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新型空间组合拱桥细部构造和剪力滞效应的研究

刘爱荣�张俊平�禹奇才
（广州大学 土木工程学院�广东 广州510006）

摘　要：中山一桥是由一片中拱肋�两片边拱肋以及两片座拱肋组成的一种新型空间组合钢拱桥�该桥造型新颖独特�
在国内外应用尚属首次。考虑到该桥细部构造在力的传递方面起关键作用�并且纵梁梁截面形式为挑臂较大的单箱双室箱
形结构�所以基于1：10全桥试验模型�对中拱→座拱→边拱横梁结点、边拱和边拱横梁结点的细部构造以及纵向箱梁的
剪力滞效应进行了试验研究�同时建立了空间三维全桥板壳模型用来校核试验结果、指导模型试验加载。通过试验结果与
理论结果的比较可以看出二者基本吻合�试验和理论结果均表明在最不利荷载作用下该桥最大应力远小于设计容许值由此
证明该桥细部构造设计是合理安全的。进一步的研究表明�在恒载作用下该桥纵梁的剪力滞效应受横梁、轴力的影响很大。
关键词：拱桥；钢桥；空间组合拱桥；模型试验；细部构造；剪力滞效应；ＦＥＡ
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