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摘　要：为研究隧道锚的受力变形和锚碇承载特性等问题，在重庆几江长江大桥工程北岸现场

开展１∶３０缩尺模型试验。试验结果表明：从相似设计荷载２４０ｋＮ到１６８０ｋＮ，双锚碇前锚面沿拉

拔方向的最大位移平均值为０．０２０～０．８０８ｍｍ，双锚碇前端上部地表岩体铅直方向的最大位移值为

０．０２８～０．７４９ｍｍ，双锚碇后端上部地表岩体铅直方向的最大位移值为０．０１４～０．６４５ｍｍ；锚碇围

岩破裂类型是拉剪复合型破坏；锚碇上方地表横桥方向参与抗拔作用的岩体范围约２～３ｍ，而沿

锚碇轴向参与拉拔作用的岩体破坏区类似一个倒塞体形状；通过试验得到模型锚的可靠抗拉拔承

载能力为１３４４ｋＮ；模型锚在８４０ｋＮ下的流变趋于稳定，其长期安全系数为３．５。模型试验结果表

明软岩地质条件下浅埋隧道锚具有较高的抗拉拔承载能力，证明此设计方案是可行的。
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我国大部分地区处于山区地形，为带动山地区域的经济发展，公路悬索桥梁的修建越来越多。具有造价

低、对环境友好等优点的悬索桥主缆锚碇，即隧道式锚碇技术得到了工程界认可［１２］。隧道锚作为悬索桥重

要构件之一，其受力变形和稳定性对整个桥梁体系在施工和后期运营过程中的稳定和安全至关重要。隧道

锚对地质环境的要求较高，在国内外已建的悬索桥隧道锚工程中，隧道锚多应用于埋设深、岩体坚硬、节理较

少和围岩整体性完好的地质环境中，同时，传统岩土锚（锚杆或拉拔桩）单纯靠混凝土与围岩接触面提供抗剪

承载力［３４］，而隧道式锚碇利用锚址区附近的岩体对倒塞状混凝土锚体产生巨大的嵌固作用，此种锚固机理

在岩土锚固工程中是很少见的。到目前为止，国内外关于隧道锚这一课题研究尚未形成全面的、系统性的设

计和施工规范，如何科学地指导隧道式锚碇稳定分析和结构设计关键在于对锚碇
!

围岩系统的变形规律和

破坏机制的研究。

目前，对于悬索桥锚碇、围岩的变形及破坏机制的研究主要是通过理论分析、工程经验、数值模拟以及模

型试验，并且取得了一些成果，但这些成果存在很大局限性。首先，隧道锚锚固系受岩石力学性质、地质结构

面以及地应力场与渗流场等众多因素影响，用理论分析法分析极具困难；其次，国内已建和在建的特大悬索

桥采用隧道式锚碇形式的数量还很有限，可借鉴的工程经验相对较少；再者，数值模拟计算效率高，但由于岩

体本身的复杂性及锚碇围岩相互作用机理复杂，计算结果的准确度和可信度有待试验验证；最后，现场模型

试验虽然造价高、周期长、监测难度大，针对现有大跨度悬索桥采用隧道式锚碇论证方案中，模型试验能够直

观地认识隧道锚在张拉荷载作用下的变形破坏模式及其极限承载力［５］，因而它是一种有效、可信度较高的研

究手段。

国内现场缩尺模型试验的代表性工程有：程鸡鑫等［６］通过广东虎门大桥１∶５０模型锚试验，得出了超张

拉试验下隧道锚弹性极限安全系数为４．８；张奇华等
［７８］通过普立特大桥１∶２５的隧道锚抗拔能力模型试验，

研究不同荷载的弹塑性试验和流变试验，发现隧道锚前锚面变形上凸，锚碇体后部应力向前扩散速度很慢以

及锚碇超载稳定系数大于８和长期安全系数大于６；胡波等
［９］通过坝陵河大桥隧道锚１∶３０和１∶２０模型后推

法加载试验，发现锚碇体后锚面位置位移成马鞍形，从后锚面至前锚面位移近似呈线性分布；邬爱清等［１０］通

过四渡河大桥隧道锚１∶１２模型拉拔试验，根据锚碇周边岩体的时效变形及应变分布特征研究隧道锚的拉拔

承载能力和长期稳定性，确定隧道锚极限抗拉拔力大于７．６倍设计荷载，长期安全系数不小于２．６；肖本职

等［１１］对重庆鹅公岩长江大桥隧道锚进行了１∶１２．５的结构模型锚张拉试验，分析了隧道锚围岩稳定性；庞正

江等［１２］对官山悬索桥隧道锚进行比例尺为１∶１０缩尺模型试验，通过现场试验数据得到隧道锚模型不同变

形阶段所对应的荷载范围；吴相超等［１３］以在建的几江长江大桥为依托，研究了２组软岩地质条件下缩尺比例

为１∶３０的现场模型试验（泡水状态和自然状态），分析了不同状态的模型锚锚体和围岩在破坏过程中的变形

特点及规律和破坏模式。以上模型试验成果对隧道锚稳定分析和结构设计起到了关键的指导作用，也为后

期开展类似隧道锚设计和施工提供了借鉴。

对于隧道锚这种特殊结构，锚碇所处地质条件的差异性显著影响其稳定性和抗拔承载机理，一般考虑在

中等强度及以上的岩体地质条件下采用，很少应用于岩体强度较低的软岩工程［１３１４］。而几江长江大桥隧道

锚设计锚固力２１６ＭＮ，锚碇持力地层主要为泥岩，属于软岩岩体以及锚碇浅埋于地表６８．８０ｍ处等地质特

点是以往悬索桥隧道锚所不具有的。鉴于在此种地质条件下，采用高拉拔荷载的隧道锚碇设计及施工在国

内开展较少，为了验证设计方案的可靠性，几江长江大桥在其北岸现场进行了不同比尺（１∶１０、１∶３０）的隧道

锚模型试验。文中就天然状态的１∶３０缩尺模型试验，忽略水对隧道锚的影响，研究泥岩地质条件下浅埋隧

道式锚碇的变形、承载特性以及隧道锚破坏形态。
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１　工程概况和地质条件

几江长江公路大桥位于重庆市江津区，该大桥全长１７３８ｍ，主桥为主跨６００ｍ的双索面悬索桥。悬索

桥主缆锚碇采用２种方式，南岸采用重力式锚碇，北岸拟采用左、右两隧道方式进行锚锭，隧道长７３．１８ｍ，隧

洞轴线间距２７．６ｍ。隧道锚碇空间形状设计为前小后大的楔形状，其断面形状采用圆拱直墙型，前锚面尺寸

为１０ｍ×１０ｍ，后锚面尺寸为１４ｍ×１４ｍ，纵向长度６０ｍ。

如图１所示，隧道锚位于地形相对较平缓的斜坡上，锚碇所处区域地层岩性主要由分布于隧道区低洼地

带及沟槽内的残坡积层（Ｑｅｌ＋ｄｌ４ ）以及侏罗系上统遂宁组的泥岩（Ｊ３ｓｎ－ＭＳ）和砂岩（Ｊ３ｓｎ－Ｓｓ）互层地层组成。泥岩

和砂岩均为中厚层状构造，从强风化～中等风化，岩体完整性为破碎～较完整。依据《公路工程地质勘察规

范》对锚碇所在的隧洞围岩进行分级（从隧洞口到隧洞底），得出Ⅴ级围岩段长２２．６８ｍ，占该段隧道总长的

３０．９９％；Ⅳ级围岩段长５０．５０ｍ，占该段隧道总长的６９．０１％。

工程区的岩层主要为中厚层状泥岩和砂岩或厚层状泥岩，岩层倾角平缓且延伸较宽，没有大型的结构面

发育。因此，浅埋隧道锚所处的岩层地应力状态基本以自重应力为主。本项目１∶３０模型锚位置选择在实桥

锚西南侧，距离实桥锚前部约８０ｍ，并根据该部位勘探的钻孔资料及暴露的岩层产状分析，模型锚的地质条

件与实桥锚基本一致，边界条件相似。

图１　实桥锚锭与１∶３０模型锚碇工程地质轴向剖面简图

犉犻犵．１　犈狀犵犻狀犲犲狉犻狀犵犵犲狅犾狅犵犻犮犪犾狊犻犿狆犾犲狆狉狅犳犻犾犲狅犳狋犺犲犪狓犻犪犾狅犳狆犺狔狊犻犮犪犾

狋狌狀狀犲犾犪狀犮犺狅狉犪犵犲犪狀犱１∶３０犪狀犮犺狅狉犪犵犲犿狅犱犲犾

２　模型试验

２．１　模型结构尺寸

基于相似原理［１５１６］，缩尺模型试验［６１３］是将给定几何相似常数、材料性质相似常数及边界条件相似常数

放在弹性力学相似系统的约束方程中求解，得到位移场和应力场的相似常数，以期达到用模型试验位移场和

应力场去预测原型的位移场和应力场。

文中选取几何缩尺比例βｌ＝３０，模型结构尺寸见图２。模型相似设计荷载（双锚索力）犘＝２４０ｋＮ。

２．２　试验方案与加载和测量装置布置

２．２．１　试验方案

试验采用自动伺服加载，从零开始加载，逐级分步施加荷载１．０Ｐ、２．２５Ｐ、３．５Ｐ、５．２５Ｐ、７．０Ｐ、……直到隧

道锚破坏（Ｐ为实际主缆设计拉力的相似荷载，为２４０ｋＮ，下同）。每级荷载施加后，电脑间隔１ｍｉｎ自动采
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集锚碇及相邻岩体的表面变形。模型锚试验还在１Ｐ、３．５Ｐ两级荷载下进行流变试验；考虑到软岩卸载回弹

缓慢，每级试验完成后停止１２～２４ｈ后进行下一级试验；逐步施加荷载至模型锚破坏，观察锚碇上方地表岩

体破坏情况。

图２　１∶３０模型锚试验及加载装置布置示意图（单位：犿犿）

犉犻犵．２　犃狉狉犪狀犵犲犿犲狀狋狅犳１∶３０犪狀犮犺狅狉犪犵犲犿狅犱犲犾犪狀犱狊犮犺犲犿犪狋犻犮狅犳犾狅犪犱犻狀犵（狌狀犻狋：犿犿）

２．２．２　加载装置

考虑到拉拔荷载下，锚碇前端应力集中，易导致受拉破坏；锚索在较大荷载下，易先断索；隧道锚拉拔超

载试验需要制作体型较大的反力梁，以提供其加载到极限破坏状态所需的荷载等不利情况，故采用后推法施

加锚索拉力，加载装置如图２所示。

２．２．３　测量装置

试验过程中采用光栅位移传感器（ＧＳ）进行地表变形监测（主要监测不同级千斤顶荷载下锚碇和相邻围

岩变形情况），这些传感器均与电脑连接进行试验数据采集。监测点处传感器布置如图３所示，沿锚碇拉拔

方向布置５只（左、右锚碇体前锚面分别为ＧＳ２、ＧＳ４和前锚室临坡面３只分别为ＧＳ１、ＧＳ３、ＧＳ５）；锚碇体上

方地表面沿铅直方向布置８只，编号从ＧＳ６～ＧＳ１３。

图３　位移监测点（犌犛）平面布置图

犉犻犵．３　犘犾犪狀犲犪狉狉犪狀犵犲犿犲狀狋狅犳犱犻狊狆犾犪犮犲犿犲狀狋狅犫狊犲狉狏犪狋犻狅狀狆狅犻狀狋狊
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３　试验结果及分析

３．１　锚碇和围岩变形特征

绘制不同地表位置测点位移分布图（见图４）。

图４　不同地表位置测点位移分布特征

犉犻犵．４　犇犻狊狆犾犪犮犲犿犲狀狋犱犻狊狋狉犻犫狌狋犻狅狀狅犳犿犲犪狊狌狉犻狀犵狆狅犻狀狋狊犪狋犱犻犳犳犲狉犲狀狋

狆狅狊犻狋犻狅狀狊狅犳狋犺犲狌狆狆犲狉狉狅犮犽犿犪狊狊狅犳犪狀犮犺狅狉犪犵犲犿狅犱犲犾

分析各级荷载作用下锚碇及围岩变形特征，可以得到以下规律：

拉拔荷载为１．０Ｐ时，锚碇和围岩位移很小，且均在０．０３ｍｍ内；随着荷载的增大，锚碇前锚面与围岩地

表各测点位移相应增加。

在拉拔荷载较低时（≤３．５Ｐ），地表上各测点沿ＧＳ１～ＧＳ１３路径的位移增涨趋势较平缓，且路径位移分

布近似一条直线；加载至５．２５Ｐ和７Ｐ，该路径下的位移大幅度偏离直线，表明某些部位进入塑性变形阶段。

同级荷载下，对称测点（以ＧＳ３、ＧＳ８和ＧＳ１２三点所在平面为对称轴面）上的位移并不相等，主要与左锚

碇左侧岩体临空，右锚碇右侧岩体约束等地质边界条件有关。

通过对锚碇前端临坡面测点位移分布分析，可知１．０Ｐ时，布置在锚碇体前端斜面测点（ＧＳ１～ＧＳ５），其

中左、右锚碇前锚面（ＧＳ２、ＧＳ４）沿拉拔方向位移最大，其次是同一横截面围岩（ＧＳ１、ＧＳ３、ＧＳ５），且远离锚碇

前锚面两侧，围岩位移逐渐变小，其他荷载下出现相同变形规律，出现这种现象可能与锚碇 围岩传力方式有

关，锚碇体是直接承受荷载产生变形，而围岩是阻抗锚碇体变形而产生相应位移。１．０Ｐ时，ＧＳ２和ＧＳ４最大

位移平均值为０．０２０ｍｍ，而７．０Ｐ时，ＧＳ２和ＧＳ４最大位移平均值为０．８０８ｍｍ。左、右锚碇所处地质边界条

件的不同，造成ＧＳ２与ＧＳ４在不同荷载下沿拉拔方向的位移并不相等；７．０Ｐ荷载对应的位移差（ＧＳ４～ＧＳ２）

约为１．０Ｐ荷载下对应位移差４５倍，因此实桥锚设计时应对双锚碇在运营过程中不均匀变形问题加以考虑。

现场后推法加载试验测得锚碇体上方地表岩体水平位移很小，而铅直位移明显，说明地表整体上抬。两

锚碇前端上方地表铅直位移（ＧＳ６～ＧＳ１０）大于后端（ＧＳ１１～ＧＳ１３），主要是由于锚碇轴向截面埋深不同，作

用于后端岩层压应力较大。从１．０Ｐ到７．０Ｐ，锚碇前端上部地表岩体（ＧＳ８）铅直方向的最大位移值为０．０２８～

０．７４９ｍｍ，而锚碇后端上部地表岩体（ＧＳ１２）铅直方向的最大位移值为０．０１４～０．６４５ｍｍ。锚碇前端地表铅

直向变形（ＧＳ６～ＧＳ１０）与拉拔方向（ＧＳ１～ＧＳ５）变形相当。

３．２　模型锚的抗拉拔承载能力和长期安全系数

通过模型锚地表位移分析可知，锚碇在拉拔荷载作用下带动锚址区岩体发生沿主缆作用力方向斜向上

方的位移趋势，且锚碇和地表围岩最大位移值集中在双锚碇前锚面及锚碇之间中隔墙上。故选取典型测点

ＧＳ２、ＧＳ３、ＧＳ４、ＧＳ８和ＧＳ１２，以此研究模型锚的抗拉拔承载能力和长期荷载作用下的抗拔安全系数。
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３．２．１　模型锚的抗拔承载能力

如图５所示，模型锚典型测点的荷载 位移曲线历程相似。

从０Ｐ～３．５Ｐ，各测点的荷载位移曲线呈直线，表明模型锚处于线弹性工作状态。从３．５Ｐ～９．５Ｐ，各测点

的荷载位移曲线呈曲线状，表明模型锚处于弹塑形性阶段。当荷载为５．６Ｐ时，双锚碇体上方地表岩体首次

出现裂缝，但此裂缝不影响模型锚继续承载变形。从９．５Ｐ～１０Ｐ，随着荷载的增加，位移的增长速度明显加

快，各测点的荷载位移曲线呈平缓趋势，表明模型锚处于塑性工作阶段。当荷载增加至１０Ｐ时，各测点位移

量达到最大（ＧＳ２最大位移可达４．７８２ｍｍ，ＧＳ３最大位移可达５．３９５ｍｍ，ＧＳ４最大位移可达５．２２７ｍｍ，ＧＳ８

最大位移可达６．３０５５ｍｍ，ＧＳ１２最大位移可达６．１４５ｍｍ），同时模型锚上方地表岩体裂缝完全贯通破坏。

通过以上破坏荷载试验分析可知，该试验方案下模型锚的最大加载值为１０Ｐ，但考虑地表裂缝在５．６Ｐ时

出现，建议隧道锚的可靠抗拉拔承载能力为５．６Ｐ，并留有足够的安全储备。

３．２．２　模型锚的长期安全系数

如图６所示，选定在１Ｐ荷载下，进行１４０ｈ的流变试验，随后在３．５Ｐ荷载下进行３７３ｈ的流变试验，而

１Ｐ和３．５Ｐ荷载下，各测点总体流变趋势具有规律性。在１Ｐ荷载下，所有测点的位移值稳定在０．０３３～

０．０７２ｍｍ；３．５Ｐ荷载下，所有测点位移值有缓慢增加趋势，但后期趋于稳定，所有测点的位移值稳定在

０．１１６～０．３８５ｍｍ。

图５　典型测点破坏荷载－位移曲线

犉犻犵．５　犔狅犪犱狋狉犪狀狊犳狅狉犿犪狋犻狅狀犮狌狉狏犲狊狅犳

狋狔狆犻犮犪犾狅犫狊犲狉狏犪狋犻狅狀狆狅犻狀狋狊

图６　典型测点位移流变曲线

犉犻犵．６　犚犺犲狅犾狅犵犻犮犪犾犮狌狉狏犲狊狅犳狋狔狆犻犮犪犾犿犲犪狊狌狉犻狀犵狆狅犻狀狋狊

狅狀犪狀犮犺狅狉犪犵犲犪狀犱狋犺犲狉狅犮犽犿犪狊狊

对比其他工程模型锚［７８，１０］的流变试验数据，文中模型锚流变位移较大，这主要取决于几江长江大桥隧

道锚所处的泥岩地质条件，说明了软弱泥岩确实存在更为明显流变影响。考虑隧道锚运营时长期处于承载

状态，而模型锚在３．５Ｐ下的流变最终趋于稳定，其长期安全系数为３．５。普立大桥
［７８］，四渡河大桥［１０］以及几

江长江大桥模型锚的长期安全系数与极限抗拉承载安全系数比值分别为０．７５、０．３４和０．６３，其中几江长江大

桥的比值介于普立大桥和四渡河大桥之间，而以上２座大桥隧道锚均能正常工作，说明几江长江大桥隧道锚

工程的安全运营将是可靠的。

３．３　模型锚的破坏过程及形态

３．３．１　模型锚上方地表裂缝的产生和发展过程

剪切破坏是岩石工程结构的基本破坏形式，隧道锚在主缆荷载作用下，带动其附近围岩受挤压作用而

产生的附加应力主要呈现压剪应力状态，但隧道锚这种特殊的楔形结构，并不像拉拔桩那样沿其围岩的

接触面发生剪切破坏，而是带动一定范围的围岩参与抗拔作用。通过对隧道锚地表岩体裂缝进行分析，

研究隧道锚可能的破坏形式。隧道锚铅直方向和拉拔方向的地表裂缝产生、发展演化的全过程如图７

所示。
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图７　模型锚上方地表裂缝的产生和发展过程

犉犻犵．７　犃狉犻狊犻狀犵犪狀犱犱犲狏犲犾狅狆犻狀犵狆狉狅犮犲狊狊狅犳犳狉犪犮狋狌狉犲犳狅狉狋犺犲狌狆狆犲狉狉狅犮犽犿犪狊狊狅犳犪狀犮犺狅狉犪犵犲犿狅犱犲犾

荷载施加至５．６Ｐ时，模型锚上方地表面首次出现一条细微裂缝１，此裂缝靠近锚碇前端中部，方向大致

平行锚碇横桥方向，随荷载增加，该裂缝开度增大且逐渐向左锚碇和右锚碇横向两侧双向延伸（见图７（ａ））。

荷载施加至８Ｐ时，模型锚碇后端上方地表出现两条横桥向贯通裂缝２、３；锚碇前方临坡面坡脚处出现一

条裂缝４（见图７（ｂ））。

荷载施加至１０Ｐ时，模型锚达到完全破坏状态。模型锚碇前锚室临坡面上呈现２条斜向裂缝５和６，整

体呈倒“八”形。两条裂缝走向凹向锚碇，并延伸至上方地表面，但裂缝５在左锚碇前端上方地表处发生向左

偏转延伸，裂缝６平行于顺桥方向延伸至锚碇后端（见图７（ｃ））。试验过程中还观察到裂缝７、８和９出现在

锚碇之间中隔墙地表面（见图７（ｃ））。

左锚碇和右锚碇上方地表裂缝分布不对称，其中左锚碇上方地表裂缝分布数量较密集，主要原因是左锚

碇附近钻孔数量较多，钻孔处易应力集中。裂缝２、３、４以及６所形成的区域为锚碇上方地表最宽裂缝范围，

平面形状类似“Ｕ”型形状。根据地表裂缝延伸情况，可知锚碇上方地表横桥方向参与抗拔作用的岩体范围

约２～３ｍ。

荷载为１０Ｐ时，观察到裂缝１、２、３的张开度不断增大，且裂缝延伸较长，但并没有发生明显的错位，说明

锚碇上方地表铅直向岩体破坏可能为张拉破坏；横桥向裂缝４和斜裂缝５、６，３条裂缝均有明显错位和张开

度，说明锚碇前方斜面外侧和下方岩体破坏可能为拉剪切破坏。试验过程中观察到位于锚碇之间中隔墙地

表处３条裂缝７、８和９，仅张开，无错动，且试验后观察到裂缝闭合，张开度很小，该裂缝区域的岩体可能发生

张拉破坏，同时也说明了两锚碇向远离中隔墙发生了转动，因此，实桥锚设计时，应考虑左、右锚碇外侧岩体

质量等级较差时，可能引起两锚体向外侧歪斜拔出的破坏情况。综合以上裂缝破坏特点，推断锚碇围岩破裂

类型是拉剪复合型破坏。

３．３．２　模型锚的破坏形态

如图８所示，荷载为１０Ｐ时，布置在锚碇拱顶和拱底的２只钻孔ＺＫ４和ＺＫ５，每只钻孔内埋设３只位移

传感器（传感器测得位移为相对于地表钻孔口处的相对位移，位移为负值表示岩体受压），测得围岩沿拉拔方向

的位移变化趋势；ＺＫ５（锚碇拱顶）中拉拔方向位移从后锚面至前锚面为 －４．２７２～－１．０１３ｍｍ，对应卸载残余位

移为－１．９６０～－０．７６８ｍｍ；ＺＫ４（锚碇拱底）中，拉拔方向位移从后锚面至前锚面为 －１．３０９～－０．１７８ｍｍ，对应

卸载残余位移为 －０．６４９～－０．１０８ｍｍ。ＺＫ４和ＺＫ５中，沿拉拔方向的位移和残余位移从后锚面至前锚面

整体变化近似梯形分布，且ＺＫ５拉拔方向的变形区大于ＺＫ４，表明锚碇这种特殊结构，其拱顶相比拱底传递
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更多荷载，携带更大范围岩体变形。沿锚碇轴向剖面方向，将其周围岩体的破坏点（１～６）相连，形成一个类

似倒塞体状区域（６个破坏点连接成的闭合区域，其中４点为锚碇前端底部与岩体接触的部分，此点附近岩体

破碎，且锚碇与岩体之间出现相对位移；５点和６点分别位于锚碇后端面拱顶和拱底附近处；１点、２点和３点

为地表裂缝点）。根据锚碇围岩的变形特性和破坏特征点，表明锚碇
!

围岩系统可能的一种破坏模式：锚碇

携带周边一定范围岩体变形破坏，破坏区形状类似一个倒塞体状。

图８　锚碇周围岩体的破坏形态

犉犻犵．８　犉狉犪犮狋狌狉犲狊狋狔犾犲狅犳狋犺犲狊狌狉狉狅狌狀犱犻狀犵狉狅犮犽犿犪狊狊狅犳犪狀犮犺狅狉犪犵犲

４　结　论

通过１∶３０相似模型试验，研究泥岩地质条件下浅埋隧道锚受力变形、极限承载力和破坏模式，分析了锚

碇及地表围岩在不同荷载下的位移变化情况以及地表裂缝产生和发展的过程，得到以下结论。

１）在不对称的地质边界条件下，双锚碇沿拉拔方向的变形不相等，随荷载增加，变形不均匀性越加明显，

由此可知，实桥锚设计时应对双锚碇在运营过程中不均匀变形问题加以考虑。

２）随着荷载的增加，锚碇上方地表岩体整体上抬，且锚碇前端地表铅直向变形大于其后端铅直向变形以

及前端地表铅直向变形与锚碇拉拔方向变形相当，体现了浅埋隧道锚的特点。

３）通过对隧道锚变形特性和极限破坏状态下的裂缝分析，推断锚碇围岩破裂类型是拉剪复合型破坏；锚

碇上方地表横桥方向参与抗拔作用的岩体范围约２～３ｍ，而沿锚碇轴向参与拉拔作用的岩体破坏区类似一

个倒塞体形状。

４）通过破坏荷载试验分析可知，该试验方案下模型锚的最大加载值为１０Ｐ，考虑模型锚地表裂缝在５．６Ｐ

时首次出现，建议隧道锚的抗拉拔承载能力为５．６Ｐ。本工程隧道锚所处的岩体为泥岩，属于软岩，流变变形

可能成为锚碇稳定的控制因素之一，而模型锚流变试验在３．５Ｐ荷载下的位移最终趋于稳定，故隧道锚长期

安全系数为３．５。
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