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热爱挑战
一直在做有挑战的桥梁

时间回溯到1984年。那一年，18岁
的陈克坚在老师的建议下，报考了同济大
学桥梁工程专业。这个在当时略显超前
的决定，恰好踩中了10余年后的中国基
建大爆发节奏。

经过专业学习和工作磨炼，他越来越
坚定自己的选择。“这个专业给我带来了满
满的幸福感。”他说，“因为我一直在做有挑
战的桥梁，不断有挑战，我就特别高兴。”

他确实是幸运的。工作不到5年，第
一个挑战就来了——主持设计南昆铁路
清水河特大桥，这是我国铁路干线第一座
墩高、跨度均超过百米的混凝土桥梁。

“最大的挑战就是未知。”陈克坚回
忆，由于没有经验可借鉴，他们不知道百
米高墩桥梁会不会晃，跨度那么大混凝土
会不会开裂，甚至不知道墩梁是怎么连接
的……如今看来最基础的设计，在当时都
是开拓创新的“第一次”。

自此之后，陈克坚开启了不断迎接挑
战的人生，先后主持设计了世界最大跨度
铁路钢拱桥——大瑞铁路怒江大桥、世界

首座现代铁路专用悬索桥——丽香铁路
金沙江大桥，当时世界最大跨度双线铁路
斜拉桥——渝利铁路韩家沱长江大桥，世
界首座六线铁路斜拉桥——渝黔铁路新
白沙沱长江特大桥……每一项工程都是
一次技术极限的挑战。

在陈克坚看来，作为一名桥梁设计师，
一生能够设计一两座世界级桥梁已属难得，
自己有机会设计这么多座——“足慰平生！”

勇于创新
为让高铁往山区走而突破

在这些世界级的桥梁中，哪一座最有
挑战性？陈克坚的答案是云桂铁路南盘
江特大桥。

“南盘江特大桥设计的难，在于它的
开创性。”这座世界最大跨度的客货共线
铁路混凝土拱桥，在设计之初并不被看
好。此前10余年，国内都没有修过400米
级大跨度的混凝土拱桥，因为这种桥型容
易开裂、发生变形，且施工风险很高。

“但我坚持要设计这样的桥，因为在
地质地形条件无法修斜拉桥，且修建悬索
桥经济性相对欠缺的情况下，只有这种桥
型能满足高铁的平顺性要求。不突破，高
铁就不能往山区走了。”不过，陈克坚并非
一意孤行。为了推进设计落地，他带领团
队围绕平顺性、非线性稳定、收缩徐变、混
凝土开裂等课题做了大量研究。

不仅如此，团队还首先建立了一套大
跨度拱桥变形控制标准，拱圈较传统控制
方法节省了40%的工程量，突破了制约铁
路大跨度混凝土拱桥发展的技术瓶颈。
其核心设计理论获得业界广泛认同，被写
入由他主编的国铁集团《铁路拱桥设计和

施工质量控制标准》，填补了行业空白。
“这也是我最满意的桥。”陈克坚说，

“因为业界担心的问题都被解决了。大桥
建成运营这么多年，拱圈没出现一条裂
缝。”中国现代拱桥之父、中国工程院院士
郑皆连曾盛赞这座大桥是“花最少的钱，
建品质最好的桥”。

攻坚克难
让大桥在8度震区“站稳”

在雅鲁藏布江峡谷深处，一座430米
长的褐红色钢管拱桥飞跨两岸，这就是拉
林铁路藏木雅鲁藏布江特大桥——世界
海拔最高、跨度最大的铁路钢管混凝土拱
桥。但鲜为人知的是，为了让这座大桥稳
稳“站”在8度强震区，陈克坚团队曾走过
一段“弯路”。

拉林铁路沿线地形地质条件极为复
杂，全线100多座桥梁，桥址比选方案多
达几十个，从最初的跨越雅鲁藏布江28
次优化到16次，历经四五年才最终敲定。

确定桥址只是第一步，真正的难题是
抗震——全球没有在8度地震区修建铁
路钢管混凝土拱桥的先例。

一开始，陈克坚设计团队沿用传统结
构体系，其主桥与引桥是断开的。为了验
证这种体系的抗震能力，他带领设计团队
埋头算了三四个月，数十组工况反复试
算，但是怎么算都过不去。会审时大家意
识到：桥短且刚硬，抗震措施有限，施展不
开，地震一来等于“硬扛”，一旦崩溃只能重
建，这对铁路大动脉来说是绝不能接受的。

“想要提高大桥结构的抗震能力就必
须改变结构体系。”陈克坚决定把主桥和
引桥连成一体，将纵向地震力传至强大的

桥台。大桥一下子变“柔”了，像面条一
样。团队又引入减隔震支座和纵横向阻
尼装置进行减隔震。通俗来讲，阻尼就像
双腿陷在黄泥巴里，泥土让双腿动弹不得
的约束力。对于这座大桥，就像把桥“陷”
在黄泥巴里，给大桥多点弹性约束，不让
桥梁硬扛。新的结构体系确定后，它的抗
震能力怎么样、阻尼参数如何设定、各点
阻尼如何匹配，又需要反复调整、计算。

“团队那段时间还是挺紧张的，那半
年都是‘5+2’‘白加黑’的工作状态，每天
加班3个小时是常态。”陈克坚回忆。好
在，这套“主引桥连续+减隔震支座+纵横
向阻尼耗能”的新型结构体系，让大桥实
现了罕遇地震“损伤可控、能够修复”的性
能目标，成为世界铁路首座高烈度地震区
钢管混凝土拱桥。

步履不停
荣誉越多责任越大

“每一次创新都免不了要走这种‘弯
路’。”陈克坚说。而这些试错走“弯路”、
曲折探索的过程，正是积累经验、突破技
术瓶颈、夯实创新根基的必经之路。

就这样，在川藏、成渝、云桂、大瑞、滇
藏铁路的建设现场，陈克坚不断创新突破。

他系统攻克了超大跨度钢拱桥精细
化设计与安装控制技术、铁路悬索桥刚度
与疲劳控制技术等多项技术难题，这些从
工程实践中凝练、又反哺于重大工程的创
新成果，不仅保障了国家重大战略工程的
顺利实施，更将中国山区铁路大跨度桥梁
的技术水平推向了世界领先地位。

已经设计了这么多世界级别的桥梁，
陈克坚还有新的目标吗？

“当然还有。”他语气坚定。
记者眼前的成渝中线高铁沱江特大

桥，就是他刚刚完成的一次挑战。这座大
桥首创了飞燕式无推力混合拱桥结构体
系，用通俗的话来讲，就是外表看起来是
一座拱桥，内核就是一个连续梁。这种全
新的桥型大幅减小了桥梁因温差带来的
竖向变形，从而完美满足了成渝中线高铁
对高平顺性的严苛要求。

不仅如此，陈克坚还在不断创造新的
世界纪录。

由他主持设计的黄百铁路红水河特
大桥劲性钢骨架正在悬臂架设，这座大桥
主跨达到570米，是世界跨度最大的铁路
拱桥。“我希望把拱桥的跨度做得更大，这
样在深山峡谷地区就可以用混凝土拱桥
来代替悬索桥，因为它的经济性更好，后
续维护也更方便。”陈克坚说。

近年来，陈克坚收获了许多荣誉。但
他更看重的是荣誉背后的责任。“荣誉越
多，责任越大”，他始终以如履薄冰、如临
深渊的心态谨慎前行。他始终相信，唯有
保持本心、感恩时代，才能走得更稳更远。

华西都市报-封面新闻记者 曹菲

5月26日，第七
届四川省“最美科
技工作者”名单公
布，中铁二院副总
工程师、正高级工
程师陈克坚上榜。

近日，在成都
简阳石钟镇成渝
中线高铁沱江特
大桥施工现场，华
西都市报、封面新
闻记者见到了陈
克坚。作为这座
大桥的总设计师，
他刚刚用一套全
新的拱桥结构体
系，满足了这条高
铁对高平顺性的
严苛要求。

而这，只是他
完成的无数次挑战
之一。从业37年
来，他曾主持设计
了10余座“世界之
最”桥梁，带领团队
攻克一个又一个技
术难题，将中国山
区铁路大跨度桥梁
的技术水平推至世
界前列。
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◀
陈克坚
图据中铁二院青年
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▲
陈克坚主持设计的
渝黔铁路新白沙沱
长江特大桥。

◀
拉林铁路藏木雅鲁
藏布江特大桥。
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