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桥梁施工控制技术 

邱式中 
(上海市基础工程公司特种基础设计所 上海 200002) 

摘 要：桥梁施工控制技术是确保桥梁变形和内力符合设计要求 ，确保桥梁结构安全的重要保证。本文介绍 

了桥梁施工控制技术的方法应用。 
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1概述 

1．1概念 

桥梁施工控制技术，就是把现代控制理论应 

用在桥梁施工过程中，确保在施工过程中，桥梁 

结构的内力、变形一直处于允许的安全范围内， 

确保最终的实际桥梁变形和内力符合设计理想的 

变形和内力的要求。 

1．1．1变形控制 

各类桥梁在施工过程中，无论采取何种方 

法，总会有变形，例如梁式桥梁的标高，拱桥拱 

轴线位移，斜拉桥梁的标高、塔的位移，悬索桥 

主缆f悬索)的位移等。施工控制中的标准为误差 

允许值。下面列举有关桥梁的变形控制标准。 

1．1．1．1悬臂浇注预应力混凝土连续梁、连续T形 

刚构桥误差限值 (mm) 

(1)成桥后线形(标高)±50； 

(2)合拢相对高差 ±30； 

(3)轴线按 《公路桥涵施工技术规范》 

(JIJ041--2000)执行。 

1．1．1．2混凝土斜拉桥误差限值 (mm) 

(1)索塔 

①轴线偏位：10； 

②倾斜度≯ ／2500且≯30(或设计要求 ) 

(H为桥面以上塔高 )； 

③塔顶高程±10。 

(2)主梁 

悬浇主梁时： 

①轴线偏位：10； 

②合拢高差：±30； 

③线形：±40； 

囝 

④挠度：±20； 

悬拼主梁时： 

①轴线偏差：10； 

②拼接高程：±10： 

③合拢高差：±30。 

1．1．1．3悬索桥施工控制误差限值 (mm) 

(1)索塔，同斜拉桥。 

(2)主缆线形 

①基准索标高>0≤35(虎门大桥)；±20 

(汕头海湾大桥 )； 

②上下游基准索股高差<10(虎门大桥 )； 

30(汕头海湾大桥 )； 

③一般索股标高 (相对值 )±1 0(虎门 

大桥 )； 

④主缆线形建议竖直标高 ±50。 

(3)索夹安装 

纵横向偏位 ±20(虎门大桥 )；纵向位置 

±10，横向扭转6(汕头海湾大桥 )。 

(4)索鞍偏移、高程 

①纵横向位置 ±10，标高+20 0(虎 门 

大桥 )； 

②中线偏差 ±2，高程偏差 ±20(汕头海湾 

大桥 )； 

③索鞍偏移建议值 ±5。 

1．1．2应力控制 

(1)结构在自重下的应力：实际应力与设 

计相差宜控制在+5％。 

(2)结构在施工荷载下的应力：实际应力 

与设计相差宜控制在+5％。 

(3)结构预加应力：结构预加应力除对张 



施工疲术 《霸左 拉末》2008年第5期总第70期 

拉实施双控 (压力表控制和伸长量控制)，伸长 

量误差允许在 ±6％以内外，还必须考虑管道摩 

阻影响 (对于后张结构 )。 

(4)斜拉桥拉索张力，允许误差为±5％。 

(5)悬索桥主缆吊杆拉力、中下承式拱桥 

吊杆拉力允许偏差宜控制在士5％。 

(6)温度应力，特别是大体积基础 、墩 

柱等。 

(7)其他应力，如基础变位、风荷载、雪 

荷载等引起的结构应力。 

(8)施工中用到的对桥梁施工安全有直接 

影响的支架、挂篮、缆索吊装系统等的应力在安 

全范围内。 

1．1．3稳定控制 

是指在施工过程中严格地控制施工各阶段的 

结构构件的局部和整体稳定。 

要通过稳定分析计算和结合结构应力、变 

形情况的一系列完整监控系统，综合评定其稳 

定性。 

l_1．4安全控制 

桥梁施工安全是变形控制，应力控制、稳定 

性控制的综合体现，必须根据实际情况，确定其 

安全控制重点。 

1．2桥梁施工控制方法 

桥梁施工控制方法可分为事后控制法、预 

测控制法、自适应控制法和最大宽容度控制法 

几种。 

1．2．1事后控制法 

事后控制法是指在施工中，当已成结构状态 

与设计要求不符时，可通过一定手段对其进行调 

整，使之达到要求。这种方法现应用不多。 

1．2．2预测控制法 

预测控制法，是在考虑施工方案和影响桥梁 

状态的诸因素而确定桥梁的应变和应力的理想状 

态后 (称控制理想状态 )，针对施工过程中，由 

于实际情况和假定诸因系之间不一致而产生误差 

(这些误差值由监测测试系统反馈)，在调试系 

统中进行修正，再给定下一步施工的数据，这 

样，对结构的每一个施工阶段形成的前后的状态 

进行预测，使施工实际沿着预定的理想状态进行 

的控制方法。 

这种方法是桥梁施工控制的主要方法，常见 

的有 我 国泖港斜拉桥 采用的卡尔曼滤 波法 

(K砌an)、灰色理论法等，其基本结构见图l。 

控制 目标 

约束 函数 

图1 预测控制的基本结构图 

1．2．3自适应控制法 

也称为参数识别修正法，它是指在控制开始 

时，控制系数的某些设计参数与实际情况不完全 

相符，系统不能按设计要求得到符合实际的输出 

结果，但是在系统的运行过程中，通过系统识别 

或参数估算、不断修正参数，使设计输出与实际 

输出相符，从而得到控制，像我国温州大桥 (斜 

拉桥 )便采用该种方法，见图2。 

参数估计算法 

墅  结果 —————__===1＼H有限元计算模型卜_。二] 

施工理L_ 

控制量输入 

巫 果 

施工 

结果 

输出 

图2 某桥 自适应施工控制情况图 

1．2．4最大宽容度法 

设计时给予主梁标高和内力的最大误差允 

许值，如香港某斜拉桥主梁线形设计的宽容度 

为 ±15cm(悬臂长215m)。同时对每一节段误 

差也要限制。 

1．3影响桥梁施工控制的因素 

1．3．1结构参数 

结构参数是指施工控制中结构施工模拟分析 

的基本资料，其准确性直接影响分析结果。结构 
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参数主要包括下列内容。 

1．3．1．1材料容重 

材料容重是引起结构内力与变形的重要因 

素，例如混凝土材料及钢筋含量对钢筋混凝土容 

重的取值有很大影响。在计算中，由于假定的容 

重的数值和实际的容重是存在差异的，施工控制 

中必须对其进行准确识别。 

1．3．1．2结构部件截面尺寸 

任何施工都存在误差，这种误差值将直接导 

致截面特性误差，从而影响了结构内力和变形的 

分析结果。截面尺寸误差通常控制在规范允许的 

范围内。 

1．3．1．3材料弹性模量 

材料弹性模量和结构变形有直接的关系，施 

工成品的弹性模量与设计采用值是不一致的，所 

以在施工过程中，要根据施T进度经常性地进行 

现场实际抽样试验，作必要的修正。 

1．3．1．4材料的热膨胀系数 

热膨胀系数的准确与否也将对施工控制带来 

影响，例如合拢段施T等，尤其对钢结构更要特 

别注意。 

1．3．1．5施工荷载 

施工荷载取值误差 ，对内力和变形均有影 

响，故不能忽视。 

1．3．1．6预加应力或索力 

梁的预应力是预应力混凝土结构内力和变形 

控制的重要参数，施工控制要对其误差作合理控 

制。面对斜拉桥、斜拉索力的控制直接影响梁的 

标高和塔的倾斜值，因而预应力或索力是梁和斜 

拉桥控制的主要因素。 

1．3．2施工因素 

无论怎样优秀的施工单位，即使是掌握了先 

进的施工技术和新颖的施工设备以及良好的施工 

管理，也不可避免地存在施工误差，例如构件制 

作、安装误差等。这些误差直接影响了施工控 

制，反过来，使这些误差均控制在规范允许范嗣 

之内，优化在调试的控制之中，最终实施的结果 

才能符合理想的结构形态要求。 

1．3．3监测因素 

监测包括结构温度监测、应力监测、变形监 

测等内容。监测是施T的眼睛，可以直接反映施 

工的成果。然而监测设备、监测方法、监测数据 

采集方法等均存在误差，这些误差，在调试过。 

程中要考虑在内。 

1．3．4其他因素 

例如结构分析的计算模型、温度变化影响和 

材料收缩、徐变等因素也应作适当考虑。 

1．4施工控制是个系统工程 

1．4．1桥梁施工控制系统 

桥梁施工控制是一个系统工程 ，在该系统 

中，设计图只是一个理想的状态、目标，而施工 

过程，就是将设计图付诸于实践，建设成为一个 

实体。在目标变为实体的过程中，通过监测系统 

又将诸多因素影响而产生的偏离误差反馈到设计 

部门，再通过调试系统使误差得到调整和控制， 

如此逐步地使实际与理想状态趋于吻合。这样就 

涵括了设计、施_丁、监测、监理、业主等各单位 

共同努力来实现理想状态的目标，故这是一个系 

统1二程。图3为日本白屋桥施工控制图。 

1．4．2设计 

在桥梁施工控制中，设计单位主要是提供施 

工控制的理想状态图和通过调试系统给出施工单 

位下步施工的误差控制值，是实现实际与理想状 

态趋于吻合的关键部门。概括起来，它包含以下 

两方面内容： 

(1)根据选定的施丁法对施工的每一个阶 

段进行理想计算，求得各施工阶段施工控制参数 

的理论计算值，形成施工控制文件。 

(2)针对实际施工过程中由于诸多因素所 

引起的理论计算值与实测值不一致的问题，采取 
一 定的方法在施工中加以控制、调整。 

1．4．2．1通过理论计算，求得各施工阶段施工控制 

参数的理论计算值，形成施工控制文件。 

(1)桥梁施工过程模拟分析方法 

桥梁施工过程模拟分析方法，是形成施工控 

制理想状态、目标的过程，可分为正装计算法、 

倒装计算法和无应力计算法三种。 

① 正装计算法 
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图3 日本白屋桥施工控制图 

正装计算法是按照桥梁结构实际施工加载顺 

序来进行结构变形和受力分析，它能较好地模拟 

桥梁结构施工过程，能得到桥梁结构在各个施工 

阶段的位移和受力状态，为桥梁施丁控制提供依 

据。正装计算法在桥梁结构计算分析中占有重要 

位置，对于各种形式的大跨度桥梁，要想得到桥 

梁结构在施工各阶段的位移和受力状态，都应当 

首先进行正装计算。其特点是随着施工阶段的推 

进、结构形式、边界约束、荷载形式和数量不断 

地改变，前期结构将发生徐变，其几何位置、应 

力状态也在改变，因而，前一阶段结构状态将是 

本次施工阶段结构分析的基础。 

② 逆 (倒 )装计算法 

倒装计算法是按照桥梁结构实际施工加载顺 

序的逆过程来进行结构变形和受力分析。倒装计 

算法是从设计图中给出的最终成桥状态开始，逐 

步地倒拆计算来获得施工各阶段的控制参数，施 

工单位据此按正装顺序施工完毕时，理论上桥梁 

的恒载内力和线形便可达到预期的理想状态。 

③ 无应力状态法 

在桥梁施工中或建成后，不论结构温度如何 

变化，位移和荷载如何变化，即在任何受力条件 

下，各构件或单元的无应力长度和曲率恒定不 

变，只是构件或单元的有应力长度和曲率不相同 

而已。用构件或单元的无应力长度和曲率保持 

不变的原理进行结构状态分析的方法叫无应力 

状态法。 

(2)有限元法的模拟计算 

施工控制结构分析方法有有限元法和解析 

法。对于多元超静定大跨度桥梁结构，宜采用有 

限元法 。 

计算中的单元选择应以能准确描述施工过程 

中的结构受力与变形状态为准，可以模拟施工构 

件的安装和拆除过程，可以满足随着施工的不断 

推进而不断变化的要求。有限单元分析中的单元 

类型较多，模型中的单元可以是杆单元、梁单 

元、板单元、体单元、索单元等；一个模型可以 

由一种单元组成，也可以由几种单元组成。 
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桥梁结构模型化后，编成软件程序利用微机 

进行计算。 

1．4．2．2针对实际施工过程中，由于诸多因素所引 

起的理论计算值与实测值不一致，采取一定的方 

法在施工中加以控制、调整。 

从现代工程学角度出发，可以把桥梁施工看 

作为一个复杂的运动系统，运用现代控制理论， 

根据结构理想状态、现场实测状态和误差信息进 

行误差分析，拟订出调变量的最佳调整方案，指 

导施工现场调整的做法，使结构的施工实际状态 

趋于理想状态。这便是调试系统，是施工控制的 

关键，而这部分工作是由设计部门完成的。 

桥梁施工控制的四种方法，已在前章节叙述 

了。例如斜拉桥中泖港桥卡尔曼滤波法，温州大 

桥 自适应控制法，通过索力调整值控制梁的标 

高、塔的倾斜在误差控制范围内，实现实际状态 

与理想状态的吻合。对于梁式桥，主要是顶推工 

艺和悬臂施工工艺，其施工控制是变形控制和内 

力控制 ，像重庆黄花园大桥 (主桥上部结构为 

137．16m+3×250m+137．16m五跨预应力混凝土连 

续T形刚构桥 )便是采用卡尔曼滤波法实现施工 

控制的。对于拱桥，其结构形式和施工方法均为 

最多，在不同的方法下其施工控制也各具特点， 

但总的施工控制的目的就是为了在全桥施工完成 

后，主拱结构的线形和桥面系线形达到设计理想 

线形，并使主拱结构的内力分布与设计理想的内 

力状态一致。像主~420m的万县长江大桥，采用 

了参数识别的方法来调整结构设计值与实测值不 
一 致的误差。对于悬索桥，其施工过程可分为两 

个阶段，一是主缆架设阶段，即从索塔完成至成 

缆状态；二是钢梁吊装架设阶段，即从空缆到成 

桥阶段。在第一个阶段施工控制目标是利用卡尔 

曼滤波法选出最优控制值，确保主缆线形最大限 

度地接近设计空缆状态。第二阶段吊索和加劲梁 

的安装，控制吊索长度和加劲梁标高实质是一个 

基于卡尔曼滤波的最优终点控制问题。 

1．4．3施工 

施工单位负责将图纸变为现实的重任，具体 

要做好下列工作。 

1．4．3．1做好施工前的准备工作 

(1)读阅有关设计图纸，了解设计意图， 

并在此基础上编制施工控制的施工组织设计。 

(2)落实设备组织人员进场 ，安排工作、 

明确职责。例如泖港斜拉桥，具体落实挂篮设备 

(控制在70吨内)，安排四次张拉、一次放松、 

三次就位的人员及其起重、混凝土、钢筋、木工 

及机电钳大索张拉各工种的安排和职责。 

(3)做好施工测量和监测的准备工作。 

1．4．3．2实施过程 

贯彻精心施工原则，严格按照施工控制要求 

进行施工。 

1．4．3．3按要求负责施工测量和监测工作。 

例如泖港桥中配合设计进行桥面标高、塔柱 

倾斜、张拉时油压泵数据、大索延伸量及螺帽拧 

进圈数等测量和监测工作。 

1．4．3．4认真反馈有关信息数。 

1．4．3．5按调试系统要求完成调整工作。 

1．4．4监测单位 

施工控制监测最基本的是眼睛。对于大跨度 

的桥梁其监测量很大，常由专门监测单位负责， 

其责任是：①按照设计要求提出埋放监测点的具 

体要求，并监督施工单位实施或由本单位人员在 

施工单位施工时具体落实埋设 ；②拟订监理计 

划，并按计划具体实施；③及时监测并及时反馈 

信息；④完成每一阶段的监测任务；⑤完成全桥 

监测任务，并提出总结资料。 

1．4．5业主 

业主负责整个施工控制的组织和监督工作， 

对施工控制的内容、方案和目标发表意见，对施 

工控制实施过程中的有关问题进行协调。 

整个施工控制系统工程只有团结一致，参加 

各方各负其责，有条不紊地开展工作，才能顺利 

地实现施工误差的控制，使实际桥梁的状态与理 

想的状态趋于吻合。 

2梁式桥的施工控制技术 

在梁式桥的施工中，支架法、大型设备吊装 

法多采用在简支梁桥中。等截面连续梁除用上方 

法外，还可以用顶推法和旋转法，而变截面的连 
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续梁则还可用悬臂施工法。对于变截面的T形刚 

构带挂孔形式及变截面的连续T形刚构桥则大多 

采用悬臂施工法。 

2．1连续梁桥顶推施工控制 

等截面连续梁桥顶推施T包括以下几个内 

容：一是在桥台处 (在岩石土或搭设排架 )预制 

箱梁，要求与桥轴线一致；二是为了减小梁体挠 

度和改善梁受力采用轻型钢导梁引导；三是在大 

跨径时，墩间设置临时墩；四是顶推方式可是单 

点或多点方式 (水平一竖直千斤顶方式或是顶拉 

杆方式)；五是就位后落梁等五大部分内容。其 

施工控制的主要内容是顶推过程中的结构理想状 

态预测 、顶推施工状态监测和施工过程中的调 

整，使实际桥轴线与理想桥轴线趋于吻合。 

2．1．1顶推施工过程模拟结构分析 

(1)确定顶推施工方案并决定导梁钢结构 

形式与尺寸及墩间是否设置临时墩和确定顶推 

方式。 

(2)在假定参数的情况下，在施_] 控制中 

对确定的施工方案作模拟计算分析，预测出施T 

过程中梁体、支墩的内力与变形状态，形成施工 

控制系统。 

2．1．2实]沲 

(1)梁体预制 

① 消除排架非弹性变形，控制预留拱度量， 

使预制箱梁在顶推前处于正确标高上。 

② 采用灵活的槎板，装拆 自如，保证浇捣 

质量。 

(2)保证导梁的刚度，保证与梁体连接处 

的质量。 

(3)临时墩的刚度和非弹性变形 ，消除承 

受水平推力及垂直力的变形。 

(4)落实顶推设备，按顶推方式要求保证 

顶推的连动性、受力均匀性。 

(5)保证同时落梁，满足受力及安全要求。 

2．1．3监测 

(1)预制平台变形与水平整度监测 

在预制平台上设置长期观测点，按要求进行 

变形观测 。 

(2)临时支墩变形观测 

在临时墩上设置观测点，按要求进行观测。 

(3)顶推同步性与施力监测 

顶推方式主要包括单点顶推和多点顶推两 

种。对单点顶推，要求两侧顶推同步；对多点顶 

推(间断、连续)，除两侧同步顶推外，还要求各 

墩上顶推同步，要求全桥实施顶推千斤顶集中管 

理与控制。 

(4)主梁轴线位置监测 

(5)主梁应力监测 

一 般预埋应力仪监测。 

(6)导梁端部标高监测 

2．1．4调整 

多为最大宽容度控制，并对顶推每一个误差 

值作控制。在正常情况下施工中梁内力与设计时 

无大变化，其标高无调控余地，故需对每一阶段 

严格控制，以达到理想效果。尤其是对落梁控制 

更要做到精心施工。因为墩顶千斤顶的不同步会 

造成力的不均衡，如超出误差允许范围，会造成 

梁体开裂，故要慎重对待之。 

2．1．5工程实测 

塞浦路斯共和国L～P高速公路桥一罗密 

欧桥。 

2．1．5．1工程概况 

罗密欧 (Romiou)桥为双线曲线桥，见图 

4，其主要技术指标如下 ： 

① 桥长425m，单幅桥面宽12m，曲线半径 

1257m。 

② 桥面纵坡2．25％，横坡4．1％。 

③桥跨布置：45．25m+6×55．35m+45．25m。 

④ 基础：1～6号墩各墩均有194根微桩，桩长 

全为25m，桩基上均是27．3m×l lm×2．5m的承台。 

⑤ 墩为外截面5．3m×3m、壁厚40cm的等截 

面空心墩。 

⑥ 梁为等截面预应力混凝土连续梁，高为 

3．8m。 

2．1．5．2顶推模拟结构分析 

(1)顶推施工方案： 

① 顶推最大跨径55．35m，为上坡顶推。 
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图4 罗密欧桥布置图 

② 中间不设临时墩。 

③ 桥全长420m，梁重近一万吨，采用预制 

单点集中顶推方案。 

(2)桥梁顶推分23个阶段进行，由于每个 

阶段桥墩上所支承的梁的重力不同，所需的顶推 

力不同，桥墩位移量的理论值在不同顶推阶段是 

不一样的，限定一定的垂直沉降误差和水平变形 

误差值，以达到理想的状态是施工控制的目标。 

3)设计中考虑地震力的作用。 

2．1．5．3实施 

要做到精心施工。 

(1)预制构件制作 

①预制台座的精度控制：控制台座变形，消 

除非弹性变形；采用整体自升降式底模系统，其 

升降状况如图5、图6。 

开模：旋拧底模 E尾部的丝杠即可将其升起。 

脱模：顶推过程中，底模在顶推力作用下将 

自行脱离混凝土而下落。 

② 做好成品钢筋和预应力束管绑扎工作。 

③ 做好混凝土浇筑及振捣工作。 

(2)采用单点顶推施工法 

顶推过程中，在顶推力作用下，使墩顶和梁 

体在相对运动时产生摩阻力，桥墩在这个摩阻力 

作用下将有向顶推方向产生水平位移的趋势，对 

于该桥单点顶推，尤其在有纵坡情况下，又是高 

墩，为了满足稳定要求，采取用钢绞线将每个墩 

顺序连接后施加适当预应力的措施。该桥采用了 

一 种新型钢绞线连接器，即周边内置连接器 (图 

7)，同目前国内采用的周边悬挂式比较具有安 

全可靠、使用方便、无需专用设备等优点。 

囝 

图5 底模就位，浇灌混凝土情况图 

图6 底模下降顶推过程中情况图 
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图7 新老式连接器构造图 

a)老式连接器构造；b)新型连接器构造 
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(3)安置防地震力作用下梁体沿纵向移动 

的装置 

由于塞浦路斯地处欧亚地震带的地中海中， 

属地震多发区，为提高施工期间的安全保障，采 

用了纵向防地震制动装置。 

①结构 

该装置的基本构件为3500kN顶力的自锁千 

斤顶和与之连为一体、位于其上的糙板 (摩阻 

系数 为0．5)，利用墩梁之间的空隙，在墩的四 

角，即支座支承垫块两端，分别放置一套千斤 

顶和相应的附件，然后用2根直径32mm的预应 

力粗钢筋 (每根张拉力600kN)，将每侧的两套 

千斤顶固定在支承垫块上，从而形成一个稳固 

的制动体系。 

② 原理 

升起千斤顶，使梁体完全支承在千斤顶上， 

则千斤顶上糙板在梁体自重作用下产生较大的摩 

阻力而无法移动，起到制动作用。 

③ 使用 

根据计算，该桥共需4套该装置，随着顶进 

的不断前移，分别将其放置在5～1号墩上。最多 

《预左 技末》20o8年第5期总第7o期 

时使用4套，即1～4号墩上。 

每段梁顶推完后，将千斤顶升起并将梁从滑 

道 (支座)上升起至／J~lmm，以确保梁的全部竖 

向力由千斤顶支承，然后旋拧固定带丝扣的锁定 

装置，并释放液压力，使液压系统退出工作。 

顶推操作前，降下千斤顶，使梁完全支承在 

滑道 (支座 )上，顶推得以进行。 

(4)监测 

桥墩顶部位移及顶推力自动监控系统。 

1)采用自动监控系统要求 

①动态监测桥墩顶部水平位移并实时显示其 

数值和曲线； 

② 测出瞬间总顶推力并实时显示； 

③桥墩水平位移或顶推力超限报警，并输出 

控制信号，停止推进。 

2)自动监控系统 

监测墩顶水平位移是通过测量墩顶转角的间 

接测量方式来完成的。就桥墩本身而言，可以近 

似认为是一个悬臂，因此，只要知道墩顶的转角 

就可以推算出墩顶位移。 
．． (下期待续) 

项海帆院士荣获 

El 茸 。 

国际桥协Anton Tedesko奖 

刚刚闭幕的美国芝加哥第l7届国际桥梁与结 

构工程协会 (Intemational Association for Bridge and 

Structural Engineering，简称IABSE或国际桥协 ) 

四年一届的轮值大会上传来喜讯，国际桥协将 

2008年Anton Tedesko大奖授予国际桥协副主席、 

中国同济大学教授项海帆院士，以表彰他长期以 

来在结构工程领域和人才培养方面所作出的杰出 

贡献，这是我国学者在国际上首次获得这一殊 

荣。 

1929年创办于瑞士的国际桥协是目前全世界 

会员国最多的桥梁与结构工程协会。该协会从 

彩 

1998年起，为纪念杰出的德裔美国工程师和知识 

传授者Anton Tedesko先生，专门设立了以Anton 

Tedesko名字命名的大奖，以表彰长期从事结构工 

程领域工作、并在工程技术和知识传授方面作出 

杰出贡献的得奖者，该奖项每两年颁发一次。作 

为该奖项的另外一个组成部分，每一位获奖者将 

挑选一名来自其他国家的青年工程师，由国际桥 

协基金会提供的25，00o瑞士法郎，资助该青年工 

程师在获奖者所在国及世界其它地区的国际著名 

工程公司学习实践半年。 

(摘自中国土木工程学会网站 ) 


