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对连续箱梁翼缘有效计算宽度公式的评述

程翔云‘，李立峰“
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    摘 要:结合两座实桥的布载工况，应用空间分析法(有限元法与有限条法〕和平面杆系分析法(1十入内力增大

系数和剪滞效应)分别计算了控制截面的上、下翼缘最大应力值，对比了德国DIN 1075标准与我国现行JTJ 023 -85

桥规中关于翼缘有效计算宽度的精度，所提供的一组数据，可供修订规范时的参考
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0 前盲

    承受车辆荷载的混凝土箱梁桥，其结构实际上

是处于空间受力状态。但是，为了设计的简便，通常

将它当作平面杆系进行分析，并且通过两个系数来

计入此空问影响的，即:

    (1)考虑偏载影响的内力增大系数;
    (2)计入正应力沿板宽分布不均匀的剪滞效应

系数。

    关于第一个问题，本文作者已在文献〔1]中作了

阐述，这里不再重复。对于上述的第二个间题，即用

箱梁上、下翼缘的折减(或有效)宽度来反映剪滞效

应的问题，已经受到许多设计人员的关注，并且已列

入到我国规范组的研究课题。因为在我国现行的桥

规中，还没有一个明确的规定，只是在其中的第3.

2.2条里提到这么一句:“如无更精确的计算方法，
箱形梁也可参照T形梁的规定处理”。国外对于这

个问题已有不少研究，但比较成熟的要算德国工业

标准DIN1075中[3]的有关内容，并且它于1994年

被全部地纳入到美国公路桥梁设计规范闭中。为了

考察这些条文的准确性，本文仍以文献【1」中的两座

实桥作为研究对象，按照实际布载的几种工况，先用空

间有限元法分析，再用空间有限条法校核，然后再将其

计算结果来验证文献〔2]和文献[3」中关于有效计算宽
度规定的精度，供设计人员和修订规范时参考。

内力增大系数，本文再将它们的荷载纵、横向布置分

别示于图1和图2.

1.1 纵向布置

    图1(a)是45 m+62 m+45 m三跨单箱单室混
凝土连续梁，图1(b)是3X30 m三跨单箱三室混凝

土连续梁。荷载等级均为汽车一超20级和挂车

120。它们均按5种工况进行纵向布载al)工况一:

汽车置于中跨;(2)工况二:汽车置于边跨;(3)工况

三:汽车置于中跨和一个边跨;(4)工况四:挂车置于

中跨;(5)工况五:挂车置于边跨。
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    为了直接应用文献〔1〕中按修正偏压法算得的
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1.2横向布置
    图2(。)为今sm+62，n+45m连续梁所采用的

截面，桥面全宽12m，汽车按二行乍布置;图2(b)为

3火3om连续梁所采用的截面 桥面全宽17。，汽

车按4行车布置。为了简化分析.箱梁的顶、底板厚

度均取平均尺寸

(a)

巧 卜

汽车一超20级

2 计算结果

    表 1列出了按空间分析和平面杆系分析的截面

应力计算结果，这里要说明以下几点:

    川 分析中均未考虑多车道汽车荷载析减系数

和汽车冲击系数;

    (2)内力增大系数均取用文献[1」中表1一表2

按“修正偏压法”一栏的计算值，对于工况二，其系数

取边跨或中跨中的较大者;

    (3)表中上、下缘应力均为顶板、底板中面纤维
层上的最大应力值，它们并不完全发生在与左侧腹

板上、下相交的点上;

    (4)表1中的第9栏，是按照文献[幻第3.2.2

条中的第三点来计算翼板有效宽度的;

    (5)当按照两种规范得出上、下翼板的折算宽度

以后，仍然相对于全截面中和轴(即原中和轴位置不

变)来计算此折减截面的抗弯惯矩1;通过分析表

明，这样处理，要比按改变中和轴位置后的计算结果

更接近于空间分析值。
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            表 1

3 初步分析与建议

    若将表]中第10和第11栏中各值均减去1。

则它们的余值便是平面分析与空间分析二者问的相

连续箱形粱按空间与平面两种分析方法的应力对比 kPa

截面 荷载 载 位 计算俄面 应力最大值

空 何 分 析 平面杆系分析 精 度 对 比
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注广+”代表压应力:“一”代表拉应力.
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对l吴差，表2列出了这些相对误差的平均值及最大、

最小值，正值表示偏于安全 负值则表示相反 从表

1和表2明显地能看出.按照我囚现行桥规计算的结

果.虽然于分安全，但欠经济。按照DIN 1075规范计

算的结果，虽然有的工况出现有较大的负相对误差，

但一般地说。比较接近于空间分析;血且，单箱单室桥

梁〔图I (a))的计算结果比单箱三室的桥梁(图 I

(L))稍优，这可能是前者按等代简支跨长所得的“长

宽比”(LIB)均大于2，而后者均小于2的原因(等代

跨长I,对于中跨取。6 I,，边跨取0.8 I.)。其次，按

汽车荷载工况的计算结果优于按挂车工况的结果，

这可能是后者荷载重心相对于桥梁中线的“偏心比”

大于前者的原因，而剪滞系数在理论上都是通过在

对称荷载作用下求得的，偏心比越大，误差越大。

        衷2 按两种规范计算时的相对误整比较

中的各种复杂情况 但是可以判断得出，随着跨径的

增人，恒载效应听占的比重也增大，车辆的偏载效应

与箱梁的剪滞效应影响愈益变小。为厂设计能做到

既安全又经济.作者提出以下初步建议:

    (1)内力增大系数仍然推荐按修正偏压法来

计算:

    (2)箱梁翼缘有效计算宽度推荐参考DIN1075

中的有关规定确定;

    (3)对于挂车验算荷载，当按照I.2点建议并用

平面杆系分析法得出截面内力后，建议再乘以1. 1

的修正系数，来弥补空间与平面分析二者间的负相

对误差。

相对误差 单 箱 单 室 单 箱 三 室

% 按DIN1075按177 023一85按DIN1075按JTJ 023-85

平均 值 0. 58 43. 90 7. 93 31, 91

最 大 值 14. 60 70. 10 30. 80 58. 50

最 小 故 一13. 50 } 一12. 00 6. 60

    鉴于平面杆系分析法，本身就是一种简化的近

似分析，较难通过前述的两个系数复盖住空间分析
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Comment on Formulate for Calculatin

Flange Width of Continuous Box

Effective

irder

Cheng Xiangyunl，Li Lifeng2
(I. Human Engineering Consuliams Ltd. Guandun 510080. China;  2- Human University. Changsha 410082. China)

    Abstract: Applied the space analysis methods (Finite-element method and Finite-strip method) and

the plane analysis methods (take into account the force-increase coefficient and shear lag effect of

structures)，this paper calculated the maximum stresses on the top and bottom flanges of main cross

section for two continuous box girders, bearing truck loads respectively, and compared the calculation

precision of effective flange width by German Standard DIN 1075 and by National Standard JTJ 023一85

A group data, received by this analysis, may be significance for reference, when our Standard will be

revised.

    Key words: Continuous box girder; Effective flange width; Space analysis method; Plane analysis

method
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