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日本桥梁搭板的设计方法

              王 毅
(上海市政工程设计研究总院，上海市 200092

摘 要:该文介绍了日本现行规范中对桥头搭板计算分析的设计方法，可供桥梁设计人员参考。
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1 概述

    随着我国国力的不断提升，道路、桥梁的建设

发展很快。桥路衔接必须舒顺才能满足人们的行

车要求，桥头搭板等措施方法被广泛运用。鉴于目

前我国的现行设计规范中对桥头搭板计算分析尚

未作出明确的规定，本文介绍日本现行规范中对

桥头搭板计算分析的设计方法，可供广大道路桥

梁技术人员在搭板设计时借鉴、参考。

2 日本桥梁搭板的设计方法

2.，设计计算长度及支承条件

    搭板作为简支梁计算，设计计算长度为其实
际长度的70%.
2.2作用弯矩的计算

2.2.1永久荷载作用下的弯矩

              MD =1/8 (wl+w2 )12

式中，Mp— 永久荷载作用下的跨中弯矩

            (kN·m/m);

      wl— 搭板上铺装层的重量(kN/m2) ;

      w2— 搭板的重量(kN/m2 );

      1— 搭板的设计计算长度(m).

2.2.2车辆荷载作用下的弯矩
    搭板的设计，车辆荷载用T荷载(见图1)0

    M,, =[ 1/4W,,1(0.2+2d)一1/8 W,,(0.2+2d)’]。
式中，M,,— 车辆荷载作用下的跨中弯矩

            (kN.m/m);

    Wl,— 车辆荷载作用下的均布荷载
            (kN/m2 );

a— 断面力修正系数，根据表1选用。
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搭板上的铺装层厚度(m);

冲击系数，取0.3;
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                  作用在搭板上的车辆荷载

                  图1车辆荷载计算图

2.3设计强度验算
    对于算出的弯矩作用，其钢筋和混凝土的抗

压强度应满足小于各自的容许强度。钢筋的容许

抗压强度，考虑车辆荷载引起的疲劳影响，使用以
下值:160 N/mm2(SD295A,B:原为180 N/mm2),180

N/mm2( SD345:原为200 N/mm2)o

2.4钢筋的布置
    (1)受拉区的横向水平钢筋量为受拉区的纵

向受拉钢筋量的1/4以上。但是，当有斜角的场

合，如果斜角在600以上时，受拉区的横向水平

钢筋量为受拉区的纵向受拉钢筋量的2/3程度，
不满60“的场合，另外考虑其所带来的影响。

    (2)受压区的纵向钢筋量为受拉区的纵向受
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拉钢筋量的1/3以上，受压区的横向水平钢筋量

为受压区的纵向钢筋量的1/2程度。
2.5搭板断面构造(见图2)

L--5000.8000

      wl— 搭板上铺装层的重量(kN/m2 )

            (=0.15 x 24.0=3.60 kN/m2);

      w2— 搭板的重量(kN/m2 )

            (=0.40 x 25.0=10.00 kN/m2);

      1— 搭板的设计计算长度(m)

            (=0.70 x 8.0=5.6 m，不设置卧梁)。

  MD =1/8 ( 3.60+10.00)x 5.62=53.31 kN·m/m

3.2.3.2可变作用下的弯矩
    搭板的设计，分别采用车辆荷载和车道荷载。

    (1)车辆荷载(见图4)

1

一﹄
冰

一1

一

8

叫
S

N
~1
︵盆︺2
月
0
的
~

    纵向

l40kN    140kN

    横向

70kN- 70kN

轮着地宽

度及长度

图2搭板断面构造图

3.1

与国内搭板设计的比较

国内现有搭板简图及配筋施工图(见图3)
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    作用在搭板上的车辆荷载

图4可变作用下车辆荷载计算图

ffi-ft/
搭板顺桥向布置 WL二
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搭板立面

单位:mm

图3搭板配筋施工图

3.2计算设定

3.2.1永久作用

    (1)铺装层作法:150 mm厚沥青混凝土。

    (2)搭板:400 mm厚C25混凝土，长度8.0 m o
3.2.2可变作用

    (1)车道荷载:公路一I级。

    (2)车辆荷载:按JTG D60-2004规定采用(仅

考虑后轴重力)。

3.2.3作用弯矩的计算
3.2.3.1永久作用下的弯矩

                MD =1/8(wl+w2 )12

式中，MD— 永久荷载作用下的跨中弯矩
            (kN " m/m);

式中:i— 冲击系数，取0.3 ,,

    。— 断面力修正系数，取1.1250
    M。二[1/4w,,1(0.2+2d)一1/8w,,(0.2+2d)’]。
        =[1/4 x 76.63 x 5.6 x 2.3-1/8 x 76.63 x

        2.32] x 1.125
        =220.59 kN·m

    每米板宽的M,, =220.59/2.5=88.23 kN " m/m
    (2)车道荷载(按1车道宽3.75 m计)

    PK =[180+(8.0-5.0)/(50-5)x(360-180)]/3.75
          =51.2 kN

    qk =10.5/3.75=2.8 kN/m

    M',, =[1/4 PK1+1/8 gkl2] a
式中，。— 断面力修正系数。

      L=8 m>4m

      a =U32+7/8=8/32+7/8=1.125

    M',,=汇1/4 x51.2 x5.6+1/8x2.8 x5.62]xl.125
          =93.0 kN " m/m

3.2.4承载能力极限状态设计

    y汉d}1.2 x53.31+1.4x93.0=194.17kN·m/m
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上海防汛形势分析及应急管理对策措施

                                        章震宇
                                  (上海市防汛指挥部办公室，上海市200050)

摘 要:该文介绍了上海市近年来汛情的发展趋势、特点及防汛应急管理面临的主要问题，阐述了建立健全上海市防汛应

急管理机制的基本思路以及完善管理机制的具体措施，为将上海建成一个人与自然和谐相处、可持续发展的现代化国际大
都市提供防汛安全保障。
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1 概述

    上海作为有着 1 700多万人口的特大城市和

中国最大的经济中心城市，在上个世纪90年代

10年快速发展的基础上，正按照建成国际经济、

金融、贸易和航运“四个中心”的目标，加强城市建

设和管理工作，推进可持续发展的现代化国际大

都市建设。在此进程中，必须加强和推进防汛应急

管理工作，为城市的可持续发展提供安全保障。

2 上海汛情的发展趋势与特点

2.1上海汛情的发展趋势

    上海地处长江河口和长江三角洲前缘，濒江
临海的地理区位使上海受到来自海洋、陆地两大

自然地理单元的多种自然灾害，尤其是气象灾害

的侵袭。同时，上海又是一个人口稠密、建筑密

集、经济要素积聚的特大型城市，各种人为致灾因
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素较多。根据历史资料和专家分析研究，对上海可

能造成影响和威胁的主要自然灾害有台风、暴雨、

高潮位、洪水、浓雾、高温、龙卷风、雷击、地质灾

害(地面沉降)、周边地震波及等;主要人为事故有
道路交通事故、火灾、化学事故、公共卫生安全事

故等。

    特定的自然地理位置与复杂的人为因素的共

同作用，构成了一个宽泛而又错综复杂的城市灾

害潜在基源，造成灾害事故多是由自然和人为等

多种因素相互影响、共同作用叠加而成。由于致灾

因素的相互叠加，上海灾害的群发性还体现在各

种灾害的链状特点:当一种灾害发生后，时常会引

发一连串的衍生灾害，形成灾害链，并在危害程度

上显现“放大效应”和“缩小效应”。上海作为一个

特大城市，人口、建筑和经济要素高度密集，相同

等级的灾害事故所造成的损失比农村、中小城市

等其他地理单元相应增大，正所谓城市对灾害事

故有 “放大效应”，特大城市有特大的 “放大效

应”。但另一方面，由于城市的经济实力强大，决
定了城市减灾资源和智力资源非常丰富且相对分

布集中，只要能够有效地加以综合利用，就可以提

    采用桥梁工具箱计算:C25混凝土，保护层
30 mm，钢筋选用HRB335。考虑可变作用引起的

疲劳影响，配筋调整系数采用1.10

    计算结果:受拉区纵向钢筋为10(D20@110

(A,, =3 142 mm2 )[国内现有施T -图:(D 16@150]
    则:受拉区横向钢筋A,2=1/4 A,,=785.5 mm2
    选用(D 12@ 150 (A, =904.8 mm')[国内现有施

T -图:(D 12@150]

    受压区纵向钢筋A, =1/3 As, =1 047.3 mm2

    选用(D14@150 (k3=1 077.3 mm2 )[国内现有
施工图:(D12@150]

    受压区横向钢筋Ag =1/2 A,, =523.7 mm 2
    选用(D 10@ 150 (A ,, =549.5 mm2 )[国内现有施

工图:4)10@150]

4 结语

    综上所述，利用日本桥梁搭板的计算方法，我

国现行设计规范中的车辆荷载和车道荷载对于搭

板计算产生的弯矩差别不大;在搭板设计配筋方
面，搭板的受拉区纵向钢筋，方法计算出的结果和

国内现有施工图的配筋有较大差别之外，其他方

向的设计配筋几乎没有差别。
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