越来越大的问题。尤其是悬浇施工。 

对于梁的轴线，按照我的理解，有三条： 

(1)设计的梁轴线。 

(2)桥梁建成时的梁轴线。这条线一定要考 

虑比设计的梁轴线高些，预留收缩徐变的下挠 

值，因为在施工过程中，已完成了一部分收缩 

和徐变。 

(3)将来收缩徐变基本完成或完成后的梁轴 

线。这条线一定比建成时的梁轴线要低；并且最 

好要与第一条，即设计的梁轴线吻合。 

现在的问题是，有的桥甚至收缩、徐变尚未 

基本完成时，梁的轴线已较设计轴线为低。 

为此，提出以下一些建议： 

f1)1要充分估计徐变收缩的影响程度及其长 

期性。今年，应山西省邀请去察看大运高速公 

路桥梁时，我曾提出，对徐变收缩的影响的估 

计以及预留值，宁高勿低。甘肃某一连续刚构 

桥，跨径为140m，在建成后还预留了14cm的预 

拱度，这种作法较好。因为从虎门大桥来看， 

loom的预拱度 (建成时预留)事实上证明太小 

了，很容易被突破。 

在设计上，尽量避免设计零坡的大跨径梁 

桥，以便即使出现下挠时还可维修处理。平坡下 

凹，很难处理。 

(2)建议多收集一些现有大跨径梁桥的资 

料，即每年或每2年测一次标高，与建成时标高 

对比，即可知建成后因收缩徐变引起的下挠值。 

从实践中多积累这些资料，以供分析及使用。 

(3)在设计上，应该考虑多采用悬臂拼装， 

在预制节段后，经过一段时间的存放，使收缩 

徐变大部分完成后再拼装，有助于桥梁不下挠 

或少下挠。 

2、桥梁的裂缝 

出现较多的是斜裂缝即主拉应力裂缝，其次 

是纵向裂缝。 

2．1斜裂缝，即主拉应力裂缝。 

2．1．1设计方法原因 

目前的设计有两种： 

(1)边跨梁端设弯起钢束 (有过教训，不设 

就裂 )。 

(2)主跨主墩处不设弯起束与连续束，采用正 

预应力及竖向预应力来克服主拉应力。 

对这种设计方法造成斜裂缝的原因，目前存 

在两种不同的观点： 
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i)竖向预应力，端部梁高小，束短，预应 

力损失大，并且难以控制，这是现在较多桥梁出 

现斜裂缝的重要原因之一。因而他们主张还是应 

该设弯起束或连续束，这样腹板也相对厚些，有 

助于减少斜裂缝，甚至避免出现。 

ii)另一种看法，认为现在的设计方法还是 

可以的，但要充分估计竖向预应力的损失，宁可 

多估，不要少估。混凝土的允许拉应力不要用 

足， (现在修订的设计规范据说已降低了容许拉 

应力值)，他们还认为，施工上要和张拉纵向预 

应力一样认真对待张拉竖向预应力。 

2．1．2施工原因 

以广东一座桥的斜裂缝为例。 

该桥为106m连续刚构，悬臂浇筑，由于抢工 

期，5天一个周期，悬浇时既不预压，又是由内向 

外，造成挂篮下挠，致使悬浇面上 (节段间)出现 

裂缝，虽张拉预应力，也不能闭合。造成新桥须进 

行压浆处理。宽缝可压，小缝压不进去。 

其结果，剪应力的分布与未开裂时大不一 

样，有裂缝处增大很多，因而导致主拉应力成倍 

增大。尽管开始没有问题，也经过荷载试验。但 

通车半年后，斜裂缝大量出现，发展很快。 

2．2纵向裂缝 

也是出现较多的一种裂缝，仅次于主拉应力 

斜裂缝。较多地出现在顶底板上，顺桥向。 

纵向裂缝出现的原因较多，这里试列几种： 

2．2．1未采用横向预应力 

早期修建的梁式桥，未采用横向预应力，横 

向为钢筋混凝土结构，在荷载作用下，顶板中部 

下缘出现纵向裂缝不可避免。宽度如在规范允许 

范围内是正常的。 

2．2．2施加过大的纵向预应力 

全预应力结构设计中，有必要留有一定的压 

应力储备，以克服简化图式与实际的不一致，以及 

局部应力等影响。一般可留2MPa左右。但有的设 

计人员误认为压应力储备留得越大就越安全，有的 

把最小压应力储备留得过大，甚至IOMPa以上，既 

过多地浪费钢束，又反而导致纵向裂缝的产生。 

材料泊松比，沿管道裂缝的产生，更易锈蚀。 

2．2．3温度应力估计过小 

现行规范规定上翼缘+5 温差，过小，不安全。 

箱梁的温差应力，可以接近甚至超过活载的应力。 

英国、新西兰规范规定的上翼缘温差均较 

大。英国规范规定20％温度梯度。 

这次修订设计规范，想必有所调整。 

云南六库怒江大桥 (154m连续梁 )的实测 

值，见 《论预应力混凝土梁桥的裂缝》。 

2．2．4收缩引起的裂缝 

甘肃某桥，双壁墩身建成很长时间后，才开 

始修墩上0号块，由于墩身收缩已完成，0号块横 

向收缩受墩身约束，导致底板中部出现裂缝。 

在箱形截面分两次浇筑时，如相隔时间较 

长，也有可能使顶板出现裂缝。 

2．2．5支座布置的影响 

大跨径连续梁，支座中心与腹板中心都有一 

定的横向距离。支座反力由腹板传至墩顶。某桥 

腹板厚度70cm，支座中心距箱梁外缘1．25m，单 

支座最大反力34000kN，支座与腹板中线间距 

90cm。腹板剪力将使顶板A点出现较大的拉应 

力，达4．9MPa。如不采取措施，将肯定开裂，出 

现纵缝。 

解决方法是零号块箱梁上端施加横向预应 

力，根据各施工阶段反力大小，分级施加。 

图1连续箱梁支点断面受力图式 

2．2．6支座的横向约束 

墩上正确的支座布置，在横向应该是一个固 

定，一个滑动，才可避免因温度或活载作用时出 

现纵向裂缝。现在有的设计注意纵向，不注意横 

向，导致开裂。 

2．2．7水化热导致开裂 

在气温较低时容易发生。 

见 《论压应力混凝土梁桥的裂缝》。 
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