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在大渡河深切峡谷、四川盆地至青藏
高原爬升段，巍然屹立着一座超大跨度悬
索桥——雅康高速公路泸定大渡河大桥
（以下简称泸定大渡河大桥）。这是一座建
在高地震烈度区、复杂风场环境下的超大
跨度悬索桥，创新攻克了多项世界级技术
难题，被誉为“川藏第一桥”。日前，泸定大
渡河大桥的照片登上“奋进新时代”主题成
就展，再度引发关注。

泸定大渡河大桥位于甘孜州泸定县泸
桥镇咱里村，全长1411米，其中主跨1100
米，是雅康高速公路的控制性工程。“泸定大
渡河大桥是四川盆地进入青藏高原的第一座
千米级桥梁。”该项目设计主审人、四川省公
路规划勘察设计研究院有限公司副总经理蒋
劲松说，设计采用了大跨桥梁跨越大渡河河
谷，避免了路线的起伏攀升，并使得雅安到康
定的总里程最短，实现通行效率最大化。

“在这里建桥绝非易事，面临极其复杂
的地形、地质、气候条件的巨大挑战。”蒋劲
松说，桥梁设计需要面对地震烈度高、地形
地质复杂、风场环境复杂、桥隧相互干扰、施
工风险高等因素带来的巨大挑战，最终经过
一系列技术攻关，成功攻克了这些难题。
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雅康高速公路泸定大渡河大
桥设计主审人、四川省公路规
划勘察设计研究院有限公司副
总经理蒋劲松 受访者供图

泸定大渡河大桥于 2011 年 6 月启动
初步设计，2014 年 4 月获得初步设计批
复，2015 年 7 月获得施工图设计批复，
2015年9月开工建设。历时7年建设，大
桥于2018年12月31日正式建成通车。

“仅初步设计和施工图设计就耗时 4
年多。”蒋劲松说，在方案研究阶段，设计团
队从泸定县城沿大渡河上下30公里，踏勘
了约100平方公里的范围，大规模开展桥
位比选工作，共计拟定了10个大渡河桥位
方案开展研究。经过反复的地质调查、比
选研究，最终确定了桥位——咱里高桥位。

比选内容主要包括路线运营安全、与
其他道路互通互联、工程规模、工程造价、
桥梁防灾减灾等。“此外还包括地质调查
等。”蒋劲松回忆说，在勘察咱里高桥位
时，要抵达地勘点，设计团队需翻过五里
沟到桥位之间的一座山。“刚开始山上还
有小路，后来没路了，我们就自己找路，陡
峭的地方就抓着灌木接力往上爬，有同事
脚受伤了也没有停下脚步。”他说。

不止如此，设计首先要解决地质问
题，需要做大范围的地质勘测工作。“具体
到最后的工点，就要使用钻机进行钻探。”
蒋劲松说，当时没有路，地勘工作人员只
能肩挑手扛，将几吨重的钻机拆分抬到对
应点位上。最终依靠这样的方式完成了
3560 米的钻孔，相当于主桥桥长的 3 倍
多，为桥位论证提供了扎实的基础数据。
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“泸定大渡河大桥获得
了多个奖项，证明我们可以
建设超级工程，也能建好超
级工程，也说明了中国正逐
渐从‘桥梁大国’走向‘桥梁
强国’。”雅康高速公路泸定
大渡河大桥设计主审人、四
川省公路规划勘察设计研
究院有限公司副总经理蒋
劲松在接受华西都市报、封
面新闻记者采访时说。

记者：泸定大渡河大桥
在总体设计时遇到了什么
困难？

蒋劲松：泸定大渡河大
桥在雅安岸采用隧道锚，与
泸定隧道相接，隧道锚与公
路隧道空间位置存在冲
突。这需尽量压缩公路隧
道左右线的间距，甚至不得
不采用连拱隧道等特殊形
式，致使隧道施工难度大、
风险高；悬索桥主缆需要向
外偏转，使得塔顶主索鞍必
须横向平弯，增大制造复杂
程度，对索塔也会产生不利
的横向力。

记者：如何解决上述困难？
蒋劲松：我们在设计总

体布局时首次采用两个转
向相反的平曲线将泸定隧
道按分离式隧道接大桥分
离式引桥，大桥隧道锚设置
于左右线分离式隧道之间，
加大了隧道锚与隧道间净
距，将隧道与锚碇间的近接
体系受力相互影响降至最
低。这使主缆和隧道锚的
布置完全不受相连公路隧
道的影响，为山区桥隧相连
的悬索桥总体布置提供了
一条崭新思路。同时，横通
道可作为隧道锚施工期的
运输通道，利用先期完工的
泸定公路隧道作为施工场
地，不受风雨影响，均极大
地方便了施工，节约了工
期，受到施工单位的欢迎。

记者：您从事桥梁设计
工作30多年，泸定大渡河
大桥特别之处是什么？

蒋劲松：建设过程非常
顺利，这个是我最大的感
受。因为我们做完设计后
还要做后期服务，所谓后期
服务就是协调解决施工期
出现的技术问题，以帮助
这个项目顺利建成。但这
座桥在后期服务过程中非
常顺利，没有出现任何问
题就全部修完了，这是我
们作为从业人员感到最欣
慰的一点。针对技术创新
方面，每座桥特别是针对这
种大型工程，我们都会做很
多研究，都可能产生一些创
新成果。

记者：您觉得泸定大渡
河大桥的意义何在？

蒋劲松：泸定大渡河大
桥从2015年9月开始修建，
到2018年12月31日建成
通车。其间，建设者克服了
种种困难，优质、高效地完
成建设，为新川藏路交上一
份满意答卷。大桥建设的
意义，我觉得有四个方面。
一是雅康高速公路是辐射
带动涉藏地区的经济大动
脉，这对完善国家高速公路
网，改善民族地区交通条件
等均具有重要意义；二是展
现了四川交通人的责任担
当，不断地刻苦钻研、勇于创
新，不断推进从“蜀道难”到

“蜀道通”再到“蜀道畅”；三是
取得的一系列技术创新成
果，促进了桥梁专业本身的
技术进步，也对后续川藏高
速公路、川藏铁路建设提供
了坚实技术储备；四是泸定
大渡河大桥获得了多个奖
项，证明我们可以建设超级
工程，也能建好超级工程，
也说明了中国正逐渐从“桥
梁大国”走向“桥梁强国”。

“我们能够建好超级工程”

泸定大渡河大桥建于四
川盆地至青藏高原爬升段，
因建设难度大、技术含量高
而被誉为“川藏第一桥”。

在这里建桥绝非易事，
面临极其复杂的地形、地质、
气 候 条 件 等 巨 大 挑 战 。
2018年底，泸定大渡河大桥
正式建成通车，建造者们用7
年的时间写下了这个“中国
式传奇”。

在采访过程中，项目设
计主审人、四川省公路规划
勘察设计研究院有限公司
副总经理蒋劲松告诉我，自
2011年6月启动初步设计，
到2015年7月获得施工图
设计批复，他们花了4年多
时间。其间，他们针对总体
设计、抗震、抗风、地质等各
个方面作出了各种勘测、试
验、计算。他说，在前期方
案研究阶段，设计团队走遍

了泸定县城沿大渡河上下
30公里，踏勘了约100平方
公里的范围，拟定了10个
桥位，最终再通过各种比选
选择了现在所在的咱里高
位桥。

让我为之触动的是，设
计团队在勘察咱里桥位时，
从他们所在位置到桥位需要
翻过一座山。为了更好地摸
清桥位处锚碇、索塔位置的
地质情况，他们就要爬上
山。上山的时候，最初还有
路，后来没有路了，他们就只
能自己找路，陡峭的地方只
能抓着灌木接力往上爬。

四年的设计，三年的建
设。如今，这份答卷已经交
出。泸定大渡河大桥的背后
不只是数据，而是没有路就
开路的坚定，是肩挑手扛的
勇气，更是四川交通人一遍
又一遍的坚持。

大渡河峡谷气象多变、风场
紊乱，瞬时风速能达到 32.6 米/
秒，相当于12级台风风速。加之
受局部地形地貌影响，其大风特
性和常规平原地区有显著区别，
强来流风常伴随大风攻角出现。
蒋劲松说：“从2012年开始，我们
就利用现场实测、风洞试验、数值
模拟三大手段，开展了抗风专项
研究。”

那设计的基准风速究竟该取
多少？蒋劲松说：“我们在现场设
置了一个测风塔，同时还有很多
点位同步测量，得到了初步数
据。此外还做了风洞试验，把这
里的地形做成模型放进风洞里，
测量桥位所在位置风速有多大。”

设计基准风速确定后还要解
决抗风问题。蒋劲松介绍，抗风

需要解决两个问题，一是结构抗
风，也就是在风场作用下，桥本身
的安全问题。为了解决桥本身的
抗颤振，他们采取了很多措施，比
如目前桥上应用的上下稳定板、
封闭中央开槽等设计，“这都是通
过一次次试验，不断测试得出的
结论。”

其次是行车防风，“车辆从隧
道行驶到桥上，隧道里没有横向
风，车辆行驶很平稳，但到桥上
后，如果有大风吹来，就会影响驾
驶安全。”蒋劲松说，基于此，桥上
设计了一些风障，改善横向风对
车辆行驶的影响。但如果把行车
防风做到极致又会和结构抗风产
生冲突，因此就需要取一个平衡
点，既满足结构抗风，又满足行车
防风。

泸定县位于地震活动区域，
根据地震安全性评价报告，工程
场地的地震基本烈度为Ⅷ度，设
计采用的地表50年超越概率2%
的地震动峰值加速度为 0.49g，
为我国千米级大跨桥梁中地震动
参数最高。

在高地震烈度区，如果桥塔
采用钢筋混凝土横梁，其抗剪能
力无法满足要求；如果采用钢横
梁，连接构造复杂，塔梁节点抗弯
能力也不能满足要求。于是，设
计团队通过多次试验、探索，选择
采用波形钢腹板与预应力混凝土
顶底板的钢混组合结构，大大减
小了索塔及横梁的横向地震力。

除了塔上的组合横梁提升索
塔自身的抗震能力，能不能让主
梁分担点地震力？“我们研发了耗
能型中央扣，它是由防屈曲钢支
撑作为中央扣主体构件，通过与
主梁巧妙的铰接设计，既能耗散
地震能量，又能避免地震力导致
主梁破坏。”蒋劲松说。

中央扣应用在悬索桥中已有
很多年，但之前只有刚性中央扣
和柔性中央扣两种形式。蒋劲松
说：“这次研发的耗能型中央扣是
我们的首创，主要是为了解决抗
震问题。在小地震作用下，它就
相当于刚性中央扣，遇到大地震
时，它就变成了一个保险丝，保险
丝先坏掉，保证其他桥梁结构不
被破坏。同时，整个主梁的位移
响应也会降低，解决了纵向抗震
的问题。”

与传统悬索桥体系相比，波
形钢腹板组合横梁和耗能型中央
扣两大关键技术的研发，使索塔纵
向地震动响应降低20%，横向地震
动响应降低25%，梁体纵向位移
减小70%，科学地解决了高烈度
地震区大跨度悬索桥钢筋混凝土
索塔无法适应抗震要求的技术难
题，推动了大跨悬索桥抗震技术
的进步，实现了钢筋混凝土索塔在
高烈度地震区的应用，保障了大
桥在强震作用下的安全性。

川藏第一桥雅康高速公路泸定大渡河大桥
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雅康高速公路泸定大渡河大桥设计负责人蒋劲松

没有路就开路记者手记

工人们架设桥梁缆索。

雅康高速公路泸定大渡河大桥。

2018年12月，雅康高速公路泸定大渡河大桥进行通车前荷载试验。杨涛 摄


