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证明，采用蒸汽养护工艺可降低混凝土的徐变变形。 2.2 混凝

土徐变终极系数的确定 由于徐变系数φ∞的取值与结构的暴

露条件、加载龄期、构件尺寸、截面形状等因素有关，并存

在有箱梁内外在暴露条件不同的差异。有关混凝土徐变的计

算，关键是要对其徐变系数φ∞取值尽量与实际条件相符，

世界各国有关设计规范对混凝土徐变终极系数的取值也不尽

相同，见表2各国设计规范对徐变终极系数的取值表 表2 * 由T

型截面试验资料取得 ** 按C/W=0.40，h=60cm,t=10d，湿

度70%计算而得确定徐变系数φ∞的取值必须考虑结构的形

状、尺寸以及加载龄期、所处环境条件等因素。考虑到我国

铁路规范所确定的徐变系数是以T型梁为主的试验资料得出的

，而T型梁与箱形梁存在有混凝土徐变参数取值的差异，确定

预应力混凝土箱梁徐变上拱计算以参照英国规范所取徐变参

数取值的计算结果，作为最终设计值。 2.3 预应力徐变上拱限

值确定 在采用工地制梁或工厂制梁时，无碴轨道残余徐变上

拱设计限值还需考虑徐变变异系数的影响，经调查，铁路预

应力混凝土梁实测徐变上拱度的变异系数为0.3，无碴轨道预

应力箱梁预制的变异系数参照其调查结果取0.30，这样，在要

求残余徐变上拱度不大于10mm时，按95%保证率时有： [ft]

≤1.0/（1 1.645×0.30）=0.67cm 设计中，将[ft]做为预应力混

凝土梁的徐变上拱设计限值。 3．秦沈客运专线预应力混凝

土无碴轨道梁设计简介 秦沈客运专线是我国第一条时速



在160km以上的新建铁路，为了推广无碴轨道在我国铁路桥

梁上的应用，研制了两种轨道形式的预应力混凝土简支箱梁

。 2结构设计 ⑴.主要设计原则 ①. 设计依据为《时速200公里

新建铁路线桥隧站设计暂行规定》； ②. 结构按全预应力结

构设计，桥面宽度为12.4m； ③.设计荷载：采用ZK活载； ④.

梁体的刚度通过车线桥动力响应计算确定，在列车横向摇摆

力、离心力、风力和温度力的作用下，梁体的水平挠度应不

大于梁体计算跨度的1/4000；在列车静活载作用下，梁体扭转

角不得大于1‰； ⑤. 梁体徐变上拱度：自无碴轨道结构施工

之日起梁体产生的残余徐变上拱值不大于10mm。 ⑵.主要材

料及数量 主梁采用C50混凝土及公称直径15.20mm，强度级别

为1860MPa的低松弛钢铰线，结构主要工程数量及尺寸见表3

和图1秦沈客运专线箱型无碴梁主要工程数量 表3 图1 无碴轨
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