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! 工程概况
某大桥位于上海市郊四级公路，跨越黄浦江支

流。大桥全长 ($()，宽 *!+)，为五跨预应力钢筋混凝
土板梁结构，桥跨布置为 (,-#$-#.-#$-(,/($(（)）。
设计荷载：汽车—#$级；验算荷载：挂车—($$。大桥
桥墩、桥台基础均为钻孔灌注桩，桩径 ! !"""##，混
凝土强度 $%&，桩长：%’、%’()&、*"(&、*!(+&、*+(!&#，每
个桥墩、桥台下布置 ,根钻孔灌注桩。
" 质量问题
正当大桥建成，即将通车之际，我站接到质量

投诉，反映该大桥存在严重质量问题。投诉者称：

该桥 " 号台 ! 号桩、* 号墩 * 号桩、& 号台 * 号桩，
为三根断桩；大多数工程桩偷工减料，少放水泥，混

凝土试块弄虚作假；大桥有重大质量问题不能使

用。上级领导对此高度重视，要求我站进行全面检

查，现场检测，对大桥质量作出评估，确保使用安

全。

# 检测方案比较
经对大桥进行现场检查和施工技术资料复查，

我们发现，该桥实体外观质量无异常，质量保证资

料基本齐全。钻孔灌注桩所用水泥、钢筋均有出厂

合格证，使用前也进行了复试，检验合格，钢筋焊接

头试验也满足规范标准；%,根灌注桩，施工中共制
作了 ’%组混凝土试块，试块强度全部达到设计 $%&
要求。钻孔灌注桩由某设计研究院检测站进行了 &
组高应变动测和 !- 组低应变动测，其中 & 组高应
变动测结果，极限承载力均大地 *"""./，桩身完整
性系数 " 0"()，桩身质量较好；!-组低应变动测结
果，#类桩 !’ 根，占抽检数的 )-(&1，$类桩 % 根，
占抽检桩数的 !"(&1，桩身基本完好，仅在局部位置
有轻微缺陷，没有%类桩和&类桩。
虽然施工资料无问题，但投诉反映钻孔灌注

桩质量情况严重，必须对大桥墩进行现场质量检

测。我们研究了三种大桥钻孔灌注桩质量检测方

案。

（!）直接检测法。拆除部分大桥桥面板和板
梁，对部分钻孔灌注桩重新进行动测，以检验是否

有断桩情况存在及桩身质量情况。此方法优点是直

接明了，能直接反映钻孔灌注桩实施施工质量；缺

点是需拆除桥面板和板梁，对已建大桥结构破坏严

重，且检测时间长，费用高，并且不能反映大桥整体

质量。

（%）围堰检测法。对部分桥台、桥墩采用围堰
方法，筑坝挡水，抽干堰内河水，然后沿桩身方向下

挖一定深度，用超声波和回弹仪结合钻芯取样，对

钻孔灌注桩混凝土强度进行非破损检测；同时现场

检查外露部分钻孔灌注桩桩身成桩质量。此方法优

点是不需破坏大桥结构，桩身混凝土强度数据准

确，桩身质量直观；缺点是施工难度大，影响河内通

航，且围堰内桩身外露尺寸有限，不能反映整桩和

大桥整体质量。

（*）荷载检测法。采用每辆总重量约 *""./的
四辆载重车辆，在大桥桥面施加试验荷载，通过对

全桥各墩、台进行设计荷载下的沉降稳定性检测，

以确定大桥钻孔灌注桩是否满足设计要求。此方法

优点是检测时间短、费用省、难度小，不影响河内能

航，不需破坏大桥结构，且能全面反映大桥整体质

量；缺点是此方法是间接证明法，对投诉反映的质

量问题的直观性、针对性不足。

通过对原钻孔灌注桩高应变动测报告和低应

变动测报告审查，我们认为原检测单位对基桩的检

测方法正确，数据完整，图形清晰，结论合理，鉴于

大桥 %,根钻孔灌注桩已 !""1进行过高应变动测和
低应变动测，考虑到大桥整体质量对使用安全更为

重要，因此，我们建议采用方案 ! 对大桥进行荷载
检测，并得到上级领导批准。

$ 大桥荷载检测
我们委托同济大学检测站进行荷载检测。

（"）检测依据：《公路桥涵设计通用规范》和
《上海市地基基础设计规范》。
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（!）检测荷载和沉降测量装置。采用四辆总重
量 "#$%&’ 的载重车辆施加试验荷载，通过安装在
盖梁上的百分表测读 (号、"号桥墩的沉降量。由于
受现场条件的限制，% 号、) 号桥台和 ! 号、$ 号桥墩
的沉降量用精密水准仪测读。

（$）加载车辆和加载位置。检测加载车辆采用
四辆交通牌载重汽车，车辆的前、中轴轴距为

$*+,-，中、后轴轴距为 (*$!-。
加载采用两车道车辆同向行走方式，为使试验

荷载在墩、台上产生的总反力最大，四辆荷载车以

车尾对车尾方式进行纵向加载，尾对尾车辆的两后

轴间距为 !*".-，考虑到荷载的最不利因素，试验荷
载的横向载位采用两车偏载，并偏向需重点检测的

基桩（即投诉中有断桩的基桩）一侧。

（"）加载、卸载方法
! %号、)号桥台加载、卸载方法如下：
第一次加载、卸载：将两辆荷载汽车按桥规规

定的偏载位置停放在试验桥台的盖梁支座中心线

上方，车头朝向跨中，待汽车停稳后测读沉降量，然

后卸载，当汽车开离试验桥台后测读沉降量。

第二次加载、卸载：

按第一次加载位置加载，按 )、()、$%、")、.%-/0
测读沉降量，以后每隔半小时测读一次，当沉降速率

达到相对稳定标准时（一小时内沉降量!%*(--，并
且连续出现二次），即进行卸载；将汽车开离试验桥

台后，按 )、()、$%-/0测读沉降量。
" (、!、$和 "号桥墩加载、卸载方法如下：
第一次加载、卸载：将两辆荷载汽车按桥规规

定的偏载位置停放，使作用在试验桥墩上的总荷载

最大，待汽车停稳后测读沉降量，然后卸载，当汽车

开离试验桥墩后测读沉降量。

第二次加载、卸载：同 %号、)号桥台。
（)）检测测量仪器
! 精密水准仪：123! 精密自动安平水准仪配

!-铟钢尺及自备标尺；
" 百分表：%4$%--百分表及表架。

! 检测结论分析及质量评估
（(）各墩、台的设计荷载及试验荷载车引起的
荷载见表 (。
为简化计算，各墩、台试验车辆引起的荷载以

荷载平均轴重计算而得。

（!）试验荷载车作用下各墩、台基桩的沉降随
时间变化曲线分析（曲线略）。由时间—沉降曲线

可以看出，试验荷载车作用下各墩、台基桩只发生

很小的弹性变形。最大沉降为 ! 号墩和 " 号桩，沉
降量为 %*),--。各墩、台每个基桩沉降平稳，%号桥
台沉降量在 %*!4%*$-- 之间；( 号桥墩沉降量在
%*(4%*"-- 之间；! 号桥墩沉降量在 %*!4%*.-- 之
间；$ 号桥墩沉降量在 %*(4%*)-- 之间；" 号桥墩沉
降量在 %*(4%*$)-- 之间；) 号桥台沉降量在 %*!4
%*$--之间。投诉有断桩的三根桩沉降量分别为：%
号台 ( 号桩 %*!+--；$ 号墩 $ 号桩 %*!$--；) 号台
$ 号桩 %*!"--。未发现有突变性超沉降，且卸载后
残余沉降极其微小。

（$）卸载后大桥基桩的最大残余沉降。卸载后
大桥各墩、台基桩的最大残余沉降仅为 $*)5。
（"）检测结论。检测结果表明，大桥各墩、台在
相当于挂车—(%% 的试验车荷载作用下，各基桩仅
发生很小的弹性变形 （残余沉降极其微小，可忽

略），且投诉反映有断桩的三根桩的变形远小于最

大桩的变形。因此，大桥各墩、台基桩的承载能力满

足设计要求。

（)）大桥质量评估。根据荷载检测结果，桥基
桩高、低应变动测报告，大桥施工资料及施工、监

理、建设单位书面证明和大桥外观实体质量检查，

我们认为原投诉与事实不符，大桥质量符合设计要

求，无使用安全隐患，可以通车。

" 结束语
大桥通车至今已一年有余，各方面情况正常。

后经查实，投诉人为原大桥施工分包方，曾因质量

问题被清退。一封子虚乌有的投诉信，浪费了大量

的人力、物力和财力，怎样制约投诉者的违规行为，

是留给我们的一个急需解决的问题。

编 号
汽 (#$（不计

冲击系数）

汽 )#$（计

冲击系数）

挂 )*$$ 试验车
试 验 车 +

挂 )*$$
$号、,台 ,-*!. /,%!0 ./*!0 .,0!# *!$,

*号、-台 /0#!# .$*!$ .%,!/ *$*#!# *!#*

#号、%台 0,#!- ./.!% ./1!# *$%-!- *!*1

表 *"""各墩、台荷载表（2&）
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