
  

  

市政公路桥梁结构加固设计原则及方法分析
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【摘要】随着改革开放力度的不断深入,我国经济建设步伐也在加快,促进社会经济发展。全国各区域也增

加对市政路桥工程建设,在对路桥工程建设的时候,为有效的确保桥梁使用安全性、稳定性,还需做好桥梁

的加固设计工作,全面的提升路桥工程的结构稳定性,保证桥梁结构的加固设计,提升整个工程结构稳定

性。基于此,下面就对市政路桥工程的结构加固设计原则入手,分析路桥结构加固的方法,希望对相关从

业人员有所帮助。
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1 市政公路桥梁结构加固设计的意义
在现阶段,我国的市政公路桥梁工程发展较为

迅速,促进社会经济的发展,对人们的生活和生产有

着积极影响。因为当前我国城乡一体化和城市化进

程推进,促使市政路桥工程地位也是更高,加强结构

加固设计的工作可以帮助提升设计的质量,对设计

方案进行优化,进而实现对建设施工成本及其质量

的控制,建设出优质的路桥项目,更好的为人们群众

出行提供方便。

2 桥梁加固设计的原则
2.1 合理性原则

在桥梁结构的加固设计阶段,还需保证其加固

设计方法和工艺选择的合理性,进而充分的发挥出

加固的效果。在实际施工阶段,对于加固技术的选

择,我们的设计人员还需按照实际情况,采取最为合

适地加固技术,并且考虑所选择的施工技术方法是

否在现场可行,是否会对周围环境有所影响。

2.2 不改变原建筑结构原则
对于桥梁加固而言,主要是附件以及构件方面

的更换与加固,从而使桥梁承载力以及通行能力得

到有效提高。但也有特殊情况,要求改造原有的桥

梁,或者对桥梁结构进行合理改造。这通常是因为

加固原有桥梁已经无法满足目前的交通需求,因此

要求对其进行改造。同时,要求对桥梁中长期运输

方面的需求进行综合考虑。

2.3 经济性原则
桥梁加固设计还需以成本投入最低化为原则,

力争最优效果。在各类资源的应用效果都能够得到

保证的条件之下,需要对采购成本进行合理控制。
如果没有做到这一点,极有可能既没有节约成本,又

导致加固效果不够理想甚至返修的问题,以致浪费

企业更多的资源和成本。

3 桥梁加固设计常用方法
3.1 碳纤维或钢板粘贴的加固法

碳纤维的加固技术主要是一种新型施工技术,
有着耐腐蚀性和强度较高的优点,在现阶段正在推

广使用。钢板的粘结加固方法通常是采用了锚栓、
粘结剂的方式,将其钢板粘结锚固在混凝土的受拉

或是其他薄弱的部位,将其钢筋混凝土和钢板进行

整体的连接,这个方法不仅不会改变原有的桥梁结

构,还有着施工技术可靠、操作简单等的优点,可以

对桥梁承载力进行全面的提升。

3.2 增加配筋及截面的加固法
如果桥梁在强度、刚度、稳定性能等方面存在问

题的时候,加固方法最为常用的是对桥梁进行加固,
使桥梁施工截面增加等。梁的能量只要依靠增加桥

底部以及侧面面积等实现的,这个技术操作方法也

广泛的应用在拱桥、梁桥加固设计阶段。

3.3 桥面补强层加固方法
桥面补强层加固方法主要是指钢筋混凝土结构

一层被放置在梁的顶部,在正式施工的时候,需要把

旧桥面进行切断,促使主梁和加固层可以形成一个

整体,对主梁厚度进行增强[2]。经过对桥面横截面

荷载分布情况的改变,增强主梁抗压的能力,实现对

桥梁整体承载力的提升,进而保证加固的作用。

3.4 结构受力系统加固方法的改变
在对桥梁结构应力体系的改变基础上,全面的

提升桥梁承载力。将简支梁和简支梁进行纵向的连

接,促使简支梁变成连续梁,或是在桥下架设桥墩和

托架,组合梁、T型钢类似的加筋梁[3]。在梁下进行
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拉索的安装,减小梁外部的应力,全面的提升桥梁承

载力。改变桥梁结构体系方法较多,但是需要在桥

下操作或者是增加永久性的设施,这个方法能够减

少桥梁空间,影响到整个工程施工阶段的交通量。

4 实例分析桥梁桩基础加固设计应用
4.1 工程概况

在某地区的道路扩建项目中,该道路的宽度主

要是为34-40米,桥梁的三跨形成简支的梁桥,分
别是15米、25米、15米,桥荷载的设计是悬挂-100
和汽一20,该桥梁主要是以36米的宽度开始,8.5
米的快车道款到,在拓宽后加宽成53米,而快车道

加宽12米,桥面在拓宽阶段,还需将其机非隔离带

进行加宽,改成快车道。在加宽的时候不需要改变

原桥位置,只是需要经过两侧的新桥拼接,对原桥面

积进行扩大。在正式改造后,依据城市-A负负荷

设计桥梁,加宽后的桥梁荷载值也由汽-20提升至

城市-A,为避免安全事故的出现,还需采取横向分

布系数的方法,加固原桥板,不能直接更换桥板满足

城市-A的荷载要求。

4.2 梁板加固方案分析
在原桥梁悬臂部分混凝土的钻开过程中,还需

让钢筋直接裸露,连接机动车和非机动车之间的隔

离带两侧板下,将其裸露出的钢筋与φ14结构钢筋

焊接在一起,浇筑C50混凝土。除此之外,采取15
毫米厚度、400毫米宽度的 A3钢板粘结加固梁板,
采取C50环氧砂浆,将其空板与 A3的钢板沿着桥

面横向粘结20米,在梅花 A3钢板上,焊接20厘米

长,间距为20厘米的钢筋,全面提升钢板与桥面铺

装层的粘结力,之后将C50的混凝土铺设在桥面上。

4.3 加固前原结构横向分布系数和承载能力
(1)计算加固前的桥梁横向分布系数,采用“铰

接板梁法”计算原结构主路1~9根梁板的横向分布

系数。选择1-9#梁和楼板最不利的条件。分布系

数分别1#梁板-20,2#梁板0.252,3#梁板0.
234,4#梁板0.227,5#梁板0.218,6#两边那

0.214,7#梁板0.21,8#梁板0.205,9#梁板0.
200。(2)实测加固桥梁的横向分布系数,分别为:1

#梁板-20,2#梁板0.247,3#梁板0.231,4#梁

板0.226,5#梁板0.218,6#梁板0.216,7#梁板

0.212,8#梁板0.21,9#梁板0.204。可以看出,1
#桥板横向分布系数的实测值小于计算值,得出桥

间横向连接性能实际优于假设结论。所以,在桥梁

进行加宽的时候,通常不需要重新浇筑铰接接头。

4.4 加固后结构的横向分布系数以及承载
能力

  4.4.1加固后横向分布系数计算

在拓宽之后的道路主要是双向六车道的,在重

新计算梁板横向分布系数之后,应用有限元模分析

加固之后的桥梁,找出最不利于1#梁板的车载工

况,结合该工况,计算出各梁板的横向分布系数:1#
梁板为0.23,2#梁板为0.224,3#梁板为0.219,4
#梁板为0.215,5#梁板为0.211,6#梁板为0.
207,7#梁板为0.200,8#梁板为0.197,9#梁板为

0.195,-1#梁板为0.215。
4.4.2加固后桥梁承载力检验

在对桥梁进行加宽之后,应用以上加载的方法

测量出一个纵梁、板的最不利弯矩,经过计算数据和

实测数据比较,得知1#梁和板在活荷载的作用下,
内力基本是一致的,可以满足承载力的需求。在进

行桥梁加固方案设计的时候,原道路两车道的设计

是三车道的,荷载也有所变化。在正式应用的时候,
粘贴钢板固定好梁板之后,能够有效的调整1#梁板

应力,对横向分布系数进行降低,实现梁板应力的平

衡[4]。这种加固的方案还可以全面的提升桥梁整体

的刚度。
结束语:
总之,在拓宽市政公路桥梁工程项目的时候,车

辆的荷载和跨越桥梁车道的布置也相应的产生变

化,这个桥面横向连接的加固方法在不会改变桥面

初始布置的时候,平衡桥面横向分布系数,进而对活

荷载进行分散,延长梁板整体的使用寿命。在钢板

粘贴好之后,还以约束横桥梁板的位移,促使梁板的

铰接更加的紧密,限制梁板之间横向的连接。
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