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四边形筒式钢构架立体停车结构的横隔设置研究
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摘要：提出在垂直升降型立体车库承重骨架的四边形筒式钢构架结构中设置一定间距的横隔，形成

带横隔的立体停车结构，以提高结构的整体性。利用有限元软件ＳＡＰ２０００建立了结构分析模型，

通过对不同横隔设置方案的结构静力性能，即中间框架的侧移和内力分布、停车区间和提升井变形

的比较，探讨了横隔对结构性能的影响及横隔设置的最佳方案。结果表明：设置横隔能加强结构整

体性，有效保证中间框架与边框架的同步侧移且显著减小中间框架侧移，结构停车区间和提升井的

变形得到有效控制，利于车辆停放及设备的运行，同时柱内力突变相对缓和；综合考虑制作成本及

结构性能情况，间隔３层设置横隔为最佳方案。
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０ 引　言

立体车库作为一种新型的停车形式，已经成为

有效解决城市“静态交通”问题的必然选择，其中垂

直升降型立体停车结构具有占地面积小、空间利用

率高等特点，是大中城市解决停车难问题的首选方

案［１３］。目前，四边形筒式钢构架作为垂直升降型立

体车库的一种有效承重骨架已被提出，但是对其性

能研究还很少［４５］。立体车库承重骨架起着支承停

车传动系统和车辆荷载的重要作用，根据电梯技术

条件［６］的要求，电梯的各机构和电气设备在工作时

不应有过大变形。四边形筒式钢构架立体停车结构

由于没有楼板，整个体系成为一个镂空结构，同时，

为实现存取车辆时水平横移的功能要求，中间框架

不能布置任何支撑构件，所有支撑只能布置在边框

架上［１］。因此将造成在水平荷载作用下同一层节点

位移不一致［２］，直接引起停车区间和提升井发生过

大变形，导致提升电梯及横移设备无法正常运转［７］，

甚至发生坠车事故。为保持结构的整体性，鉴于横

隔在高耸结构中的成功应用［８］，本文中笔者提出在

垂直升降型四边形筒式钢构架立体停车结构中设置

一定间距的横隔，形成带横隔的立体停车结构，利用

有限元软件ＳＡＰ２０００进行三维建模，对几种设置不

同横隔数目与位置的结构进行详细分析，并通过与

不带横隔情况进行对比，研究了横隔对四边形筒式

钢构架立体停车结构性能的影响及横隔设置的最佳

方案。

１ 结构模型

１．１ 几何构成与构件截面

图１为常规的垂直升降型四边形筒式钢构架立

体停车结构。结构中间为提升井，两边为停车区间，

车辆进入提升井后，由电梯将其提升至停车位高度，

然后平移进入停车区间，如图１（ｅ）所示。为了增强

结构纵向抗侧刚度，在结构前后立面的中间跨布置

常规的Ｘ形支撑（考虑到车辆进出的要求，将底层

的Ｘ形支撑改为单斜杆支撑，布置在两边跨），如

图１（ｂ）所示。横向抗侧刚度由布置于两侧面边框

架中的人字形支撑提供，如图１（ｃ）所示。由于车辆

停放过程的特殊性，为了实现车辆在停车区间与提

升井之间水平移动，中间框架内不能布置抗侧力构

件，如图１（ｄ）所示。在横向（狔方向）水平荷载作用

图１ 四边形筒式钢构架立体停车结构（单位：犿犿）

犉犻犵．１ 犙狌犪犱狉犪狀犵狌犾犪狉犜狌犫犲狋狔狆犲犛狋犲犲犾犉狉犪犿犲

犜狉犻犱犻犿犲狀狊犻狅狀犪犾犘犪狉犽犻狀犵犛狋狉狌犮狋狌狉犲（犝狀犻狋：犿犿）

下，中间框架的变形最大，造成同一层节点位移不一

致，如图２（ａ）所示，将直接引起停车区间发生过大

变形，容易导致水平横移设备运行故障并发生坠车

事故；又由于中间提升井为中空，左右停车区间在水

平面上仅由提升井前后边梁连接，水平荷载作用下

易使提升井产生较大的水平剪切变形，如图２（ｂ）所

示，导致提升电梯无法正常升降［７］，同时也造成结构

薄弱。图２中，犔１，犔２ 分别为停车区间和提升井边

框架梁长度。为保持结构变形的一致性，本文中提

出在结构中设置一定间距的横隔，形成带横隔的四

边形筒式钢构架立体停车结构，横隔的设置平面如

图１（ｆ）所示，由结构标准层平面横梁前后伸出并加

设纵向连梁，然后在此平面内（除提升井外）布置水

平支撑而构成。

图２ 结构平面变形示意

犉犻犵．２ 犛犮犺犲犿犪狋犻犮狅犳犘犾犪狀犪狉犇犲犳狅狉犿犪狋犻狅狀狅犳犛狋狉狌犮狋狌狉犲
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根据常用汽车的基本尺寸和《高耸结构设计规

范》（ＧＢ５０１３５—２００６）
［８］，底层为车辆进出车库和

调头之用，高度最大，取２．７ｍ。中部为标准层，层

高为２．２ｍ，用来停放车辆，它由标准单元组成，可

以根据实际车库容量来适当加减层数。顶层用来安

装滑轮组并留有检修滑轮组及其他设备的空间，因

此高度最小，取２．０ｍ。本文中主要研究的立体停

车结构模型设计车库容量为３０辆，需要１５层停车

标准单元，总高度为３７．７ｍ。标准层和横隔设置平

面尺寸如图１（ｅ），（ｆ）所示。狓，狔方向框架梁型号分

别为 Ｈ１００×１００×６×８与Ｈ１２５×１２５×６．５×９，柱

型号为 Ｈ１７５×１７５×７．５×１１，斜撑和横隔中的水

平支撑统一采用型号为Φ１０２×４的空心圆钢管。

梁柱之间采用刚接，支撑两端均采用铰接，钢材的弹

性模量为２１０ＧＰａ。

１．２ 结构荷载

考虑到水平荷载和竖向荷载同时作用在结构

上，在选型比较阶段，对水平荷载和竖向荷载均作近

似等效处理。每辆车自重约为２０ｋＮ，动力放大系

数为１．５，外加提升电机、托车板等附属设备自重为

４ｋＮ，因此，竖向荷载可简化为在结构每层的８个

柱节点各施加８ｋＮ竖向集中力
［７］。由于立体车库

在水平荷载作用下可能产生左右停车区间同向和相

对错动的变形，因此，水平荷载可简化为：当考虑左

右停车区间同向侧移时，在正面角柱节点和中柱节

点分别作用９ｋＮ和２０ｋＮ水平集中力，见图３（ａ）；

当考虑左右停车区间发生反向侧移时，在左右停车

区间的角柱节点和中柱节点施加大小为１０ｋＮ、方

向相反的水平集中力，见图３（ｂ）。

图３ 结构水平荷载

犉犻犵．３ 犎狅狉犻狕狅狀狋犪犾犔狅犪犱狊狅狀犛狋狉狌犮狋狌狉犲

１．３ 横隔设置方案

为分析横隔的作用，考虑在不同高度位置设置

不同数目横隔来进行比较，横隔设置方案见表１。

２ 静力性能比较

本文中的四边形筒式钢架立体停车结构，其抗

侧刚度绝大部分由设有支撑的两侧面框架提供，根

表１ 横隔设置方案

犜犪犫．１ 犇犻犪狆犺狉犪犵犿犃狉狉犪狀犵犲犿犲狀狋犛犮犺犲犿犲狊

方案编号 横隔数目 间隔层数 横隔的位置（从底层算起）

１

２ １ 第５层

３ １ 第１４层

４ ３ ５ 第３，９，１５层

５ ４ ３ 第５，９，１３，１７层

６ ５ ３ 第２，６，１０，１４，１８层

７ ６ ２ 第２，５，８，１１，１４，１７层

据文献［９］可知，由于结构层平面内刚度小，无竖向

支撑的中间框架侧移相对较大，将直接影响立体车

库的正常使用，故主要应该对横隔设置前后各方案

中间框架的静力性能进行分析比较。

２．１ 左右停车区间发生同向侧移

２．１．１ 中间框架侧移

水平荷载作用下，立体停车结构发生如图２（ａ）

所示的左右停车区间同向侧移时，各方案结构中间

框架狔方向的侧移曲线如图４所示，层间位移曲线

如图５所示。

图４ 各方案结构中间框架侧移曲线

犉犻犵．４ 犔犪狋犲狉犪犾犇犻狊狆犾犪犮犲犿犲狀狋犆狌狉狏犲狊狅犳犕犻犱犱犾犲

犉狉犪犿犲狅犳犛狋狉狌犮狋狌狉犲狊犻狀犞犪狉犻狅狌狊犛犮犺犲犿犲狊

图５ 各方案结构中间框架层间位移曲线

犉犻犵．５ 犛狋狅狉犲狔犇狉犻犳狋犆狌狉狏犲狊狅犳犕犻犱犱犾犲犉狉犪犿犲狅犳

犛狋狉狌犮狋狌狉犲狊犻狀犞犪狉犻狅狌狊犛犮犺犲犿犲狊

由图４，５可以看出，设置横隔可以有效减小中

间框架在横隔层及相邻层的位移。这是由于边框架

刚度远大于中间框架，使得二者的变形特征不同，而

７２第３期　　　　　　　　贺拥军，等：四边形筒式钢构架立体停车结构的横隔设置研究



横隔层在水平面提供了相当大的剪切刚度，因此在

横隔的约束作用力下，边框架和中间框架在横隔层

处承担的水平荷载重新分配，迫使不同的竖向构件

产生相同的水平位移，故表现为中间框架在横隔层

处的位移得到有效约束。

比较方案２和方案３可知，同样是设置１道横

隔，二者的最大层间位移几乎相等，且在距横隔较远

层的位移和层间位移逐渐接近原结构。由此可见，

设置１道横隔只对横隔层及相邻层的中间框架局部

变形有良好的约束作用，而对结构的整体位移影响

较小。这是因为边框架和中间框架所承担的水平荷

载仅在横隔层处重新分配，故设置１道横隔并不能

影响两框架在其他层上的水平荷载分配，从而对结

构整体变形影响不大。同时，随着横隔数目的增多，

中间框架的层间位移沿楼层的分布呈现较小范围内

的“波浪型”变化，且波动幅值不断减小。这是由于

边框架和中间框架的相互作用随着横隔数目的增多

而逐渐加强，使得分配到中间框架的水平荷载逐渐

减少，而分配到抗侧刚度大的边框架的水平荷载逐

渐增多，故中间框架各层水平位移得到有效降低，从

而层间位移的波动幅度逐渐下降。

比较设置多道横隔对中间框架最大层间位移的

影响，如表２所示。由表２可知，方案５，６同样是间

隔３层设置横隔，但是横隔数目不同，二者的最大层

间位移几乎相等，此后继续减小横隔间距，最大层间

位移的减小效果减弱。可见，横隔的间距直接影响

其对中间框架变形的约束作用，且随着横隔间距的

减小，最大层间位移下降的效果逐渐变缓。

表２ 不同横隔设置方案结构中间框架最大层间位移对比

犜犪犫．２ 犆狅犿狆犪狉犻狊狅狀狅犳犕犪狓犻犿狌犿犛狋狅狉犲狔犛犺犻犳狋狅犳犕犻犱犱犾犲

犉狉犪犿犲狅犳犛狋狉狌犮狋狌狉犲狊狑犻狋犺犇犻犳犳犲狉犲狀狋犇犻犪狆犺狉犪犵犿

犃狉狉犪狀犵犲犿犲狀狋犛犮犺犲犿犲狊

方案编号 １ ４ ５ ６ ７

横隔数目 ３ ４ ５ ６

间隔层数 ５ ３ ３ ２

最大层间位移／ｍｍ ３０．４ ２３．５ １６．０ １５．６ １２．７

最大层间位移减小率／％ ２２．７ ４７．４ ４８．６ ５８．２

２．１．２ 中间框架柱弯矩分布

横隔对弯矩的影响集中在横隔层的位置，此处

内力出现突变，比较设置多道横隔后各方案结构中

间框架柱弯矩曲线，见图６。由图６可以看出，设置

不同数目横隔后，位于横隔层处和与之相邻的上层

中间框架柱的弯矩发生突变，其承受弯矩大大增加，

而相邻下层的弯矩却一定程度地减小。随着横隔数

目的增多，中间框架柱弯矩的突变幅度逐渐减小，且

图６ 各方案结构中间框架柱弯矩曲线

犉犻犵．６ 犕狅犿犲狀狋犆狌狉狏犲狊狅犳犕犻犱犱犾犲犉狉犪犿犲犆狅犾狌犿狀狊狅犳

犛狋狉狌犮狋狌狉犲狊犻狀犞犪狉犻狅狌狊犛犮犺犲犿犲狊

减小的速率放缓。可见，设置横隔对中间框架柱横

隔层处的内力影响明显，应对中间框架柱在横隔层

处的连接进行加强处理。同时随着横隔数目的增

多，中间框架柱内力突变相对缓和，故应适当降低横

隔间距以减小结构内力突变。

２．１．３ 停车区间的相对变形

图７为停车区间变形，其中，犝Ｍ，犝Ｃ 分别为同

一停车区间中柱和角柱对应节点的位移。水平荷载

作用下，中间框架的位移远大于边框架，这样容易引

起停车区间过大变形而使得车辆无法正常进行水平

横移，为方便描述停车区间的相对变形，定义其指标

犜为

犜＝
犝Ｍ－犝Ｃ

犔１
（１）

式中：犔１＝２４００ｍｍ；犜越小，则表示停车区间相对

变形越小。

图７ 停车区间变形

犉犻犵．７ 犇犲犳狅狉犿犪狋犻狅狀狅犳犘犪狉犽犻狀犵犃狉犲犪

通过计算得到设置不同数目横隔各方案中犜

的最大值、均值和标准差统计结果以及最大值减小

率、均值减小率如表３所示。由表３可以看出：对未

设置横隔情况，停车区间相对变形指标犜的最大值

和均值都较大，且标准差也较大；设置横隔以后，停

车区间的相对变形指标犜 最大值和均值均得到大

幅度降低，同时计算得到横隔层处的犜值几乎为０。
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表３ 各方案停车区间相对变形指标犜对比

犜犪犫．３ 犆狅犿狆犪狉犻狊狅狀狅犳犚犲犾犪狋犻狏犲犇犲犳狅狉犿犪狋犻狅狀犐狀犱犲狓犜狅犳

犘犪狉犽犻狀犵犃狉犲犪犻狀犞犪狉犻狅狌狊犛犮犺犲犿犲狊

方案编号 １ ２ ３ ４ ５ ６ ７

犜最大值／１０－２ ３．６ ３．６ ３．４ １．９ ０．５ ０．６ ０．２

犜均值／１０－２ ３．０ ２．２ １．９ ０．７ ０．２ ０．２ ０．１

犜标准差／１０－２ １．１ １．５ １．１ ０．６ ０．２ ０．２ ０．１

犜最大值减小率／％ ０．０ ２．８ ４７．２ ８６．１ ８３．３ ９４．４

犜均值减小率／％ ２６．７ ３６．７ ７６．７ ９３．３ ９３．３ ９６．７

可见，设置横隔能够有效协调横隔层及相邻层的停

车区间的相对变形。对比方案２和方案３可知，同

样是设置１道横隔，方案３的犜最大值减小率和均

值减小率都大于方案２，且标准差也小于方案２。可

见，方案３对抑制停车区间相对变形的效果更加明

显，即横隔设置在上部能够更有效地提高立体停车

结构的整体性能。比较设置４道横隔的方案５和设

置５道横隔的方案６可知，同样是间隔３层设置横

隔，二者的犜 最大值和均值几乎相等。可见，横隔

间距对结构各层停车区间的相对变形的控制作用有

直接影响。随着横隔间距的下降，停车区间的相对

变形指标犜的最大值和均值都不断减小，但是减小

的幅度放缓。

２．２ 左右停车区间发生反向侧移

２．２．１ 中间提升井的相对变形

立体车库发生如图２（ｂ）所示的左右停车区间

反向侧移时，将直接导致中间提升井产生较大的平

面变形，如图８所示，其中，犝Ｍ１，犝Ｍ２分别为提升井

左右两中柱对应节点的位移。这将造成结构薄弱的

同时，也容易导致该提升井变形过大而使得提升电

梯无法正常运行。为方便描述提升井的相对变形，

定义其指标犓 为

犓＝
犝Ｍ１－犝Ｍ２

犔２
（２）

式中：犔２＝３０００ｍｍ；犓 越小，则表示提升井的相对

图８ 提升井变形

犉犻犵．８ 犇犲犳狅狉犿犪狋犻狅狀狅犳犔犻犳狋犻狀犵犃狉犲犪

变形越小。

由对称性可知，中间提升井边框架梁的相对位

移为中间框架柱位移的２倍，故可通过中间框架柱

的位移曲线间接反映中间提升井各层的相对变形大

小。通过计算得到设置不同数目横隔各方案结构的

中间框架柱侧移曲线，如图９所示。从图９可以看

出，当左右停车区间发生反向侧移时，设置横隔能够

有效减小中间框架柱在横隔层及相邻层的层位移，

且对中间框架柱侧移的约束作用随着横隔位置的升

高而增加。这是因为边框架与中间框架变形差异随

着高度的增加而增加，故横隔设置的位置越高，所产

生的水平相互作用力越强。从图９还可以看出，随

着横隔间距逐渐减小，中间框架柱层位移曲线总体

呈“波浪型”向上变化，且波动幅度不断减小。

图９ 各方案结构中间框架柱侧移曲线

犉犻犵．９ 犔犪狋犲狉犪犾犇犻狊狆犾犪犮犲犿犲狀狋犆狌狉狏犲狊狅犳犕犻犱犱犾犲犉狉犪犿犲

犆狅犾狌犿狀狊狅犳犛狋狉狌犮狋狌狉犲狊犻狀犞犪狉犻狅狌狊犛犮犺犲犿犲狊

由于中间提升井各层的相对变形可通过中间框

架柱的侧移曲线间接反映，由此可知，设置横隔能够

有效减小中间提升井的相对变形。比较设置不同数

目横隔各方案犓 的最大值见表４。对比方案２和方

案３可以看出，同样是设置１道横隔，方案３中指标

犓 最大值的减小量远大于方案２。可见，方案３能

更有效地提高立体停车结构提升井错动变形的抵抗

能力，再次证明横隔设置在上部对提高结构整体性

能的效果更加明显。对比方案５和方案６可知，同

样是间隔３层设置横隔，但是横隔数目不同，二者的

犓 最大值几乎相等，说明横隔间距对结构的整体约

束作用有直接影响。随着横隔间距的减小，犓 最大

值逐步减小，当横隔间距小于３层时，犓 最大值的

减小效果减弱。可见，间隔３层设置横隔已经近似

达到边框架和中间框架相互作用的上限，再继续减

小横隔间距、增加横隔数目意义不大。

２．２．２ 提升井边框架梁的剪力

通过计算，得到设置不同横隔各方案结构中间

提升井各层边框架梁剪力曲线，见图１０。

由图１０可以看出，设置横隔可以有效减小横隔
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表４ 各方案中提升井相对变形指标犓对比

犜犪犫．４ 犆狅犿狆犪狉犻狊狅狀狅犳犚犲犾犪狋犻狏犲犇犲犳狅狉犿犪狋犻狅狀犐狀犱犲狓犓狅犳

犔犻犳狋犻狀犵犃狉犲犪犻狀犞犪狉犻狅狌狊犛犮犺犲犿犲狊

方案编号 １ ２ ３ ４ ５ ６ ７

犓最大值／１０－２ ２．６４ ２．５７ １．５３ １．３７ ０．９３ ０．９３ ０．７４

犓减小率／％ ２．７ ４２．２ ４８．０ ６４．７ ６５．０ ７１．９

图１０ 各方案结构中提升井各层边框架梁剪力曲线

犉犻犵．１０ 犛犺犲犪狉犆狌狉狏犲狊狅犳犛犻犱犲犅犲犪犿狊犻狀犔犻犳狋犻狀犵

犃狉犲犪狅犳犛狋狉狌犮狋狌狉犲犻狀犞犪狉犻狅狌狊犛犮犺犲犿犲狊

层及相邻层中间提升井边框架梁的剪力，并在横隔

层位置达到最小值。当设置多道横隔时，提升井各

层边框架梁的剪力在较小范围内波动，设置横隔各

方案中提升井边框架梁的最大剪力对比如表５所

示。对比设置１道横隔的方案２和方案３可以看

出，方案３中间提升井边框架梁的最大剪力减小率

远大于方案２。可见，横隔设置在上部更能够有效

地减小中间提升井边框架梁的剪力，随着横隔数目

表５ 各方案中提升井边框架梁最大剪力对比

犜犪犫．５ 犆狅犿狆犪狉犻狊狅狀狅犳犕犪狓犻犿狌犿犛犺犲犪狉狊狅犳犛犻犱犲犅犲犪犿狊狅犳

犔犻犳狋犻狀犵犃狉犲犪犻狀犞犪狉犻狅狌狊犛犮犺犲犿犲狊

方案编号 １ ２ ３ ４ ５ ６ ７

最大剪力／Ｎ ５７２２ ５４９４ ２９１８ ２５３２ １２１５ １１８０ ５７１

最大剪力

减小率／％
３．９８ ４９．００ ５５．７５ ７８．７７ ７９．３７ ９０．０２

的增多，中间提升井边框架梁剪力的最大值逐渐变

小，且当横隔间距小于３层时，最大剪力的下降速率

放缓。

３ 不同层数结构横隔设置方案对比

通过上述对１７层立体停车结构分析可知，间隔

３层设置横隔能够有效提高结构整体性能，柱内力

突变相对缓和，同时增加的用钢量也比较适中。为

验证该结论的一般适用性，对１２层和２２层立体停

车结构不同横隔设置方案下各静力性能指标进行对

比分析，如表６所示。由表６可以看出，随着横隔间

距的减小，两结构中间框架最大层间位移、停车区间

相对变形指标犜和提升井相对变形指标犓 的最大

值和均值及中间框架梁最大剪力不断减小，但是减

小速率逐渐变缓。当横隔间距小于３层时，各指标

进一步降低地效果甚微。因此，综合考虑制作成本

及结构整体受力效果，间隔３层设置横隔最为合理。

表６ １２层和２２层立体停车结构不同横隔设置方案下静力性能指标对比

犜犪犫．６ 犆狅犿狆犪狉犻狊狅狀狅犳犛狋犪狋犻犮犘狉狅狆犲狉狋狔犐狀犱犲狓犲狊狅犳１２狊狋狅狉犲狔犪狀犱２２狊狋狅狉犲狔犜狉犻犱犻犿犲狀狊犻狅狀犪犾

犘犪狉犽犻狀犵犛狋狉狌犮狋狌狉犲狊狑犻狋犺犇犻犳犳犲狉犲狀狋犇犻犪狆犺狉犪犵犿犃狉狉犪狀犵犲犿犲狀狋犛犮犺犲犿犲狊

结构

模型

方案

编号

间隔

层数

横隔

数目

左右停车区间同向侧移 左右停车区间相对侧移

最大层间位移／ｍｍ 犜最大值／１０－２ 犜均值／１０－２ 犓最大值／１０－２ 犓均值／１０－２
中间框架梁

最大剪力／ｋＮ

１２层

结构

１ ３７．００ ５．３０ ４．０３ １．９５ １．３３ ３．８６

２ ４ ２ １７．１０（５３．６％） １．３３（７４．９％） ０．５６（８６．１％） １．００（４８．７％） ０．５６（５７．８％） １．９１（５０．５％）

３ ３ ３ １３．７０（６２．８％） ０．５３（９０．０％） ０．２０（９５．０％） ０．７０（６４．１％） ０．４０（６９．９％） １．１５（７０．２％）

４ ２ ４ ８．８０（７６．１％） ２．６０（９５．１％） ０．１０（９７．５％） ０．５１（７３．８％） ０．３１（７６．７％） ０．６２（８３．９％）

２２层

结构

１ ３１．１０ ４．６５ ３．７７ ３．４９ ２．１３ ５．８７

２ ５ ４ １９．５０（３７．２％） ０．９０（８０．６％） ０．３２（９１．５％） １．３７（６０．７％） ０．８３（６１．０％） １．６６（７１．６％）

３ ４ ４ １６．４０（４７．２％） ０．５５（８８．２％） ０．１８（９５．２％） １．３１（６２．４％） ０．７８（６３．４％） １．３２（７７．５％）

４ ３ ５ １５．００（５１．７％） ０．２４（９４．８％） ０．０９（９７．６％） １．０６（６９．６％） ０．７１（６６．６％） ０．８２（８６．１％）

５ ２ ６ １３．９０（５５．２％） ０．１０（９７．８％） ０．０２（９９．４％） １．００（７１．３％） ０．６４（６９．９％） ０．４５（９２．３％）

　注：括号内的数据为各指标相对于无横隔情况的降低率。

４ 结 语

（１）设置横隔对四边形筒式钢构架立体停车结

构中间无支撑框架的作用效果明显，能够有效控制

横隔层及相邻上下层处的侧移，减小停车区间和提

升井的变形，同时降低横隔层处中间框架柱弯矩的

突变。

（２）横隔主要是加强边框架和中间框架在横隔

层及相邻层的协同变形作用，而对结构整体抗侧刚

度的影响较小。

０３ 建筑科学与工程学报　　　　　　　　　　　　　　　２０１４年



（３）横隔间距对控制中间框架侧移和内力突变

及提高结构整体性能有直接影响。综合考虑制作成

本及结构整体受力效果，间隔３层设置横隔最为合

理，建议实际中采用。若继续减小横隔间距并增加

横隔数目，虽然结构的整体性能有一定提高，但是结

构用钢量增加过多，整体用材效率将下降。
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