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桥梁 Ｔ梁与箱梁斜向拼接结构
受力性能有限元分析

杨 新 燕
（福建省交通规划设计院有限公司，福建 福州 ３５０００４）

摘　要：为研究公路桥梁升级改造为立交城市桥梁的合理拼接构造问题，以某实际工程为例，进行了 Ｔ
梁与箱梁斜向拼接结构的受力性能有限元分析。通过梁单元法分析采用不同拼接型式的主梁内力，研

究了匝道桥基础沉降、汽车荷载、混凝土收缩徐变、温度变化等主要作用的宏观影响规律以及不同拼接

型式结构响应之间的差异性，在此基础上，通过精细实体模型对主流拼接型式的主梁及其拼接缝的拉应

力进行研究。研究结果表明：不同截面主梁斜向拼接宜设置建设搁置期或加强横向配筋，采用刚接时可

通过控制横隔板高度和厚度提高主梁及拼接缝的抗裂性。
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　　随着城市区域的扩展，原先隶属于郊区的公路
桥梁逐渐被升级改造为城市桥梁，甚至拼接上匝道

形成立体交叉结构。为了实现立体交叉，一般采用

匝道与主线桥引桥进行斜向拼接。匝道一般采用抗

扭和抗弯刚度大的箱梁以满足受力需要［１］，而主线

桥引桥往往采用标准跨径的预制 Ｔ梁或板梁以降

低造价和缩短工期，这就导致匝道桥与主线桥引桥

的主梁截面不一致，且匝道桥主梁需要变宽度以实

现桥面交通变道。传统桥梁拼接一般采用相同截面

的主梁［２］，如福厦高速公路拓宽时４１１座桥梁全部
采用相同截面的主梁，而且都是横向平行拓宽。对

于匝道箱梁与主线桥 Ｔ梁或板梁斜向拼接，由于主



梁截面型式不同、刚度差异大、结构体系不同、边界

支撑条件有别，与传统桥梁拼接相比，桥面荷载传力

路径将发生改变，在构造和受力上有较大区别。

文献［３－５］调查表明，传统横向拓宽拼接的桥
梁在运营期间发生诸多病害，严重影响服务质量和

维养成本。对于不同截面主梁的斜向拼接，尤其是

对于增设匝道的桥梁斜向拼接，在新桥基础沉降、匝

道交通荷载、混凝土收缩徐变、温度作用等不利影响

下，旧桥主梁和拼接缝的受力性能和耐久性，以及桥

面铺装层开裂性能等究竟如何，显然有待深入研究。

为此，针对在城市扩张建设工程中常见的公路平交

桥梁提升改造工程，选取典型案例，对桥梁斜向拼接

后受力性能和主流构造方法进行参数分析，以资同

类结构设计借鉴。

１　桥梁改造拼接方法
１．１　背景工程简介

某工程主线桥主桥为连续刚构桥，引桥为每跨

３０ｍ的预应力混凝土连续 Ｔ梁桥，分幅单向三车
道，横桥向布置有七根主梁，见图１，设计荷载为汽－
超２０［６］。新建的匝道桥主梁采用单箱单室逐渐变
宽为单箱三室结构，以实现车辆驶出分离或驶入汇

合。匝道桥墩台纵桥向距离同主线桥保持一致。匝

道桥与主线桥引桥拟采用上部结构连接而下部结构

分离的拼接方案［６］。主线桥引桥 Ｔ梁高２ｍ，翼缘
宽１．２ｍ，翼缘厚１６０ｍｍ，跨中梁肋宽２００ｍｍ，支点
梁肋宽５００ｍｍ，主梁间距２．３５ｍ，混凝土强度等级
为Ｃ４０，纵向预应力筋采用１８６０级８－１１φ１５．２钢绞
线。匝道桥箱梁高１．８ｍ，顶板宽５．５００ｍ～１５．３５５
ｍ，底板宽４．０００ｍ～１３．８５５ｍ，顶板厚２５０ｍｍ，底
板厚２００ｍｍ，跨中腹板厚４００ｍｍ，支点腹板厚７００
ｍｍ，混凝土强度等级为Ｃ５０。
１．２　桥梁拼接型式

桥梁拼接型式可以分为铰接、弱刚接和刚接三

种［７］。其中，铰接一般通过植筋将两相邻主梁连接

在一起，并填塞木条、沥青玛蹄脂等柔性材料以形成

桥面连续利于行车［８］，但拼接缝上方的桥面铺装层

易破损，交通舒适性和安全性降低，维养工作量大；

弱刚接是在铰接的基础上，采用混凝土替代木条及

沥青玛蹄脂，并布设少量纵横向钢筋以提高连接整

体性；刚接是在弱刚接的基础上增设横隔板等横向

连接构造，桥梁整体性最好，可改善拼接缝受力状

态，但易受基础沉降和混凝土收缩等影响。

对于背景工程，边Ｔ梁与箱梁拼接若采用翼缘

连接时可实现铰接和弱刚接，若在弱刚接的基础上

继续延伸边 Ｔ梁的横隔板至箱梁腹板时则可实现
刚接。

图１　拼接后桥梁布置图（单位：ｃｍ）

２　拼接对结构整体受力的影响
２．１　梁单元模型简介

在采用Ｍｉｄａｓ有限元软件进行桥梁整体受力分
析时，主线桥上部结构采用梁格法模拟主梁（Ｔ梁）
和横隔板，匝道桥箱梁采用变截面单梁法模拟。在

有限元模型中，采用弹性支撑模拟实桥支座的约束

条件，见图１。
为分析拼接刚度对主梁及其拼接缝受力的影

响，分别模拟了铰接、弱刚接和刚接三种拼接型式。

对于铰接模型，在Ｔ梁与箱梁翼缘拼接处释放转动
约束，并耦合主梁之间的线位移自由度；对于弱刚接

模型，耦合Ｔ梁与箱梁翼缘之间的全部线位移和角
位移自由度；对于刚接模型，采用虚拟横梁模拟支

点、ｌ／４、ｌ／２和３ｌ／４处的五道横隔板。
２．２　拼接后主线桥主梁内力变化

桥梁拼接后，在新建匝道桥的基础沉降、混凝土

收缩徐变、汽车荷载以及温度变化等作用下，主线桥

随拼接缝变形而参与受力。其中，最不利的汽车荷

载布置方式见图１（ｂ），混凝土收缩根据《公路钢筋
混凝土及预应力混凝土桥涵设计规范》［９］（ＪＴＧ
３３６２—２０１８）取值，匝道桥相对于主线桥发生整体沉
降５ｍｍ［１０］，温度作用按《公路桥涵设计通用规
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范》［１１］（ＪＴＧＤ６０—２０１５）规定，试算可知正温度梯
度最不利。主线桥边 Ｔ梁（⑦梁）内力变化最为显
著，而最不利弯矩控制截面为中跨跨中截面（Ⅳ －

Ⅳ断面），最不利剪力和扭矩控制截面均为边跨支点
截面（Ⅲ－Ⅲ断面），各作用效应见表１—表４。

表１　拼接后主线桥主梁最大横向弯矩Ｍｙ

模型

恒载

绝对值

／（ｋＮ·ｍ）
相对值

／％

汽车荷载

绝对值

／（ｋＮ·ｍ）
相对值

／％

匝道桥基础沉降

绝对值

／（ｋＮ·ｍ）
相对值

／％

正温度梯度

绝对值

／（ｋＮ·ｍ）
相对值

／％

混凝土收缩

绝对值

／（ｋＮ·ｍ）
相对值

／％

铰　接 ５０７９．３ １００ ２０４７．５ １０４ ５．５ ９ ６１．４ ９７ －５４．９ ９３

弱刚接 ５０７９．３ １００ １９６６．４ １００ ６３．６ ９９ ６２．４ ９９ －５７．７ ９７

刚　接 ５０７９．３ １００ １９６２．７ １００ ６４．０ １００ ６３．１ １００ －５９．２ １００

表２　拼接后主线桥主梁最大竖向剪力Ｑｚ

模型
恒载

绝对值／ｋＮ 相对值／％

汽车荷载

绝对值／ｋＮ 相对值／％

匝道桥基础沉降

绝对值／ｋＮ 相对值／％

正温度梯度

绝对值／ｋＮ 相对值／％

混凝土收缩

绝对值／ｋＮ 相对值／％

铰　接 ６４４．５ １００ ６４０．４ １３０ １３２３．６ ７６ ４．８ ９６ －４．１ ９５

弱刚接 ６４４．５ １００ ５７８．２ １１７ １４１５．６ ８２ ４．９ ９８ －４．２ ９８

刚　接 ６４４．５ １００ ４９２．６ １００ １７３３．５ １００ ５．０ １００ －４．３ １００

表３　拼接后主线桥主梁最大横向剪力Ｑｙ

模型
恒载

绝对值／ｋＮ 相对值／％

汽车荷载

绝对值／ｋＮ 相对值／％

匝道桥基础沉降

绝对值／ｋＮ 相对值／％

正温度梯度

绝对值／ｋＮ 相对值／％

混凝土收缩

绝对值／ｋＮ 相对值／％

铰　接 ２７．９ １００ １１５．１ ２９６ １２６．８ ７９ ２．１ ８８ －７９６．４ ７２

弱刚接 ２７．９ １００ ５８．１ １４９ １２８．０ ８０ ２．３ ９６ －８４３．１ ７７

刚　接 ２７．９ １００ ３８．９ １００ １５９．７ １００ ２．４ １００ －１０９９．２ １００

表４　拼接后主线桥主梁最大纵向扭矩Ｍｘ

模型

恒载

绝对值

／（ｋＮ·ｍ）
相对值

／％

汽车荷载

绝对值

／（ｋＮ·ｍ）
相对值

／％

匝道桥基础沉降

绝对值

／（ｋＮ·ｍ）
相对值

／％

正温度梯度

绝对值

／（ｋＮ·ｍ）
相对值

／％

混凝土收缩

绝对值

／（ｋＮ·ｍ）
相对值

／％

铰　接 ２．１ １００ １５．１ １１４ １０．２ ７６ １．０ ５０ －５８．９ ９４

弱刚接 ２．１ １００ １４．７ １１１ １１．７ ８７ １．０ ５０ －６０．１ ９６

刚　接 ２．１ １００ １３．３ １００ １３．４ １００ ２．０ １００ －６２．９ １００

　　对于横向弯矩 Ｍｙ，见表１，恒载和汽车荷载是
最主要的作用，而匝道桥基础沉降、温度作用、混凝

土收缩均可忽略。对于三种拼接型式，恒载和汽车

荷载产生的作用效应差值在４％以内，故在桥梁拼
接设计时可以忽略拼接刚度对主线桥主梁弯矩的影

响。

对于竖向剪力Ｑｚ，见表２，匝道桥基础沉降的影
响超过了恒载和汽车荷载，而温度作用和混凝土收

缩均可忽略。在匝道桥基础沉降作用下，铰接和弱

刚接模型的竖向剪力分别是刚接模型的 ７６％和
８２％，拼接刚度越小则基础沉降引起的竖向剪力越
小，对结构越有利；但在汽车荷载作用下，铰接和弱

刚接模型的竖向剪力分别是刚接模型的 １３０％和

１１７％，拼接刚度越小则汽车荷载引起的竖向剪力越
大，对结构越不利。但是，考虑作用效应组合后，三

种拼接型式的主梁竖向剪力之比为９３．６％∶９３．８％
∶１００％，即可以忽略拼接刚度对主线桥主梁竖向剪
力的影响。

对于横向剪力Ｑｙ见表３，混凝土收缩的影响最
大，基础沉降和汽车荷载次之，温度和结构自重可忽

略不计。对于混凝土收缩引起的横向剪力 Ｑｙ，铰接
和弱刚接模型的计算值分别为刚接模型的７２％和
７７％；类似的，对于基础沉降引起的横向剪力 Ｑｙ，铰
接和弱刚接模型的计算值分别为刚接模型的７９％
和８２％；但是，对于汽车荷载引起的横向剪力Ｑｙ，铰
接和弱刚接模型的计算值分别为刚接模型的２９６％
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和１４９％。考虑作用效应组合后，三种拼接型式的
横向剪力Ｑｙ之比为５５．６％∶７０．４％∶１００％，这说明
不同拼接型式对主线桥主梁的横向剪力 Ｑｙ影响较
大，即横向剪力随拼接刚度增大而增大。不过，拼接

刚度越大即横向连接构造越强，则抗剪能力越强，从

这个角度上讲，可忽略不同拼接型式在横向抗剪设

计的差异性。

与横向剪力Ｑｙ类似，纵向扭矩 Ｍｘ（见表４）主
要源于混凝土收缩、汽车荷载以及基础沉降，其他因

素的影响可忽略不计。考虑作用效应组合后，三种

拼接型式的纵向扭矩 Ｍｘ值之比为９１．３％∶９２．３％
∶１００％。由此可见，可忽略拼接型式对扭矩的影响。

总的来说，虽然匝道桥基础沉降对主梁横向弯

矩Ｍｙ影响可以忽略不计，但对竖向剪力Ｑｚ、横向剪
力Ｑｙ和纵向扭矩Ｍｘ的影响很大。因此，应重视设
置合理的建设搁置期以减小基础沉降对结构的影

响。此外，混凝土收缩的影响主要体现在横向剪力

Ｑｙ方面，应设计合理的（拼接）合龙温度。当设计有
搁置期时，可选择在气温较低且温度变化较缓慢的

季节进行拼接，以最大程度消除基础沉降和混凝土

收缩的不利影响。

由于三种拼接型式对主线桥主梁内力影响的差

异性不大，而且采用刚性连接可以使得主线桥和匝

道桥更协调地共同受力，提高上部结构的整体性及

行车的舒适性、安全性，因此采用刚性连接是最合理

的。

３　拼接对结构局部应力的影响

对于综合性能最优的刚接，拼接所引起的主梁

竖向剪力Ｑｚ、横向剪力Ｑｙ和纵向扭矩Ｍｘ仍不可忽
视，这些内力将在拼接缝和 Ｔ梁翼缘处产生竖向剪
应力τｘｚ和τｙｚ，以及横向弯曲应力 σｙ。这些应力势
必增大主应力，当主拉应力较大时，可能导致主梁和

拼接缝开裂，进而形成反射裂缝导致桥面铺装层开

裂。因此，需要采用精细实体模型对刚接的主梁和

拼接缝的局部应力状态进行研究。

３．１　实体单元建模方法
有限元全尺寸实体模型见图２，图２（ｂ）中阿拉

伯数字为截面特征点的编号。

３．２　基础沉降差对拼接结构的影响
当匝道桥１＃～４＃墩同时下沉５ｍｍ时，主梁及

拼接缝的下挠值见表５。

图２　精细有限元实体模型

表５　基础沉降引起的主梁及拼接缝下挠值 单位：ｍｍ

断面
截面特征点

１ ３ ５

Ⅰ－Ⅰ ０．２８ ２．４９ ４．５０

Ⅲ－Ⅲ １．０６ ２．６４ ４．１３

Ⅴ－Ⅴ １．１３ ２．７９ ４．３１

Ⅶ－Ⅶ ０．２３ １．４８ ２．７５

　　如表５所示，沿横桥向（截面特征点１→３→５）
的下挠值均为线性增大，但是沿纵桥向（断面Ⅰ－Ⅰ
→Ⅶ－Ⅶ）的下挠值变化规律不一致，截面特征点１
和３的下挠值为先增大后减小，而截面特征点５的
是先减小后增大再减小。这表明整个桥梁拼接区域

呈现复杂的空间变形模式，主梁及其翼缘同时发生

纵桥向和横桥向弯曲，因此在拼接缝设计时应注意

对横桥向应力分析。

在１＃墩处匝道桥与主线桥支座的横向距离最
小，拼接缝剪切刚度相对最大，故基础沉降引起的主

梁及拼接缝应力最大出现在Ⅰ－Ⅰ断面上，见图３。

图３　基础沉降引起的横向应力σｙ云图（单位：ＭＰａ）

如图３所示，主线桥 Ｔ梁翼缘根部上缘（截面
特征点１）以及横隔板下缘（截面特征点６）分别出
现了４．０６ＭＰａ和５．００ＭＰａ的横向拉应力。由于有
限元模拟的基础沉降是瞬时发生的，不考虑混凝土
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徐变影响和钢筋作用，因此有限元计算结果显著偏

大。文献［１２－１６］建议采用有限元线弹性分析时
需对混凝土应力进行折减，文献［１２］建议折减系数
取为０．４５。据此折减后的 Ｔ梁翼缘根部上缘和横
隔板下缘最大横向拉应力仍分别为 １．８３ＭＰａ和
２．２５ＭＰａ，接近 Ｃ５０混凝土的轴心抗拉强度标准值
２．６５ＭＰａ。因此，当不设置搁置期时，应重视拼接
缝的构造设计，以避免桥面板和横隔板出现纵向裂

缝。

３．３　汽车荷载对拼接结构的影响
桥梁拼接后，由车道荷载引起的主线桥主梁内

力虽未增加，但出入匝道的车辆荷载将直接作用于

⑦梁与箱梁的翼缘拼接处，使得拼接缝处于最不利
的受力状况。在车辆荷载作用下，在２＃和３＃墩之间
跨中截面（Ⅳ－Ⅳ断面），由于翼缘动挠度最大，车辆
荷载的冲击作用也最大。冲击系数取０．３且重车后
轮作用于拼接缝时，最不利的应力为横桥向，见

图４。

图４　车辆荷载引起的横向应力σｙ云图（单位：ＭＰａ）

如图４所示，翼缘的横向应力均为压应力，有利
于桥面板抗裂；不过，横隔板下缘中部则出现较大的

横向拉应力，最大值为２．６２ＭＰａ。这表明横隔板对
翼缘的承托作用可显著改善翼缘的受力状态，但应

优化横隔板设计，加强其下缘的横向配筋。

３．４　混凝土收缩徐变的影响
混凝土徐变会导致应力重分布，增大结构变形。

桥梁拼接时，主线桥的收缩徐变已基本收敛，在匝道

桥经历两年混凝土徐变发展后，由于匝道桥收缩变

形受到主线桥约束，因此主线桥和匝道桥整体将发

生横向弯曲，见图５，表现为主线桥两端偏向匝道桥
移动，而匝道桥中部向主线桥移动。计算时，收缩徐

变函数根据我国现行《公路钢筋混凝土及预应力混

凝土桥涵设计规范》［９］（ＪＴＧ３３６２—２０１８）进行设
置，环境相对湿度根据当地条件取７７％，而截面的
构件理论厚度通过定义多个材料属性，分别赋予不

同的构件理论厚度进行输入［１７］。

图５　混凝土收缩徐变引起的横向位移图（单位：ｍｍ）

如图５所示，对于主线桥因匝道桥收缩徐变引
起的横向位移，最大值１１．３４ｍｍ发生在Ⅰ－Ⅰ断面。
虽然主梁横向位移小于抗震挡块５０ｍｍ变位的限
值，但将在支座中产生很大的横向水平剪切力。因

此，应合理设置搁置期和主梁合龙时间以减小混凝

土收缩徐变的不利影响，并重视拼接缝的变形能力

设计和支座变形能力检查。

４　结构抗裂设计参数分析
拼接缝横隔板既有利于提高整体性，改善汽车

荷载作用下的结构受力性能，也增强赘余约束，放大

基础沉降、混凝土收缩等作用的不利影响，因此，合

理的拼接缝构造对于改善主梁和拼接缝横向抗拉意

义重大。若不设置搁置期，合理的拼接缝尺寸应使

得拼接不利影响尽量小，尤其是控制主梁翼缘根部

和横隔板底部的横向拉应力。对于横隔板拉应力问

题，可在浇筑拼接缝时通过合理配筋予以适当解决，

而主梁翼缘根部的横向拉应力可能引起桥面板及铺

装层出现纵向裂缝，这对于桥梁承载力和耐久性很

不利，更不利于主线桥（旧桥）维修加固，因此在评

价拼接缝构造合理性时应以主线桥主梁翼缘拉应力

为主要指标。

对于桥梁拼接部位，一般设在采用标准跨径和

截面尺寸的主线桥引桥上。与引桥拼接的匝道桥，

基于桥墩平面布置之需一般采用与引桥相匹配的跨

径，故拼接缝构造尺寸主要取决于横隔板高度 ｈ、横
隔板厚度ｔ和湿接缝宽度 ｗ（指主线桥和匝道桥主
梁翼缘之间的净距）。以中小跨径 Ｔ梁和箱梁为应
用对象，则拼接缝构造参数取值见表６。

表６　拼接缝构造参数取值 单位：ｍｍ

横隔板高度ｈ 横隔板厚度ｔ 湿接缝宽度ｗ

５００、７５０、１０００、１５００ １００、１５０、２００、２５０ ２５０、５００、７５０、１０００

４．１　横隔板高度的影响规律
横隔板高度是影响拼接缝抗弯刚度的最主要因

素，将影响各种作用效应在主线桥与匝道桥之间的
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内力分配。横隔板高度ｈ对主梁和横隔板应力的影
响曲线见图６，图中应力 σ的上角标 Ｆ、Ｄ分别表示
翼缘和横隔板，下角标 ｂａｓｅ、ｃｏｎ分别表示基础沉降
和混凝土收缩徐变，即 σＦｂａｓｅ、σ

Ｆ
ｃｏｎ分别表示翼缘因基

础沉降或混凝土收缩徐变产生的横向拉应力，而

σＤｂａｓｅ、σ
Ｄ
ｃｏｎ分别表示横隔板因基础沉降或混凝土收缩

徐变产生的横向拉应力。

图６　主梁和横隔板应力随横隔板高度变化曲线

如图６所示，基础沉降的影响显著大于混凝土
收缩徐变。在基础沉降作用下，当 ｈ由５００ｍｍ增
大至１５００ｍｍ时，翼缘应力 σＦｂａｓｅ由２．５６ＭＰａ减小
为２．３８ＭＰａ，减小了７％，而横隔板应力σＤｂａｓｅ由２．１８
ＭＰａ增大为２．９３ＭＰａ，增大了３５％；在混凝土收缩
徐变作用下，翼缘应力σＦｃｏｎ由１．０４ＭＰａ减小为０．８２
ＭＰａ，横隔板应力 σＤｃｏｎ由 ０．９３ＭＰａ减小为 ０．７６
ＭＰａ，分别减小了２１％和１８％。简言之，增大横隔
板高度可减小主梁翼缘因基础沉降和混凝土收缩徐

变而产生的横向拉应力，但对横隔板横向拉应力有

利有弊。因此，横隔板采用较大的高度 ｈ，利用其刚
度对翼缘的承托作用，对结构更加有利。

４．２　横隔板厚度的影响规律
横隔板厚度是影响拼接缝抗剪刚度的最主要因

素。横隔板厚度ｔ对翼缘和横隔板应力的影响曲线
见图７。

图７　主梁和横隔板应力随横隔板厚度变化曲线

如图７所示，基础沉降的影响同样要远大于混
凝土收缩徐变。当ｔ由１００ｍｍ增大至２５０ｍｍ时，
在基础沉降作用下，翼缘应力σＦｂａｓｅ由１．８７ＭＰａ增大
为２．５０ＭＰａ，增加了 ３４％，而横隔板应力 σＤｂａｓｅ由
４．７３ＭＰａ减小为２．４０ＭＰａ，减小了４９％；在混凝土
收缩徐变作用下，翼缘应力增加了８６％，对受力不
利，而横隔板应力减小了１７％，对受力有利。综合
来看，宜选择厚度ｔ较小的横隔板，但应对横隔板进
行配筋防裂。

４．３　湿接缝宽度的影响规律
桥梁拼接工程设计的难点之一是新旧桥空间关

系处理尤其是新桥的平面布置。为了减小占地和利

于拼接缝设计，新旧桥上部结构之间宜尽量靠近，但

应满足下部结构之间最小距离限制、基础构造尺寸、

翼缘植筋长度、施作空间等要求。鉴于 Ｔ梁和箱梁
的翼缘长度取决于主梁和桥面板的截面设计要求，

尺寸相对于梁肋或腹板是固定的，拼接缝横向尺寸

设计只能通过变化湿接缝宽度来实现。湿接缝宽度

ｗ对翼缘和横隔板应力的影响曲线见图８。

图８　主梁和横隔板应力随湿接缝宽度变化曲线

由图８可知，在基础沉降作用下，当 ｗ由 ２５０
ｍｍ增大为１０００ｍｍ时，翼缘应力由２．５６ＭＰａ减
小为１．８５ＭＰａ，减小了２８％，而横隔板应力由２．６２
ＭＰａ增大为３．７５ＭＰａ，增大了４３％；在混凝土收缩
徐变作用下，翼缘和横隔板的应力分别减小了４２％
和５３％。由此可见，增大宽度 ｗ对结构更有利，但
同样应验算横隔板的抗裂性。

５　结　论
对于主线桥Ｔ梁与匝道桥箱梁斜向拼接，与采

用相同主梁横向拓宽的桥梁相比，其受力性能有如

下显著特点：

（１）铰接、弱刚接和刚接三种拼接型式对主梁
横向弯矩、竖向剪力、横向剪力和扭矩影响的差异性
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不大，从主梁结构设计角度看，可不考虑拼接型式的

影响；从结构受力性能、行车舒适性和安全性综合角

度看，不同截面主梁的斜向拼接宜采用带横隔板承

托的刚接型式。

（２）新建匝道桥的基础沉降、混凝土收缩和汽
车荷载是影响主线桥和匝道桥的主梁及其拼接缝受

力状态的主要影响因素，其中基础沉降和混凝土收

缩分别是产生竖向剪力和横向拉力的控制因素。

（３）桥梁拼接应尽可能设置搁置期，以减小基
础沉降和混凝土收缩徐变的不利影响；若设置足够

的搁置期并选择合适的合龙时间点，可不对主线桥

主梁进行加固；当搁置期不长或没有设置搁置期时，

应加强拼接缝的横向配筋设计以避免桥面板和横隔

板出现纵向裂缝，并注意对主梁限位措施和支座的

维养。

（４）当采用带横隔板承托的刚接型式时，基础
沉降、混凝土收缩徐变和汽车荷载将在主梁及其拼

接缝中产生较大的横向拉应力；增大横隔板高度、减

小横隔板厚度或增大湿接缝宽度对主梁及桥面板有

利，对横隔板不利；综合设计、施工和维养考虑，宜采

用较高、较薄的横隔板，但应注意加强横隔板下缘横

向配筋设计。
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