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摘要 :近年我省多个公路工程项目施工的桥梁预应力砼空心板梁 ,存在钢束伸长量过长 ,梁反拱偏大 ,梁板开裂

等问题。对产生这些问题的原因进行了分析 ,并提出了建议的改进措施。
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1　引言
先张预应力砼简支空心板梁在广东省高速公

路、地方公路桥梁工程中 ,被广泛使用。近年来 ,

我省多个项目施工的桥梁预应力砼空心板梁 ,存

在钢束伸长量过长、梁反拱偏大、梁板开裂等问

题 ,已经成为桥梁工程质量的隐患问题。

2　问题的出现及原因分析
2. 1　钢束伸长量过长及施工张拉问题

目前 , 我省广泛使用的桥梁预应力钢材为高

强低松弛钢绞线 , 其抗拉设计强度为 1 600MPa～

1 860MPa ,弹性模量为 1. 89～2. 0×105MPa。大量

的空心板梁跨径为 8m～20m ,在施工条件许可时 ,

基本上采用预制场集中预制。

按照《公路桥涵施工技术规范》J TJ041 - 2000

第 12. 8、第 12. 9条 ,预应力筋张拉时 ,应先调整到

初应力σ。,该初应力宜为张拉控制应力 (包括预应

力损失值)σcon的 10 %～15 % ,伸长值应从初应力时

开始量测。力筋的实际伸长值除量测的伸长值

外 ,必须加上初应力以下的推算伸长值。

预应力筋张拉的实际伸长值ΔL/ mm为 :

ΔL =ΔL1 +ΔL2

式中 :

ΔL1———从初应力至最大张拉应力间的实测

伸长值/ mm ;

ΔL2———初应力以下的推算伸长值/ mm ,可采

用相邻级的伸长值。

可用以下简图表示 (图 1) 。

钢绞线张拉到初应力σo时 ,其中有部分变形

图 1　预应力筋张拉实际伸长值示意图

为非弹性变形 ,即各根 (束)钢绞线松紧不同、弯直

程度不一致等。先张法一般采用单根钢绞线张

拉 ,先调整至初应力 ,主要是为了使每根钢绞线的

初始应力尽量一致 ,并使之进入弹性工作状态 ,以

弹性伸长为主要计量值。因此 ,初应力时的张拉

机具行程 ,不可作为钢绞线的实际伸长值 ,而应采

用推算的方法 ,即采用相邻级的伸长值。

当单梁张拉 ,或张拉钢束长度较短时 ,如 70m

以下 ,初应力可取 10 %σcon。其推算伸长值可采用

10 %σcon到 20 %σcon的量测伸长值作为ΔL2。或者 ,

采用应力 10 %σcon～100 %σcon的量测伸长值的 1/ 9

作为ΔL2 (按弹性伸长计 ,注意应扣除钢束工作长

度伸长量) 。

当多条梁张拉 ,或张拉钢束长度较长时 ,如

70m～220m ,可采用初应力较高值 15 %σcon。其推

算伸长值为 15 %σcon到 30 %σcon的量测伸长值作为
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ΔL2 ;或者 ,采用应力 15 %σcon～100 %σcon的量测伸

长值的 1. 5/ 8. 5作为ΔL2 (按弹性伸长计) 。

从目前检查情况看 ,一些预制场未按上述规

范做法操作 ,没有扣除初张拉伸长量 ,而是将全部

量测伸长值计为总伸长值 ,结果必然是钢束伸长

量偏大 ,往往超过设计计算伸长值 ,这是不符合实

际的。

对于长索的张拉 ,因张拉机具行程的限制 ,需

分几段行程。施工者张拉分段时 ,应尽量与初应

力结合考虑 ,可直接得到伸长值ΔL2。

关于张拉问题 ,按新的现行施工规范 J TJ041 -

2000 ,对低松弛钢绞线、夹片式具有自锚性能的锚

具 ,其张拉程序为 :0 →初应力σo →σcon (持荷 2min

锚) 。

这与旧规范 J TJ041 - 89 的张拉要求已有改

变 ,即低松弛夹片锚现在已不需进行最后的超张

拉。这一改变 ,完全符合现在的实际情况 ,因为目

前优质的夹片锚具回缩量是很小的 ,具有良好的

自锚性能 ,放张后夹片迅速夹紧 ,锚固稳定可靠。

若再超张拉 (指最后放张时 ,不是中间过程的超张

拉) ,则提高了锚下应力 ,会使预应力偏大 ,对梁板

很不利 ,易造成反拱过大。

2. 2　板梁反拱过大的问题

许多板梁 ,由于受到施工条件、进度的影响 ,

梁预制完成后往往不能按计划时间架设 ,不能及

时铺设桥面铺装砼和防撞栏 ,存梁时间过长 ,又未

对空心板加载 ,使空心板长时间处于裸梁状态 ,导

致反拱值增加 ,且往往超过设计允许值较多。据

掌握了解的情况 ,这已成为比较普遍的现象。某

高速公路跨径 16m的空心板 ,存梁一年时 ,反拱最

大值已达 7. 2cm ;跨径 10m的空心板反拱最大值已

达 617cm。这种情况应引起足够重视。板梁的上

拱值受到砼徐变的影响 ,时间越长 ,上拱越大 ;气

候越干燥 ,上拱也越大。

上拱值过大 ,或各板块上拱值不均匀 ,横向桥

面铺装厚度不均匀 ,局部错台 ,对板梁的受力很不

利。也意味着铺装层厚度受到减小的影响。过薄

的铺装层 ,受车辆荷载作用时 ,极易出现开裂。而

若要保证铺装厚度最小不低于 8cm ,则需对桥面进

行纵坡调整 ,或对支座、墩台顶标高进行调整 ,这

些都是后续的补救措施 ,增加了麻烦。

2. 3　梁板裂缝的问题

当梁板反拱过大时 ,极易产生板梁的横向裂

缝。多个现场已反映出这个问题的存在 ,即梁顶

面横向裂缝较多 ,且大都在横向箍筋处 ,从顶面裂

至两侧面上部 ,往往呈 20cm间距 (因箍筋间距为

20cm) 。特别是当施工工艺不合理 ,顶板纵向普通

钢筋配置不足 ,顶面构造钢筋保护层不够等情况

下 ,这类裂缝则发生得尤为突出、明显和多条。许

多空心板梁底部预应力筋配置足够 ,但顶部普通

钢筋很少。如某工程一块跨径 8m的空心板 ,板宽

1m ,顶部仅设纵向钢筋 5<12 ;另一块跨径 16m的空

心板 ,板宽 1m ,顶部仅设纵向钢筋 4<12。顶部配筋

显然不足 ,侧面配筋更少。

3　建议的改进措施
(1)设计、施工、监理等应及时熟悉、理解、执

行新规范 ,特别要注意新、旧规范的修订之处。对

夹片锚具、低松弛钢绞线不得随意进行最后的超

张拉。

(2)预应力筋伸长值的计算 ,应采用实测的弹

性模量值。因理论与实测弹模值是有差异的。

(3)上拱是客观存在的 ,设计上应计算因上拱

而产生的顶板拉应力 ,相应配置足够的顶板和板

两侧的纵向普通钢筋 ,完善设计。

(4)尽量按架梁时间来安排预制梁的浇筑时

间 ,避免过长的存梁期。由于砼的早期收缩、徐

变 ,对梁的上拱影响较大 ,先张板梁放张砼龄期以

5d以上为佳。当存梁期超过设计要求时 ,应及时

在裸梁上加载。

(5)完善施工记录。在预应力放张时、吊装梁

就位前 ,记录梁板的上拱值 ,以掌握桥梁的当时状

况 ,利于及时采取应对措施。

(6)架梁就位后 ,及时进行梁与梁之间的横向

联结 ,及时铺设桥面调平层及铺装砼、防撞栏。
(收稿日期 :2001 - 07 - 11)
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