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摘　要：公路隧道衬砌裂缝作为公路隧道的主要病害，其问题日益突出，尤其是带裂纹工作衬砌的

等级评价略显不足。为研究公路隧道带裂缝二次衬砌在受荷载作用下裂纹扩展规律，用离散元

ＰＦＣ软件对衬砌裂纹扩展规律进行数值模拟研究，揭示隧道衬砌中裂纹开裂的灾演机理，根据衬砌

开裂状态进行病理灾害分析，并建立了相应的预测模型。衬砌的整体安全性受预置裂纹的影响，预

置裂纹处往往是衬砌中较危险的位置；预置裂纹的深度对裂纹贯通时间有较大影响，随着预置裂纹

深度的增加，预置裂纹贯通衬砌的时间逐渐减小；预置裂纹的深度对裂纹张开度的变化有较大影

响，随着预置裂纹深度的增加，预置裂纹张开度逐渐增大，并在贯通衬砌时有明显的突变，这样便于

确定衬砌治理时机。
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　　据截止２０１３年底，中国公路隧道已有１１３５９

座，总长度达９６０９ｋｍ。虽然，隧道在建成之后很长

时间内的安全问题是可以预见的，但是，在日本、台

湾、新西兰和中国，一些隧道由于受到蠕变、岩石风

化、滑坡和地下水渗流作用，还是产生了很多不可预

计的变形和裂缝［１７］。

衬砌裂纹是公路隧道主要的病害之一［８１０］，隧

道衬砌开裂会降低隧道承载能力，破坏隧道结构安

全可靠性和稳定性，影响隧道正常使用，甚至会危及

行车和人身安全。目前，专家们对于隧道损伤破坏

做了大量研究，方利成等［１１］将现场实际裂缝通过图

文直观地表示出来，为隧道裂纹的研究提供了基础。

Ｃｈａｒｐｅｎｔｉｅｒ等
［１２］认为地下工程开挖导致初始应力

的重分布并诱发裂隙，实验研究了开挖隧道内近场

微裂纹的形成机理。李占海等［１３］研究了侧压力系

数对马蹄形隧道围岩损伤破坏的影响，认为侧压力

系数明显影响隧道围岩的损伤机制，当侧压力系数

较小时，初始损伤分布以拱脚、拱肩和拱顶位置为

主；当侧压力系数较大时，初始损伤以拱顶的拉伸

损伤为主；拱顶垂直方向的位移随侧压力系数的增

大而减小，且随埋深的增加而增大。杨建平等［１４］

研究了二衬支护时机对小净距隧道稳定性的影响。

方建勤等［１５］研究了隧道埋深对二衬支护时机的影

响。周勇［１６］提出了确定隧道二衬支护时机的数值

计算方法。在现场监测方面，文献［１６１８］提出利

用现场监测来选择合理的支护时机。来弘鹏等［１９］

通过相似模型试验研究了不同地应力作用下公路

隧道不同衬砌断面形式的受力性状，并分析了地应

力以及不同衬砌断面形式对衬砌结构受力性状产

生的影响。

另有研究表明，偏压荷载极易造成隧道衬砌开

裂。周晓军等［２０］基于相似理论，以渝怀铁路渔塘湾

隧道为模型，结合其所处的地质顺层偏压特点，对地

质顺层岩体应用于隧道衬砌结构上的偏压荷载进行

模拟，初步得到地偏压隧道周围岩石压力的分布特

征及其与顺层倾角之间的关系，并探讨了顺层岩体

隧道结构的形式和相应的支护措施。认为与顺层岩

层下盘接触的隧道边墙与拱肩部位最易破坏。肖林

萍等［２１］基于广州—惠州高速公路小金口双连拱隧

道工程，在ＩＩ、ＩＩＩ类围岩条件下，运用试验手段研究

了双连拱隧道的施工方法、结构内力样式及围岩稳

定性，发现隧道二次衬砌的内力分布规律为：对于轴

力而言，随着上部荷载的增加，二次衬砌的轴力增

大，仰拱与边墙结合处所受到的轴力最大，仰拱与拱

顶所受的轴力其次。同时，仰拱与边墙结合处所受

的弯矩也是最大，拱肩与边墙脚处受拉，仰拱、边墙

及仰拱受压，并由此提出“中导坑扩展法”这种新的

施工方法，对双连拱隧道的设计与施工具有重要参

考价值。在隧道衬砌抗冻方面，谢红强等［２２］基于鹧

鸪山隧址区水文、地质条件，结合现场对隧道主体结

构及围岩温度的监测测试研究及结构和围岩的热力

试验与数值模拟。得到寒冷地区隧道结构及围岩温

度场的变化规律，从而为隧道的抗防冻设计提供参

考。Ｚｈｏｕ等
［２３２５］针对隧道围岩裂纹损伤演化进行

了大量的理论与数值研究。

上述成果较为系统地研究了隧道衬砌的稳定

性。但是，并没有针对带裂纹衬砌不同预制深度条

件下裂纹扩展机理进行研究。本文利用ＰＦＣ离散

元颗粒流软件，基于隧洞开挖卸荷效应［２６２８］揭示了

公路隧道含裂隙的二衬中应力分布规律和裂纹的扩

展机理，并对初始裂纹不同预制深度条件下裂纹扩

展规律进行了对比分析，揭示了带裂纹衬砌的损伤

演化规律。

１　颗粒流概述

颗粒离散元（ＰＦＣ）是一种基于离散元理论和显

示差分算法而开发出来的计算机技术。其从基本粒

子微观结构角度出发，认定粒子之间接触状态决定

介质的基本特性。

颗粒流模拟材料的本构模型是通过接触本构模

型来实现的，接触本构模型分为以下３种：１）接触刚

度模型；２）接触滑动模型；３）黏结模型。接触本构模

型是接触本构关系中最基本的一种模型，它是在颗

粒接触力与相对位移之间规定弹性关系。接触刚度

模型由两种接触模型构成，线性模型和简化的

ＨｅｒｔｚＭｉｎｄｉｎ非线性接触模型。简化的 Ｈｅｒｔｚ

Ｍｉｎｄｉｎ非线性接触模型仅适用于模拟颗粒体系无

黏结、小变形和只受压应力的情况。除了以上几种

情况，通常情况一般使用线性模型。因此，本文主要

介绍线性刚度模型。线性刚度模型由两个接触实体
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（球体与球体或者球体与墙体）的法向刚度和切向刚

度定义，认为两个接触实体的刚度串联在一起相互

作用。采用此方法可以模拟材料中拉伸裂纹和剪切

裂纹的起裂、扩展和连接过程。

２　试样生成与参数选取

在ＰＦＣ中，通过对细观颗粒合成材料赋予变形

和强度等参数，可以得到任意物理力学特征的模型，

比如变形特性、强度特性等。为了得到模型符合期

望的宏观物理力学行为，就必须联系模型某种力学

特性和一系列与之有关系的材料参数特征即细观物

理参数。这样就可以在固定颗粒尺寸和边界条件前

提下，通过单轴、双轴或者巴西劈裂等数值模型试验

标定细观与宏观的近似关系，如图１所示。本文采

用单轴压缩试验拟合岩石的宏观参数（杨氏模量、单

轴抗压强度和泊松比），从而确定颗粒和黏结的微观

参数。

图１　模型细观参数标定过程

犉犻犵．１　犆犪犾犻犫狉犪狋犻狅狀狆狉狅犮犲狊狊狅犳犿犲狊狅狊犮狅狆犻犮

犿狅犱犲犾狆犪狉犪犿犲狋犲狉狊犻狀犘犉犆
　

图２为模拟衬砌裂纹扩展试验的示意图，ＰＦＣ

图２　计算模型示意图

犉犻犵．２　犇犻犪犵狉犪犿犿犪狋犻犮狊犽犲狋犮犺狅犳狋犺犲犕狅犱犲犾
　

中生成的数值试样如图３所示。模型长１３ｍ，宽１２

ｍ，颗粒微观参数见表１。衬砌尺寸如图３所示，初

衬厚度为２０ｃｍ，二衬厚度为５５ｃｍ，混凝土强度等

级为Ｃ３０。

图３　犘犉犆数值计算模型

犉犻犵．３　犖狌犿犲狉犻犮犪犾犮犪犾犮狌犾犪狋犻狅狀犿狅犱犲犾犻狀犘犉犆２犇
　

表１　计算模型采用的细观参数

犜犪犫犾犲１　犘犪狉犪犿犲狋犲狉狊狅犳狋犺犲狆犪狉狋犻犮犾犲狊犻狀狋犺犲狀狌犿犲狉犻犮犪犾犿狅犱犲犾

颗粒半

径／ｍ

密度／

（ｋｇ·

ｍ－３）

阻尼

系数

颗粒等

效弹性

模量／

ＧＰａ

摩擦

系数
刚度比

平行粘

结抗张

强度／

（Ｐａ·

ｍ－１）

平行粘

结内聚

力／

（Ｐａ·

ｍ－１）

０．０３～

０．０５
２０４０ ０．７ ３０ ０．５７７ １

２．０１×

１０７

１５×

１０６

３　数值模拟分析

在数值模型的建立过程中，先建立由四面ｗａｌｌ

构成的ｂｏｘ空间，然后，设置颗粒的半径和摩擦系数

和孔隙比，在ｂｏｘ的空间内生成颗粒小球，待模型稳

定后，赋予颗粒黏结强度，采用平行黏结，隧道围岩

采用点黏结，然后进行开挖，实现开挖卸荷条件下隧

道衬砌中裂纹的扩展过程模拟。

建模完成后，由于隧道衬砌易在拱腰处产生裂

纹，采用ｆｉｓｈ语言建立初始裂纹，针对带裂缝衬砌损

伤演化进行数值模拟，位置如图４所示。预置了３

种裂纹，其宽度为２ｍｍ，深度分别为３００、４００、５００

ｍｍ。在隧道的埋深为２７ｍ，隧道围岩为Ⅴ级，混凝土

等级为Ｃ３０条件下，根据公路隧道衬砌设计规范计算

竖向荷载为４６４．１７ｋＰａ，水平荷载为１１４．５２ｋＰａ。

图５表示预置裂纹的宽度为２ｍｍ，深度为４００

ｍｍ的裂纹扩展规律和衬砌的破坏过程。其中，黑

线表示预设裂纹，红线为扩展的拉伸裂纹（未出现剪

切裂纹）。由图５可知：在计算步达到１６３０００时，

隧道衬砌右侧拱肩处开裂，然后向衬砌深部扩展，并

８８ 土 木 建 筑 与 环 境 工 程　　　 　 　　　　　　　　　　　　第４０卷



图４　预制裂纹的衬砌数值模型

犉犻犵．４　犘狅狊犻狋犻狅狀狅犳狋犺犲狆狉犲犲狓犻狊狋犻狀犵犮狉犪犮犽狅狀

狋犺犲犾犻狀犻狀犵犻狀狋犺犲狀狌犿犲狉犻犮犪犾犿狅犱犲犾
　

在１７６０００计算步时贯通衬砌。当计算步达到

１８７０００步时，预置裂纹起裂，随着计算步的增加，裂

纹与水平方向夹角大致呈４０°向衬砌深部扩展，并在

１９８０００计算步时发生贯通。当计算步达到２１８０００

和２４３０００时，分别在衬砌拱顶及拱脚处出现贯通

裂隙，并且裂隙数目稳定，不再继续增加。

图５　不同计算步时裂纹扩展过程

犉犻犵．５　犌狉狅狑狋犺狆狉狅犮犲狊狊狅犳狋犺犲犮狉犪犮犽犪狋犱犻犳犳犲狉犲狀狋狋犻犿犲狊狋犲狆
　

由上述分析可知，拉应力导致拉伸裂纹（图５黑

圈处）的产生，算例中并未出现剪切裂纹，说明衬砌

破坏的主要原因为拉应力。首先，初始裂纹的起裂

并未发生在预置裂纹的尖端，说明衬砌拱肩内侧是

拉应力最大的位置。其次，受到预置裂纹的影响，左

侧拱腰处也是较为危险的位置，在针对衬砌裂纹治

理时，应予以重点考虑。

本文研究的内容是针对含裂隙的衬砌，经过计

算，获得了裂隙张开度随计算步的变化曲线（见图６）。

图６为裂隙张开度为２ｍｍ，深度分别为３００、

４００、５００ｍｍ时，裂隙张开度随时间的变化曲线。当

预置裂隙深度为３００ｍｍ时，裂隙张开度在６０００计

算步时开始增加；随着计算的进行张开度逐渐增大

并稳定在０．４ｍｍ左右，最后，在裂隙发生贯通时并

图６　裂纹张开度增量变化曲线（初始张开度２犿犿）

犉犻犵．６　犆狌狉狏犲狅犳犲狓狆犪狀狊犻狅狀犵犪狆狅犳犱犻犳犳犲狉犲狀狋

犮狉犪犮犽狊（犜犺犲犻狀犻狋犻犪犾狏犪犾狌犲犻狊２犿犿）
　

未产生张开度的跳跃式发展。当裂隙深度为４００

ｍｍ时，裂隙张开度在１００００计算步时开始缓慢增

加，没有明显的突变；在１８７０００计算步时，预置裂

纹开始扩展，张开度明显增加；在１９８０００计算步

时，预置裂纹贯通衬砌，产生跳跃式变化。与深度为

３００ｍｍ的预置裂纹的张开度随计算步的变化曲线

对比分析可知，当预置裂隙深度为４００ｍｍ时，衬砌

的安全性有较大幅度的降低。当预置裂隙深度为

５００ｍｍ时，预置裂隙的张开度在６０００计算步时开

始增加，并且有较明显的突变；在１６７０００计算步

时，预置裂纹开始扩展，张开度明显增加；在１７８０００

计算步时，预置裂纹贯通衬砌，产生跳跃式变化，且

增量值明显大于上述两个算例。图６表明，预置裂

纹深度对衬砌破坏的时间和裂隙的张开度有较大影

响，在实际工程中应予以重视，并在裂隙贯通衬砌前

进行修复处理，以保证隧道安全。对比李治国等［３０］

对裂纹的判定标准可知，本文案例中裂纹深度的扩

展规律及对隧道衬砌张开度的影响规律与判定标准

中的基本一致。

４　结论

１）衬砌破坏的主要原因为拉应力，初始裂纹起

裂并未发生在预置裂纹尖端，而是发生在衬砌拱肩

内侧，说明衬砌拱肩内侧是拉应力最大的位置，受预

置裂纹的影响，左侧拱腰处也是较为危险的位置。

２）预置裂纹的深度对裂纹贯通时间有较大影

响，随着预置裂纹深度的增加，预置裂纹贯通衬砌的

时间逐渐减小。

３）预置裂纹的深度对裂纹张开度的变化有较大

影响，随着预置裂纹深度的增加，预置裂纹张开度逐

渐增大，并在贯通衬砌时有明显突变，这样便于确定

衬砌治理时机，对公路隧道安全评价有较好的理论

支持。

９８第５期　　　 　 　丁浩，等：公路隧道衬砌裂纹扩展机理



参考文献：

［１］ＡＹＤＡＮＯ．Ｃｒｕｓｔａｌｓｔｒｅｓｓｃｈａｎｇｅｓａｎｄｃｈａｒａｃｔｅｒｉｓｔｉｃｓ

ｏｆｄａｍａｇｅｔｏｇｅｏｅｎｇｉｎｅｅｒｉｎｇｓｔｒｕｃｔｕｒｅｓｉｎｄｕｃｅｄｂｙｔｈｅ

ＧｒｅａｔＥａｓｔＪａｐａｎＥａｒｔｈｑｕａｋｅｏｆ２０１１［Ｊ］．Ｂｕｌｌｅｔｉｎｏｆ

ＥｎｇｉｎｅｅｒｉｎｇＧｅｏｌｏｇｙ ＆ ｔｈｅＥｎｖｉｒｏｎｍｅｎｔ，２０１５，７４：

１０５７１０７０．

［２］ＣＨＩＵＹＣ，ＷＡＮＧＴＴ，ＨＵＡＮＧＴＨ．Ｉｎｖｅｓｔｉｇａｔｉｎｇ

ｃｏｎｔｉｎｕａｌｄａｍａｇｅｏｆａ ｎｉｎｅｔｅｅｎｔｈ ｃｅｎｔｕｒｙ ｍａｓｏｎｒｙ

ｔｕｎｎｅｌ ［Ｊ］． Ｐｒｏｃｅｅｄｉｎｇｓ ｏｆ ｔｈｅ ＩｃｅＦｏｒｅｎｓｉｃ

Ｅｎｇｉｎｅｅｒｉｎｇ，２０１４，１６７：１０９１１８．

［３］ＬＥＥＣＨ，ＣＨＩＵＹＣ，ＷＡＮＧＴＴ，ｅｔａｌ．Ａｐｐｌｉｃａｔｉｏｎ

ａｎｄｖａｌｉｄａｔｉｏｎｏｆｓｉｍｐｌｅｉｍａｇｅｍｏｓａｉｃｔｅｃｈｎｏｌｏｇｙｆｏｒ

ｉｎｔｅｒｐｒｅｔｉｎｇｃｒａｃｋｓｏｎｔｕｎｎｅｌｌｉｎｉｎｇ［Ｊ］．Ｔｕｎｎｅｌｌｉｎｇ＆

ＵｎｄｅｒｇｒｏｕｎｄＳｐａｃｅＴｅｃｈｎｏｌｏｇｙ，２０１３，３４（１）：６１７２．

［４］ＬＥＥＣＨ，ＷＡＮＧＴＴ．Ｉｎｖｅｒｔａｎｏｍａｌｉｅｓｉｎｏｐｅｒａｔｉｏｎａｌ

ｒｏｃｋｔｕｎｎｅｌｓ：ａｐｐｅａｒａｎｃｅ，ｃａｕｓｅｓ，ａｎｄｃｏｕｎｔｅｒｍｅａｓｕｒｅｓ

［Ｊ］．ＪｏｕｒｎａｌｏｆＰｅｒｆｏｒｍａｎｃｅｏｆＣｏｎｓｔｒｕｃｔｅｄＦａｃｉｌｉｔｉｅｓ，

２０１６，３０（３）：０４０１５０４８．

［５］ＰＨＩＬＬＩＰＳ Ｊ． Ａ ｑｕａｎｔｉｔａｔｉｖｅ ｅｖａｌｕａｔｉｏｎ ｏｆ ｔｈｅ

ｓｕｓｔａｉｎａｂｉｌｉｔｙｏｒｕｎｓｕｓｔａｉｎａｂｉｌｉｔｙｏｆｔｈｒｅｅｔｕｎｎｅｌｌｉｎｇ

ｐｒｏｊｅｃｔｓ ［Ｊ］．Ｔｕｎｎｅｌｌｉｎｇ ａｎｄ Ｕｎｄｅｒｇｒｏｕｎｄ Ｓｐａｃｅ

Ｔｅｃｈｎｏｌｏｇｙ，２０１６，５１：３８７４０４．

［６］ＷＵＨ Ｎ，ＨＵＡＮＧＲＱ，ＳＵＮ ＷＪ，ｅｔａｌ．Ｌｅａｋｉｎｇ

ｂｅｈａｖｉｏｒｏｆｓｈｉｅｌｄｔｕｎｎｅｌｓｕｎｄｅｒｔｈｅＨｕａｎｇｐｕＲｉｖｅｒｏｆ

Ｓｈａｎｇｈａｉｗｉｔｈｉｎｄｕｃｅｄｈａｚａｒｄｓ［Ｊ］．ＮａｔｕｒａｌＨａｚａｒｄｓ，

２０１４，７０（２）：１１１５１１３２．

［７］ＡＭＯＲＩＭ ＤＬ Ｎ Ｄ，ＰＲＯＥＮＣＡＳＰＢ，ＦＬＯＲＥＺ

ＬＯＰＥＺＪ．Ｓｉｍｐｌｉｆｉｅｄｍｏｄｅｌｉｎｇｏｆｃｒａｃｋｉｎｇｉｎｃｏｎｃｒｅｔｅ：

Ａｐｐｌｉｃａｔｉｏｎ ｉｎ ｔｕｎｎｅｌ ｌｉｎｉｎｇｓ ［Ｊ］． Ｅｎｇｉｎｅｅｒｉｎｇ

Ｓｔｒｕｃｔｕｒｅｓ，２０１４，７０（９）：２３３５．

［８］ＢＩＡＮＫ，ＬＩＵＪ，ＸＩＡＯ Ｍ，ｅｔａｌ．Ｃａｕｓｅｉｎｖｅｓｔｉｇａｔｉｏｎ

ａｎｄｖｅｒｉｆｉｃａｔｉｏｎｏｆｌｉｎｉｎｇｃｒａｃｋｉｎｇｏｆｂｉｆｕｒｃａｔｉｏｎｔｕｎｎｅｌ

ａｔ Ｈｕｉｚｈｏｕ Ｐｕｍｐｅｄ Ｓｔｏｒａｇｅ Ｐｏｗｅｒ Ｓｔａｔｉｏｎ ［Ｊ］．

Ｔｕｎｎｅｌｌｉｎｇ＆ ＵｎｄｅｒｇｒｏｕｎｄＳｐａｃｅＴｅｃｈｎｏｌｏｇｙ，２０１６，

５４（２７）：１２３１３４．

［９］ＲＩＣＨＡＲＤＳＪＡ．Ｉｎｓｐｅｃｔｉｏｎ，ｍａｉｎｔｅｎａｎｃｅａｎｄｒｅｐａｉｒｏｆ

ｔｕｎｎｅｌｓ：ｉｎｔｅｒｎａｔｉｏｎａｌ ｌｅｓｓｏｎｓ ａｎｄ ｐｒａｃｔｉｃｅ ［Ｊ］．

Ｔｕｎｎｅｌｌｉｎｇ＆ ＵｎｄｅｒｇｒｏｕｎｄＳｐａｃｅＴｅｃｈｎｏｌｏｇｙ，１９９８，

１３（４）：３６９３７５．

［１０］ＵＬＵＳＡＹＲ，ＡＹＤＡＮＯ，ＧＥＮＩＳＭ，ｅｔａｌ．Ｓｔａｂｉｌｉｔｙ

ａｓｓｅｓｓｍｅｎｔｏｆａｖａｎｏｓ ｕｎｄｅｒｇｒｏｕｎｄ ｃｏｎｇｒｅｓｓ ｃｅｎｔｒｅ

（Ｃａｐｐａｄｏｃｉａ， Ｔｕｒｋｅｙ）ｉｎ ｓｏｆｔ ｔｕｆｆｓ ｔｈｒｏｕｇｈ ａｎ

ｉｎｔｅｇｒａｔｅｄｓｃｈｅｍｅｏｆｒｏｃｋｅｎｇｉｎｅｅｒｉｎｇ ｍｅｔｈｏｄｓ ［Ｊ］．

ＲｏｃｋＭｅｃｈａｎｉｃｓ＆ ＲｏｃｋＥｎｇｉｎｅｅｒｉｎｇ，２０１３，４６（６）：

１３０３１３２１．

［１１］方利成，杜彬，张晓峰．隧道工程病害防治图集［Ｍ］．北

京：中国电力出版社，２００１：５３７２．

ＦＡＮＧＬＣ，ＤＵ Ｌ，ＺＨＡＮＧ ＸＦ．Ａｔｌａｓｏｆｄｉｓｅａｓｅ

ｐｒｅｖｅｎｔｉｏｎａｎｄｃｏｎｔｒｏｌｏｆｔｕｎｎｅｌｅｎｇｉｎｅｅｒｉｎｇ ［Ｍ］．

Ｂｅｉｊｉｎｇ：ＣｈｉｎａＥｌｅｃｔｒｉｃＰｏｗｅｒＰｒｅｓｓ，２００１：５３７２．（ｉｎ

Ｃｈｉｎｅｓｅ）

［１２］ＣＨＡＲＰＥＮＴＩＥＲＤ，ＴＥＳＳＩＥＲ Ｄ，ＣＡＴＨＥＬＩＮＥＡＵ

Ｍ．Ｓｈａｌｅ ｍｉｃｒｏｓｔｒｕｃｔｕｒｅ ｅｖｏｌｕｔｉｏｎ ｄｕｅ ｔｏ ｔｕｎｎｅｌ

ｅｘｃａｖａｔｉｏｎａｆｔｅｒ１００ｙｅａｒｓａｎｄｉｍｐａｃｔｏｆｔｅｃｔｏｎｉｃｐａｌｅｏ

ｆｒａｃｔｕｒｉｎｇ：Ｃａｓｅ ｏｆ Ｔｏｕｒｎｅｍｉｒｅ， Ｆｒａｎｃｅ ［Ｊ］．

ＥｎｇｉｎｅｅｒｉｎｇＧｅｏｌｏｇｙ，２００３，７０（１／２）：５５６９．

［１３］李占海，朱万成，冯夏庭，等．侧压力系数对马蹄形隧

道损伤破坏的影响研究［Ｊ］．岩土力学，２０１０，３１

（Ｓｕｐ２）：４４１４４８，４６８．

ＬＩＺＨ，ＺＨＵＷＣ，ＦＥＮＧＸＴ，ｅｔａｌ．Ｅｆｆｅｃｔｏｆｌａｔｅｒａｌ

ｐｒｅｓｓｕｒｅｃｏｅｆｆｉｃｉｅｎｔｓｏｎｄａｍａｇｅａｎｄｆａｉｌｕｒｅｐｒｏｃｅｓｓｏｆ

ｈｏｒｓｅｓｈｏｅｓｈａｐｅｄ ｔｕｎｎｅｌ ［Ｊ］． Ｒｏｃｋ ａｎｄ Ｓｏｉｌ

Ｍｅｃｈａｎｉｃｓ，２０１０，３１（Ｓｕｐ２）：４４１４４８，４６８． （ｉｎ

Ｃｈｉｎｅｓｅ）

［１４］杨建平，陈卫忠．小净距公路隧道支护时机对围岩稳定

性影响研究［Ｊ］．岩土力学，２００８，２９（２）：４８３４９０．

ＹＡＮＧＪＰ，ＣＨＥＮＷＺ．Ｅｆｆｅｃｔｏｆｓｕｐｐｏｒｔｉｎｇｔｉｍｅｏｎ

ｓｔａｂｉｌｉｔｙｏｆｓｍａｌｌｓｐａｃｉｎｇｒｏａｄｗａｙｔｕｎｎｅｌ［Ｊ］．Ｒｏｃｋａｎｄ

ＳｏｉｌＭｅｃｈａｎｉｃｓ，２００８，２９（２）：４８３４９０．（ｉｎＣｈｉｎｅｓｅ）

［１５］方建勤，夏才初．隧道埋深对二衬合理支护时机影响

分析［Ｊ］．地下空间与工程学报，２０１１，７（２）：２６３２６８．

ＦＡＮＧＪＱ，ＸＩＡＣＣ．Ａｎａｌｙｓｉｓｏｎｒｅｌａｔｉｏｎｓｈｉｐｂｅｔｗｅｅｎ

ｔｕｎｎｅｌｄｅｐｔｈａｎｄｓｕｐｐｏｒｔｉｎｇｔｉｍｅｏｆｓｅｃｏｎｄａｒｙｌｉｎｅｒ

［Ｊ］．Ｃｈｉｎｅｓｅ Ｊｏｕｒｎａｌｏｆ Ｕｎｄｅｒｇｒｏｕｎｄ Ｓｐａｃｅ ａｎｄ

Ｅｎｇｉｎｅｅｒｉｎｇ，２０１１，７（２）：２６３２６８．（ｉｎＣｈｉｎｅｓｅ）

［１６］周勇．岩体流变情况下隧道合理支护时机的数值模拟

［Ｊ］．岩土力学，２０１２，３３（１）：２６８２７３．

ＺＨＯＵＹ．Ｎｕｍｅｒｉｃａｌｓｉｍｕｌａｔｉｏｎｆｏｒａｐｐｒｏｐｒｉａｔｅｌｉｎｉｎｇ

ｔｉｍｅ ｏｆ ｔｕｎｎｅｌ ｃｏｎｓｉｄｅｒｉｎｇ ｒｏｃｋ ｍａｓｓ ｒｈｅｏｌｏｇｉｃａｌ

ｃｏｎｄｉｔｉｏｎｓ［Ｊ］．ＲｏｃｋａｎｄＳｏｉｌＭｅｃｈａｎｉｃｓ，２０１２，３３

（１）：２６８２７３．（ｉｎＣｈｉｎｅｓｅ）

［１７］李晓红，靳晓光．初期支护对软岩隧道围岩稳定性和位

移影响分析［Ｊ］．岩土力学，２００５，２６（８）：１２０７１２１０．

ＬＩＸ Ｈ，ＪＩＮ ＸＧ．Ｄｉｓｃｕｓｓｉｏｎｏｎｉｎｆｌｕｅｎｃｅｏｆｉｎｉｔｉａｌ

ｓｕｐｐｏｒｔｔｏｓｔａｂｉｌｉｔｙａｎｄｄｅｆｏｒｍａｔｉｏｎｏｆｓｕｒｒｏｕｎｄｉｎｇｒｏｃｋ

ｍａｓｓｉｎｓｏｆｔｒｏｃｋｔｕｎｎｅｌ［Ｊ］．ＲｏｃｋａｎｄＳｏｉｌＭｅｃｈａｎｉｃｓ，

２００５，２６（８）：１２０７１２１０．（ｉｎＣｈｉｎｅｓｅ）

［１８］刘宁．深埋隧洞开挖围岩应力演化过程监测及特征研

究 ［Ｊ］．岩 石 力 学 与 工 程 学 报，２０１１，３０ （９）：

１７２９１７３７．

ＬＩＵＮ．Ｍｏｎｉｔｏｒｉｎｇａｎｄｃｈａｒａｃｔｅｒｉｓｔｉｃｓｓｔｕｄｙｏｆｓｔｒｅｓｓ

ｅｖｏｌｕｔｉｏｎ ｏｆｓｕｒｒｏｕｎｄｉｎｇ ｒｏｃｋ ｄｕｒｉｎｇ ｄｅｅｐ ｔｕｎｎｅｌ

ｅｘｃａｖａｔｉｏｎ［Ｊ］．ＣｈｉｎｅｓｅＪｏｕｒｎａｌｏｆＲｏｃｋＭｅｃｈａｎｉｃｓａｎｄ

Ｅｎｇｉｎｅｅｒｉｎｇ，２０１１，３０（９）：１７２９１７３７．（ｉｎＣｈｉｎｅｓｅ）

［１９］来弘鹏，谢永利，杨晓华．公路隧道衬砌断面型式模型

试验研究［Ｊ］．岩土工程学报 ，２００６，２８（６）：７４０７４４．

ＬＡＩＨＰ，ＸＩＥＹＬ，ＹＡＮＧＸＨ．Ｍｏｄｅｌｔｅｓｔｓｔｕｄｙｏｎ

ｓｅｃｔｉｏｎａｌｆｏｒｍｏｆｈｉｇｈｗａｙｔｕｎｎｅｌｌｉｎｉｎｇ ［Ｊ］．Ｃｈｉｎｅｓｅ

０９ 土 木 建 筑 与 环 境 工 程　　　 　 　　　　　　　　　　　　第４０卷



ＪｏｕｒｎａｌｏｆＧｅｏｔｅｃｈｎｉｃａｌＥｎｇｉｎｅｅｒｉｎｇ，２００６，２８（６）：７４０

７４４．（ｉｎＣｈｉｎｅｓｅ）

［２０］周晓军，高杨，李泽龙，等．地质顺层偏压隧道围岩压

力及其分布特点的试验研究［Ｊ］．现代隧道技术，２００６

４３（１）：１２２１．

ＺＨＯＵＸＪ，ＧＡＯ Ｙ，ＬＩＺＬ，ｅｔａｌ．Ｅｘｐｅｒｉｍｅｎｔａｌ

ｓｔｕｄｙｏｎｔｈｅｕｎｅｖｅｎｒｏｃｋｐｒｅｓｓｕｒｅａｎｄｉｔｓｄｉｓｔｒｉｂｕｔｉｏｎ

ａｐｐｌｉｅｄｏｎａｔｕｎｎｅｌｅｍｂｅｄｄｅｄｉｎｇｅｏｌｏｇｉｃａｌｌｙｂｅｄｄｉｎｇ

ｓｔｒａｔａ［Ｊ］．Ｍｏｄｅｍ ＴｕｎｎｅｌｌｉｎｇＴｅｃｈｎｏｌｏｇｙ，２００６，４３

（１）：１２２１．（ｉｎＣｈｉｎｅｓｅ）

［２１］肖林萍，赵玉光，申玉生．双连拱隧道结构内力样式及

围岩稳定性模型试验研究［Ｊ］．岩石力学与工程学报，

２００６，２４（２３）：４３４６４３５１．

ＸＩＡＯ Ｌ Ｐ，ＺＨＡＯ Ｙ Ｇ，ＳＨＥＮ Ｙ Ｓ． Ｍｏｄｅｌ

ｅｘｐｅｒｉｍｅｎｔａｌｓｔｕｄｙｏｎｓｔｙｌｅｏｆｓｔｒｕｃｔｒｕａｌｉｎｔｅｒｎａｌｆｏｒｃｅ

ａｎｄｓｔａｂｉｌｉｔｙｏｆｓｕｒｒｏｕｎｄｉｎｇｒｏｃｋｉｎｄｏｕｂｌｅａｒｃｈｔｕｎｎｅｌ

［Ｊ］． Ｃｈｉｎｅｓｅ Ｊｏｕｒｎａｌ ｏｆ Ｒｏｃｋ Ｍｅｃｈａｎｉｃｓ ａｎｄ

Ｅｎｇｉｎｅｅｒｉｎｇ，２００６，２４（２３）：４３４６４３５１．（ｉｎＣｈｉｎｅｓｅ）

［２２］谢红强，何川，李永林．寒区隧道结构抗防冻试验研究

及仿真分析［Ｊ］．公路，２００６（２）：１８４１８８．

ＸＩＥＨＱ，ＨＥＣ，ＬＩＹＬ．ＡＳｔｕｄｙｏｎｆｒｏｓｔｒｅｓｉｓｔａｎｃｅ

ｔｅｓｔｏｆｔｕｎｎｅｌｓｔｒｕｃｔｕｒｅｉｎｃｏｌｄａｒｅａｓａｎｄｎｕｍｅｒｉｃａｌ

ｓｉｍｕｌａｔｉｏｎ［Ｊ］．Ｈｉｇｈｗａｙ，２００６（２）：１８４１８８．（ｉｎ

Ｃｈｉｎｅｓｅ）

［２３］ＢＩＪ，ＺＨＯＵ Ｘ Ｐ．Ｎｕｍｅｒｉｃａｌｓｉｍｕｌａｔｉｏｎｏｆｚｏｎａｌ

ｄｉｓｉｎｔｅｇｒａｔｉｏｎｏｆｔｈｅｓｕｒｒｏｕｎｄｉｎｇｒｏｃｋｍａｓｓｅｓａｒｏｕｎｄａ

ｄｅｅｐｃｉｒｃｕｌａｒｔｕｎｎｅｌｕｎｄｅｒｄｙｎａｍｉｃｕｎｌｏａｄｉｎｇ ［Ｊ］．

ＩｎｔｅｒｎａｔｉｏｎａｌＪｏｕｒｎａｌｏｆＣｏｍｐｕｔａｔｉｏｎａｌＭｅｔｈｏｄｓ，２０１５，

１２（３）：１５５００２０．

［２４］ＺＨＯＵＸＰ，ＢＩＪ．Ｚｏｎａｌｄｉｓｉｎｔｅｇｒａｔｉｏｎｍｅｃｈａｎｉｓｍｏｆ

ｃｒｏｓｓａｎｉｓｏｔｒｏｐｉｃｒｏｃｋ ｍａｓｓａｒｏｕｎｄ ａ ｄｅｅｐｃｉｒｃｕｌａｒ

ｔｕｎｎｅｌｕｎｄｅｒｄｙｎａｍｉｃｕｎｌｏａｄｉｎｇ［Ｊ］．Ｔｈｅｏｒｅｔｉｃａｌａｎｄ

ＡｐｐｌｉｅｄＦｒａｃｔｕｒｅＭｅｃｈａｎｉｃｓ，２０１２，６０（１）：１５２２．

［２５］ＺＨＯＵＸＰ，ＢＩＪ，ＱＩＡＮＱ Ｈ．Ｎｕｍｅｒｉｃａｌｓｉｍｕｌａｔｉｏｎ

ｏｆｃｒａｃｋｇｒｏｗｔｈａｎｄｃｏａｌｅｓｃｅｎｃｅｉｎｒｏｃｋｌｉｋｅｍａｔｅｒｉａｌｓ

ｃｏｎｔａｉｎｉｎｇ ｍｕｌｔｉｐｌｅ ｐｒｅｅｘｉｓｔｉｎｇ ｆｌａｗｓ ［Ｊ］． Ｒｏｃｋ

ＭｅｃｈａｎｉｃｓａｎｄＲｏｃｋＥｎｇｉｎｅｅｒｉｎｇ，２０１５，４８（３）：１０９７

１１１４．

［２６］侯公羽．基于开挖卸荷效应的地铁隧道施工过程数值

分析 ［Ｊ］．岩 石 力 学 与 工 程 学 报，２０１３，３２（１）：

２９１５２９２４．

ＨＯＵ Ｇ Ｙ．Ｎｕｍｅｒｉｃａｌａｎａｌｙｓｉｓｏｆｓｕｂｗａｙｔｕｎｎｅｌ

ｃｏｎｓｔｒｕｃｔｉｏｎｐｒｏｃｅｓｓｂａｓｅｄ ｏｎ ｅｘｃａｖａｔｉｏｎ ｕｎｌｏａｄｉｎｇ

ｅｆｆｅｃｔ［Ｊ］．ＣｈｉｎｅｓｅＪｏｕｒｎａｌｏｆＲｏｃｋ Ｍｅｃｈａｎｉｃｓａｎｄ

Ｅｎｇｉｎｅｅｒｉｎｇ，２０１３，３２（１）：２９１５２９２４．（ｉｎＣｈｉｎｅｓｅ）

［２７］高峰．隧道开挖模拟的支撑荷载法研究［Ｊ］．中国公路

学报，２０１０，２３（４）：７０７７．

ＧＡＯＦ．Ｒｅｓｅａｒｃｈｏｎｓｕｐｐｏｒｔｌｏａｄｍｅｔｈｏｄｉｎｓｉｍｕｌａｔｉｏｎ

ｏｆｔｕｎｎｅｌｅｘｃａｖａｔｉｏｎ ［Ｊ］．ＣｈｉｎａＪｏｕｒｎａｌｏｆＨｉｇｈｗａｙ

ａｎｄＴｒａｎｓｐｏｒｔ，２０１０，２３（４）：７０７７．（ｉｎＣｈｉｎｅｓｅ）

［２８］李治国，张玉军．衬砌开裂隧道的稳定性分析及治理

技术［Ｊ］．现代隧道技术，２００４，４１（１）：２６３１．

ＬＩＺＧ，ＺＨＡＮＧ ＹＪ．Ｓｔａｂｉｌｉｔｙａｎａｌｙｓｉｓｆｏｒｔｕｎｎｅｌｓ

ｗｉｔｈｃｒａｃｋｅｄｌｉｎｉｎｇｓａｎｄｔｈｅｔｅｃｈｎｉｑｕｅｓｆｏｒｒｅｐａｉｒｉｎｇｔｈｅ

ｃｒａｃｋｅｄｌｉｎｉｎｇｓ ［Ｊ］．ＭｏｄｅｎＴｕｎｎｅｌｌｉｎｇＴｅｃｈｎｏｌｏｇｙ，

２００４，４１（１）：２６３１．（ｉｎＣｈｉｎｅｓｅ）

（编辑　王秀玲）

１９第５期　　　 　 　丁浩，等：公路隧道衬砌裂纹扩展机理


