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摘要：某桥梁预制过程中由于制作线形误差，造成后期端横梁现浇线形与原设计产生偏差。

文中针对该问题提出端横梁两两相连的处置方案，并采用ＡＮＳＹＳ建立小箱梁设置３５ｃｍ厚横梁、

不设置横梁及设置１０ｃｍ厚横梁的３种计算模型对墩顶主梁现浇段支座反力及翼缘板横向应力

进行计算分析，结果表明横梁有效宽度折减至１０ｃｍ后不影响车辆荷载作用下支座反力的分配，

且横梁最大横向拉应力为０．３７ＭＰａ，验证了处置方案的可行性。
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　　ＪＴＧＤ６２－２００４《公路钢筋混凝土及预应力混

凝土桥涵设计规范》规定箱形截面梁必须设置端横

隔板，弯箱形截面梁还应设置中间横隔板。端横隔

板主要起加强主梁横向之间联系的作用。

某桥梁上部结构为跨径２０ｍ、斜交角度３０°的

预应力砼小箱梁，小箱梁端横梁原设计为钢筋砼横

隔板，厚３５ｃｍ。预制主梁时，由于对斜交角度的理

解偏差，造成端横梁现浇线形呈阶梯状。该文针对

该问题研究处置方案，并通过数值模拟分析验证方

案的可行性。

１　工程概况

某立交桥桥面宽度为２４ｍ，上部结构采用预应

力砼（后张）小箱梁，先简支后连续；下部结构采用肋

板台、柱式墩、桩基础。桥梁平面位于犚＝７００ｍ的

右偏圆曲线上，桥面横坡单向为４％，纵断面纵坡为

３％（见图１）。

图１　桥梁立面图（单位：ｃｍ）

主梁预制过程中，施工单位仅考虑到主梁底板

与轴线斜交３０°，梁端锚具又必须和腹板平面保持

垂直，而忽略了梁端腹板位置随斜交角度变化的关

系，造成预制梁的尺寸与设计不符。梁板现场布置

见图２。主梁腹板制作误差导致横梁整体现浇后其

斜交角度发生变化，造成端横梁现浇线形与原设计

产生偏差（见图３）。

图２　左幅梁板现场布置

图３　横梁平面布置示意图

２　处置原则及方案

针对该桥现状，结合工期要求提出以下处置原

则：１）处置后结构能满足原设计荷载验算要求，不

影响桥梁结构的正常使用；２）边跨与桥台背必须留

足伸缩缝间距，满足伸缩缝设置要求；３）处置方案

经济、可行，且不影响项目总工期；４）禁止在梁端锚

固区进行植筋等修复施工。

按照上述处置原则，提出如下处置方案：１）针

对边跨边梁长度比原设计尺寸短的情况，凿除封端

砼重新进行浇筑，加长至原设计梁长。２）考虑到各
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主梁梁端翼缘板平面纵向呈阶梯状，导致横梁顶部

钢筋不能横向通长布置，先在翼缘板位置定位放线，

按照原设计要求用墨线弹出应凿除砼的外连接线。

采用气泵风镐机械进行施工。３）对于因主梁梁长

制作误差导致浇筑横梁实际有效宽度不足３５ｃｍ之

处，对横向钢筋沿高度方向进行加密处理，钢筋间距

调整至８ｃｍ。４）新旧砼间的结合不仅要强度高，

而且要避免新旧砼收缩时结合面处开裂。由于主梁

梁端腹板处不能植筋，腹板表面凿毛后用压力水将

碎屑、粉末冲洗干净。砼表面浮浆清除后，在界面上

抹上高标号水泥砂浆或界面处理剂增大胶结力。

３　计算分析

按照上述处置方案整体浇筑横梁时，由于横桥

向相邻主梁腹板前后错台，且纵桥向两梁之间腹板

间距不一，横梁和主梁之间有效连接宽度不足３５

ｃｍ（原横梁设计厚度）。为此，经现场实际测量，计

算时将横梁厚度折减至１０ｃｍ。

３．１　建立数值模型

采用有限元软件 ＡＮＳＹＳ建立小箱梁设置３５

ｃｍ厚横梁（原设计横梁）、不设置横梁及设置１０ｃｍ

厚横梁３种计算模型（见图４），分析车辆荷载作用

下支座反力和翼板横向应力。主梁和横梁采用Ｓｏｌ

ｉｄ６５单元、支座采用Ｃｏｍｂｉｎｅ１４单元模拟。

计算加载工况分为两种：工况一为车辆荷载作

用下支座反力计算，按车辆荷载后轴单轮重７０ｋＮ

进行加载，作用在主梁中心线位置（见图５）；工况二

为车辆荷载作用下翼缘板横向应力计算，按后轮着

图４　计算分析模型

地面积施加均布荷载（见图６）。

图５　加载工况一（单位：ｍｍ）

图６　加载工况二（单位：ｍｍ）

３．２　支座刚度计算

该桥中支点滑动支座和固定支座的规格分别为

ＧＹＺ３２５×５５（ＮＲ）、ＧＹＺＦ４３２５×５５（ＮＲ），支座直

径狉＝０．３２５ｍ，厚度狋ｅ＝０．０５５ｍ，中间层的橡胶片

厚度狋＝０．００５ｍ，剪变模量犌ｅ＝１ＭＰａ，承压面积

犃＝８２．９４ｍ２。支座的平面形状系数犛为：

犛＝狉／（４狋）＝１６．２５

支座的弹性模量犈 为：

犈＝５．４犌ｅ犛
２＝１４２５．９ＭＰａ

支座狓轴方向的刚度犛犇狓为：

犛犇狓＝犈犃／狋ｅ＝２．１５×１０
８ｋＮ／ｍ

狔、狕轴方向的刚度为：

犛犇狔＝犛犇狕＝犌ｅ犃／狋ｅ＝１５０８ｋＮ／ｍ

３．３　支座反力分析

工况一时３种模型的支座反力见表１和图７。

表１　支座反力计算结果

主梁编号 支座编号
支座反力／ｋＮ

模型一 模型二 模型三

１
Ｚ１ －３３．７２ －３２．３９ －３４．３４

Ｚ２ －３２．０９ －３３．３２ －３１．８２

２
Ｚ３ －４．１７ －３．４７ －３．５８

Ｚ４ －１．６５ －１．４４ －１．３８

３
Ｚ５ 　０．２８ －０．０３ 　０．１８

Ｚ６ ０．３９ ０．３０ ０．２７

４
Ｚ７ 　０．２６ 　０．１４ 　０．２３

Ｚ８ ０．６８ ０．４３ ０．５９

　注：正为拉，负为压。
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图７　支座反力分布

由图７可知：模型一、三的支座反力分布趋势一

致；模型二中，横梁对１号主梁支座反力的分配效果

较明显。说明横梁有效宽度折减至１０ｃｍ时其横向

分配车辆荷载的作用与原设计横梁一致。

３．４　横向应力分析

工况二时３种模型的翼板及横梁的横向应力见

图８～１０。

由图８可知：车辆荷载作用下，模型一横梁的最

大横向拉应力为０．１８ＭＰａ，模型二翼板的最大横向

拉应力为１．４０ＭＰａ，模型三横梁的最大拉应力为

０．３７ＭＰａ，分别为Ｃ５０砼抗拉强度设计值的９．８％、

７７．８％和２０．２％。说明横梁有效宽度折减至１０ｃｍ

图８　模型一横向应力计算云图（单位：Ｐａ）

图９　模型二横向应力计算云图（单位：Ｐａ）

图１０　模型三横向应力计算云图（单位：Ｐａ）

时其翼板横向拉应力验算满足设计要求。

４　结语

针对该桥因主梁制作误差导致横梁无法按原设

计线形施工的情况，采取横向主梁间两两现浇横梁

的处置措施。横梁对墩顶主梁现浇段支座反力及翼

缘板横向应力影响的分析结果表明，横梁有效宽度

折减至１０ｃｍ 不影响车辆荷载作用下支座反力分

配，且横梁最大横向拉应力为０．３７ＭＰａ，小于Ｃ５０

砼的抗拉强度设计值１．８３ＭＰａ，处置方案可行。
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