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接承受行车荷载、梁体变形和环境因素的作用，其变形和应

力特征与主梁及桥面板结构型式密切相关，一方面可分散荷

载并参与桥面板的受力，另一方面起联结各主梁共同受力的

作用；既是桥面保护层又是桥面结构的共同受力层，所以具

有足够的强度和良好的整体性，并具有足够的抗裂、抗冲击

、耐磨性能。 近年来我国公路桥梁建设快速发展，桥梁结构

不断创新，大跨桥梁已很普遍，但桥面铺装的设计与施工仍

沿用传统的习惯做法，在进行桥梁结构设计时，对桥面铺装

层一般不作专门的计算分析。随着交通量和重型车辆的增加

，桥面铺装问题普遍[1-6].这不仅妨碍了正常交通，影响了桥

面的美观，更易造成交通事故，也给维修工作带来了很大困

难。近年来，人们对于因桥面铺装问题造成的直接和间接的

经济损失给予了足够的重视。桥面铺装的早期损坏已成为影

响高速公路使用功能的发挥和诱发交通事故的一大病害。 桥

面柔性铺装能大大缓和行车对桥面板的冲击，较易达到运营

中平稳舒适的要求，随着沥青材料性能的改进，应用将更加

广泛。但现行规范[7]对沥青铺装结构的设计主要从所用材料

、做法及厚度等方面作了指导性的说明，关于具体的设计理

论与方法还是空白，铺装层的设计无章可循。这就造成了在

实际设计中，桥面铺装层只作为桥梁工程的附属结构，设计

者对其甚少花费精力，从而为桥面铺装的早期损坏埋下了隐

患。因此，应加快对桥面铺装，特别是结构破坏机理和设计



理论方面的研究。 2破坏形式 沥青混凝土桥面铺装与正常路

面和水泥混凝土桥面铺装相比，损坏形式有所不同[8，9].主

要有：①铺装层内部产生较大的剪应力，引起不确定破坏面

的剪切变形，或者由于铺装层与桥面板层间结合面粘结力差

，抗水平剪切能力较弱，在水平方向上产生相对位移发生剪

切破坏，产生推移、拥包等病害；②因温度变化并伴随桥面

板或梁结构的大挠度而产生的裂隙，在车辆荷载及渗入的水

的作用下产生面层松散和坑槽破坏。 欧美自20世纪70年代以

来在桥面铺装中广泛使用防水层，随着交通量的增加，出现

了一些新问题，如面层的早期破损、开裂、坑槽、防水层与

面层和桥面粘结强度不足而产生推移等病害。近年来，在我

国的部分地区如北京、天津等地的桥面防水层也出现了相应

的病害。 设防水层的水泥混凝土桥桥面沥青混凝土铺装在行

车荷载作用下的破坏形式一般为剪切破坏，常表现为拥包和

推移现象。剪切破坏有两种情况：一是桥面钢筋混凝土模量

远大于沥青混凝土和防水层的模量，加之沥青混凝土层厚度

较薄，沥青层内产生较大的剪应力而引起的无确定破坏面的

剪切变形；二是防水层与沥青混凝土面层和桥面层间粘结力

不足而发生剪切破坏。因此，剪切破坏是设防水层的水泥混

凝土桥面沥青混凝土铺装损坏的主要原因，故在实际设计中

应基于两种形式的剪切破坏分别加以计算分析。 3病害分析

3.1结构理论与设计 （1）桥梁的结构 理论中对桥面铺装层的

计算分析论述几近于零，现行规范中只给定了厚度的推荐

值[7]，工程界一直在各等级的公路中运用了几十年。随着交

通量的增大，现行铺装与重型、超重型汽车的增多和车速的

增快已不相适应。桥面铺装层直接承受车轮荷载的冲击，桥



面铺装部分或全部参与了主梁结构的变形，因此桥面铺装是

一个受力复杂的动力体系，各种形式的主梁及铺装本身的构

造均影响其应力的分布。 （2）现行桥规第3.2.2条规定：⋯⋯

如无精确的计算方法，箱形梁也可参照T形梁的规定处理[9].

从众多箱梁的设计来看，大部分设计者对箱梁构件是按T形梁

进行处理的。而箱梁的实际受力虽有近于T梁的一面，又有异

于T梁的一面，对于连续箱梁差别更大。尤其是近年来箱梁的

桥面越来越宽，桥跨与桥宽之比越来越小，箱梁仍按T梁那种

长细杆件设计配筋，就越来越不适宜了，导致按？？梁设计

的箱梁骨架钢筋在实际受力状态下难以像T梁主筋那样发挥应

有的作用。所以，设计的假设状态与箱梁的实际受力状态不

一致。 （3）随着材料工业的发展，桥梁承重结构的改进，

使桥梁主梁能以较柔的结构达到受力的要求，高等级公路大

跨桥梁的横向越来越宽。特别在设计计算中侧重于主梁纵向

的计算分析，对桥梁横向刚度重视不足，横向构造措施不利

使桥面铺装分担了过多的次内力。 （4）对于连续梁桥、拱

桥及悬臂梁桥等桥型结构，由于荷载的作用而产生负弯矩或

拉力，使桥面铺装层受到拉力的作用而产生负弯矩区裂缝，

从而造成桥面铺装的损坏。 （5）在对高速公路进行交通组

织管理中，由于车道功能的不同，人为强制地使桥梁结构运

营始终处于偏载状态，使主车道的铺装承担了比超车道高得

多（量值可达三至四倍）的运营应力水平，因此加快了主车

道铺装层的疲劳。特别是随着私营运输业的发展，货运业主

为追求短期经济利益，通过改变车厢结构如加长车厢和加高

车轴弹簧等使汽车的载重、轴重及轮载成倍增加。这些车辆

对铺装层具有严重的毁坏作用，并使桥梁结构局部超载，加



快了主车道铺装层的病害发展。因此，在设计中应根据运营

中车辆荷载的实际分布情况，在明确了桥梁结构受力的基础

上，对桥面铺装层进行受力计算。 3.2施工工艺 （1）铺装层

厚度偏小。由于桥梁上部结构在施工中支架的沉降及预应力

反拱无法十分准确地预测，或由于施工工艺控制欠佳，施工

中主梁顶面标高与设计值相符是比较困难的，一般在测量主

梁顶面标高后对其进行调整以保证桥面的厚度。如果调整不

好，就会造成铺装层厚度不均，使有的地方厚度偏小。 （2

）梁顶清理不利，造成铺装层与主梁结合欠佳。 3.3桥面防水

层的影响由于柔性防水层的强度与主板和铺装层的强度有差

异，它的存在使上部结构按模量形成刚柔刚的板体受力体系

，中间柔性夹层会增大桥面板板中部的板底拉应力。处于防

水层上的铺装层一经开裂，在车轮的动力荷载作用下，彼此

间的缝隙越来越大，直到松散脱落。另外，防水层的使用使

铺装层发生剪切破坏的机率大大提高。 3.4桥面铺装的约束条

件 桥面铺装受桥梁结构的约束，受荷后其边界条件与一般路

面相差甚大，加之梁体的挠度、扭曲等形变的耦合作用，给

铺装层的工作性能造成不利影响。 100Test 下载频道开通，各

类考试题目直接下载。详细请访问 www.100test.com 


