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中国长江上的桥梁建设

邹立中
 
　周　璞编译

(铁道部大桥工程局 )

提　 要　本文根据前苏联运输工程部一位局长 н.м.柯洛柯洛夫的遗作编译而成 ,主要介绍苏联

专家在解放初期援助我国铁路工程建设和长江上修建桥梁的一些情况 ,文中还披露了关于武汉长

江大桥采用钢筋混凝土管柱基础方案的背景材料。
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新中国成立初期 ,一大批参加中国东北铁路修复工作的苏联工人和专家陆续回国后 ,在中

华人民共和国仍留下了以К.С.西林为首的几名工程师。这个团组的成员有:Н.М.戈洛托夫 ,

Д.Э.卡萨耶夫 ,А.И.亚力山大罗夫斯基 ,А.Д.普罗霍罗夫 ,Н.И.波良柯夫 ,Д.П.柯希金等

人。

团组的任务是协助中国抢修部队在华中地区恢复被破坏的桥梁而继续工作。中华人民共

和国铁道部还提请这个团组为在波涛汹涌的长江上修建桥渡给予帮助 ,因为这条大江把中国

最发达的境域分成了两半。当时 ,在这条大江上尚未修建过一座桥梁 ,虽然中国专家多年来为

试图征服这个天堑做了大量准备工作。两岸的铁路运输联系完全依赖于轮渡 ,而且只有长江中

下游的武汉及南京才有铁路轮渡。这显然不能满足两岸交通的需求 ,因为轮渡易受不利的自然

条件 (大风、洪水 )影响 ,而且其运营费用昂贵 ,使两岸经济交流的发展造成困难。

长江因受喜马拉雅山的积雪供养 ,是世界上水力资源最丰富的河流之一。其平常水流时最

大流量达 70 000 m
3

/s ,平均可测流量为 56 000 m
3

/s(超过伏尔加河下游流量两倍多 )。流速达

5 m /s。在太平洋季风的影响下 ,夏季丰富的雨量给河流带来稳定的和持续重复的多水时期。夏

季水位比冬季高达 20 m。高水位持续整个夏天 ,直至 9月份才开始回落。

在勘测过程中进行了大量的钻探工作。钻探表明 ,河底上面覆盖有深 15～ 20 m的细砂

层 ,其下是由石灰岩及碳质而岩组成的泥灰岩及炭质页岩组成。岩石强度差别很大: 石灰岩为

450～ 1 800 kg /cm
2
,泥灰岩和炭质页岩仅为 70～ 120 kg /cm

2
。

如此复杂的水文地质条件 ,加之基岩上水深大入覆盖层厚 ,使在长江上修建桥梁成为世界
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桥梁建造中设计困难、施工规模巨大的工程。对于修建水上桥墩来说 ,可以认为在 12月至 4月

份最为有利。1955～ 1956年冬季 ,在原苏联专家和中国桥梁建设者的合作下 ,大胆采用了世界

上尚无先例的桥墩基础修建的新结构和新方法。当时原苏联方面参加的是以 К.С.西林总工程

师为首的 28名专家 ,中方是以彭敏 (当时的工程局长 )为首的专家组。

按照设计 ,主河床采用 9孔长 128 m的连续钢桁梁跨越。正桥钢梁分为两层 ,下层为双线

铁路 ,上层为 6条汽车道。两岸桥台设计成塔楼结构形式 ,其中还为行人设置了手扶楼梯和垂

直电梯。按桥梁设计图 ,在主河床上布置 8个江心墩。其中有一个墩 ( 7号墩 )的地质条件最为

不利 ,座落在较弱的炭质页岩露头处。

当时 ,在设计人员和施工人员面前摆着两种修筑桥墩基础的方案。第一方案 (传统的 )是

建造和下沉浮运沉箱。而要实现这个任务 ,必须在 3. 5标准大气压下操作 —— 这是对人体的

极限压力。在每年持续 5～ 6个月的高水位期间修建桥墩 ,为了避免工人的严重伤害事故 ,不

得不中断工作而等待水落。这样间断性的沉箱施工将使桥墩基础修建延长好几年的时间。

根据原苏联专家的建议 ,在与中国工程师和工人协同合作下 ,通过各种试验后 ,制定并成

功实施了不用沉箱而用拼装式钢筋混凝土管柱修建桥墩基础的新方法。

考虑到所采用的桥墩基础修建设计的新颖和胆识 ,下面将较详细介绍一下其结构形式和

施工方法。

桥墩基础由若干根垂直管柱组成 ,管柱将全部荷载传到下面的基岩。为此 ,每个桥墩基础

范围内 ,根据桥墩在河床上安排的位置和基岩下卧层的性质设置外径 1 550 m m钢筋混凝土垂

直空心管柱 24～ 35根。这些管柱先行下沉到基岩表面 ,然后通过管柱内腔在岩层中钻孔 2～

4 m深。此后 ,在钻孔和管柱内腔设置钢筋笼并填充混凝土 ,将管柱嵌固于岩基上。所有布置的

钢筋混凝土管柱群在水下用实体钢筋混凝土灌注连成一个整体 ,平面呈圆形。要完成这些工作

还必须解决几个问题。其中之一就是要先将管柱通过 25 m厚的泥砂层下沉。这一任务是借助

震动打桩机来完成的。

第一台震动打桩机的样机 (ВП - 1)是由列宁格勒铁路运输工程学院的研究员Б.Т.塔塔

尼科夫提出并以钢筋混凝土方桩试打。1953年又制造和试验了ВП- 1和ВП - 3两种震动打

桩机 ,其相应的质量为 4. 5和 7. 5 t,所产生的振动力为 17. 5和 42. 5 t。这两种震动打桩机在施

打钢筋混凝土方桩时都运转顺利。如果将这种设备用于长江上修桥 ,就显得不足了。在上述基

础上 ,苏联工程师А.Д.普罗霍罗夫为桥梁工程在中国组织设计构造了更大功率的震动打桩机

ВП - 4和ВП- 5,质量为 12. 35 t ,振动力分别为 90和 120 t。电动机功率:ВП - 4为 155 kW ,

ВП - 5为 220 kW。利用这种机械成功地将钢筋混凝土管柱下沉到了砂土层深达 25 m。

另一个复杂的问题是在已下沉到岩层的管柱底部钻孔。为此 ,制造了铸钢及锻造的钻头 ,

钻头随悬挂的钢丝绳以不大的转动下落 ,顺利凿进岩层成孔。钻成的孔用强力射水冲洗 ,由软

管供水。

由于采取了一系列技术革新 ,江心桥墩仅用了一年半的时间全部建成。钢梁悬臂拼装也于

1957年上半年顺利合拢 ,全桥铁路和公路亦在当年 10月份正式通车。武汉长江大桥作为新中

国建桥史上一座划时代的丰碑载入史册。

原作回顾:武汉长江大桥的整个修建历程中 ,还应提到一个具有特征的背景。
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苏联专家关于修建桥墩基础的建议 ,在莫斯科却曾遭到来自苏联建设人民委员会桥梁恢

复工程总局局长И.А.伊万钦科和总工程师 Г.И.津戈连科的强烈反对 ,他们坚决主张采用沉

箱法修建桥墩基础。

为了解决上述有争议的问题 , 1955年底 ,运输工程部部长Е.ф.科热夫尼科夫、Г.И.津戈

连科及Н.М.柯洛柯洛夫一道飞往中国。在武汉 ,听取了关于初步试验结果的汇报后 ,认为采

用钢筋混凝土管柱修建桥墩基础的方案是有充分根据的 ,并将这个方案提交给了中国铁道部

部长滕代远。于是用拼装式钢筋混凝土管柱作桥墩基础的长江大桥建筑设计获得中华人民共

和国的批准。

Е.ф.科热夫尼科夫和 Г.И.津戈连科回莫斯科后 ,Н.М.柯洛柯洛夫又应中国铁道部部长

的邀请仍作逗留 ,以便利用在武汉大桥修建中取得的经验为在长江上继续修建新桥提出建议。

为此 ,考察了在长江上可能兴建新桥的地址。1956年 1月 ,同中国工程师小组及苏联专家М.С.

鲁登科一道前往华南的城市广州和上海。在上海 ,曾就城市跨线桥和桥梁建设一系列问题进行

了咨询。离开上海后 ,又对南京和芜湖可行的桥渡作了研究、提出了推荐意见 ,并进一步拟定了

两个可行的桥渡方案。

随后又到重庆 ,同中国专家一起选定了几个可行的桥址。在重庆完成调查并编制桥渡勘察

设计文件后 ,又在北京以示意图和蓝图形式编成考察报告。所有这些资料均向中国铁道部领导

汇报。

从那时起过去的三十多年来 ,原拟在长江上修建的桥梁已有大部分建成。截至 1993年为

止 ,计有: 1959年 — 重庆白沙沱铁路桥 ,桥式为 3× 40+ 4× 80+ 9× 40 m ,桥墩为钢筋混

凝土管柱基础 ;

1968年 — 南京公铁两用桥 ,桥式为: 128+ 三联 3× 160 m,桥墩为直径 3 m的钢筋混凝

土管柱基础 ;

1968年 — 长江上游宜宾金沙江铁路桥 ,桥式为: 25× 23. 8 m(预应力钢筋混凝土梁 ) + 1

× 32 m(钢板梁 ) + 112+ 176+ 112 m(连续钢桁梁 ) ;

1971年 — 宜都 (湖北省 )公铁两用桥 ,桥式为: 5× 128+ 4× 160 m(连续钢桁梁 ) ;

1992年 — 九江桥 ,桥式为:两联 3× 126 m(连续钢桁梁 ) + 180+ 216+ 180 m(刚性梁

钢柔性拱 ) + 2× 162 m (连续钢桁梁 )。

中国桥梁建设者在修建武汉长江大桥的基础上 ,又在世界最大的河流之一的长江上修建

了五座桥梁 ,这些成就是在武汉大桥修建时与苏联专家一起奠定的基础上发展壮大的。在那儿

出色地解决了不用沉箱法修筑桥墩基础这个世界性范围的问题。

原作认为:在设计和应用拼装式钢筋混凝土管柱基础来代替昂贵的沉箱这一成就 ,无疑应

归功于苏联杰出的工程师和学者、苏联援华桥梁专家组组长К.С.西林。原作者本人的作用只

是促进了这一方法的运用和推广 ,并协助解决了诸多运输方面的问题。

中国政府和人民不会忘记老朋友。这一点可以在 1993年庆祝“五一”劳动节时中国铁道部

致函 Н.М.柯洛柯洛夫的贺词中得到证实: “向中国人民的苏联朋友致以衷心的敬礼 ,并对您

多年来为我们工作深表感谢”。

1957年武汉长江大桥建成通车时 ,中国政府授予К.С.西林由周总理亲笔签名的感谢状。
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1996年 2月西林逝世后 ,《人民日报》发表了《缅怀西林》的纪念文章 ;铁道部向俄罗斯有关部

门发出了唁电 ,充分肯定“他对中国人民的解放事业 ,对中国的铁路建设 ,特别是对铁路桥梁建

设 ,以及在促进中俄铁路员工之间的友谊方面作出了不可磨灭的贡献”。

编译自《ТрансиортноеСтроителство》 1994 No. 12, 1996 No. 3

Construction of Bridges over Yangtze River in China
Zou Lizhong　 Zhou Pu

Major Bridge Engineering Bureau, Minist ry of Railway s

Abstract　 This paper is edited and translated according to the book w rit ten by Н.М.

Колоколов, leader of certain bureau in the fo rmerly Sov iet Union 's Minist ry of

Transportatio n Engineering. Sev eral si tuatio ns o n the co nst ructio n of railw ays in Chins and

the co nst ructio n of bridg es ov er Yang tze Riv er aided by ex perts of Sov iet Unio n at the years

just fo llowing liberatio n are mainly int roduced. As co nst ructing the Wuhan Chang jiang

ex t ra-long bridge, the reinfo rced concrete ho llow tube pile foundatio ns w ere adopted. The

backg round article o f this schem e is published also in this paper.

Keywords　 Changjiang ( Yang tze) Riv er; construction o f bridg es

资料

中国遥感卫星地面站十年回顾

中国遥感卫星地面站于 1986年 12月 20日建成并投入运行。十年来 ,地面站为国民经

济建设提供了 4万多件卫星遥感资料 ,累计存档 TM (主体绘图仪 )数据近 20万景、

SAR(多光谱扫描仪 )数据 3. 5万景 ,向用户提供磁带 7600盘、软盘片 1000余张 ,各类胶片

和照片 3. 5万张 ,有效地保证了国内外各类用户的需求。在卫星遥感数据产品的数量上 ,

中国遥感卫星地面站仅次于美国和欧洲航空局 ,销售额增长跃居世界第二 ,技术水平跻身

世界先进行列。

目前 ,中国遥感卫星地面站已初步实现了一站多星的目标 ,从只能接收与处理美国陆

地卫星 5号 ,发展为可接收 4颗卫星数据的地面站。地面站提供的卫星遥感资料有力地保

证了“全国资源环境动态监测系统”、“黄土高原综合治理方案”以及“全国荒漠化普查”等

国家重大项目任务的完成 ;先后制作了洪泽湖、洞庭湖、太湖、松辽平原、黄淮流域等地区

水灾前、水灾中的影像图 ,及时报送国家防灾、抗灾部门 ;及时捕捉到大兴安岭、内蒙古草

原等地区的火灾信息 ,为国务院制定灭火方案提供了第一手资料 ,并且为国家挽回巨大的

经济损失。

据悉 ,地面站已初步选定国际上 5颗地球资源卫星作为“九五”期间发展的接收目标。

(何彦供稿 )
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