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提要 本文在掌握了钢筋混凝土组合梁桥的非线性性能的基础上
,

研究制仃 了该类

桥 梁承载 能力的评定方法
,

可供实践试用
。
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60 年代以来
,

在我国的公路
、

城建
、

水利等部门修建了较多的中小跨径钢筋混凝土组合 {
梁桥

,

其中主要是微弯板工字梁
,

另外还有微弯板与拱或箱肋组合的桥梁
、

肋腋板与梁或拱 {
组合的桥梁

。

近年来
,

由于汽车运输量和轴重的加大
,

这些组合桥梁的其中一部分的挠度偏 i

大
,

出现了不同程度的开裂和其他病害
。

人们沿用规范
,

认为超出规定就影响了正常使用
,

故颇为忧虑
。

但许多现有桥梁实际上在超设计荷载下运行
,

通过试验亦证明其仍有潜力
,

因

此有必要提出一个比较符合实际的评定方法和标准
。

交通部把
“

钢筋混凝土组合梁桥非线性

分析与承载能力研究
”

列为
“

七五
”

科研项 目
,

由交通部公路科学研究所承担并完成了研究
,

于

,

本文是
“

钢筋混凝土组合梁桥非线性分析与承载能力研究
”

课题的应用文件
.

该课题由交通部公路科学 研究所主持
,

东南大学
、

长沙交通学院等单位协作完成
。

本所参加该课题研究 的还有
: 王于晨

、

魏洪昌
、

郑晓华
、

刘晶
、

杨元海
。
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199 2 年 4 月通过了部级技术鉴定
.

本评定方法是在研究钢筋混凝土组合梁桥的非线性性能的基础上制订的
,

用以确定该类

旧桥的使用限度或加固
、

改造的原则
,

使其在我国的交通运输中继续发挥作用
.

1 适用范围

本评定方法主要用于运营中的钢筋混凝土微弯板工字梁组合梁桥的上部构造
.

其它的组

合梁桥也可以参照本方法评定
.

对于有缺陷和病害的组合梁桥
,

评定其是否满足原设计的荷

载标准 ; 对于运营状态良好或满意的组合梁桥
,

评定其可能容许的超载量或可以相应提高的

设计荷载等级
。

组合梁桥下部构造评定方法及标准可参见有关规范及资料
.

2 评定方法
·

评定方法有 : ¹ 桥梁检查和病害
、

缺陷分析 ; º 上部构造主要尺寸评价 ; » 静
、

动载

试验 ; ¼ 承载能力计算和非线性分析
。

静
、

动载试验是获取桥梁性能的直接方法
,

但由于费力费时费钱
,

且影响交通
,

宜在其

他三种方法难以判定或另有必要时采用
。

非线性分析是一种新的方法
,

与按规范计算的承载能力结合应用后
,

能定量计算承载潜

力
。

但此项分析有一定的技术难度
,

尚需积累经验和资料来充实提高
。

该方法仍然留有一定

的安全度
,

建议在有条件处推广使用
。

上述¹
、

»
、

¼ 项评定方法的承载能力评定标准
,

参照
“

公路桥梁使用功能评定方法

研究
”

l’] 的科研成果
,

可分成表 l所示的 5级
。

组合梁桥承载力评定标准 表 1

协

级级 别别 状 态态 缺 损 评 定 标 准准 非 线 性 评 定 标 准 l5]]]

lllll 良 好好 有轻微缺损
,

对桥梁使用功能无影响
,

只需需 可用荷载大于结构抗力 20 % 以以

进进进进行一般养护
。。

上
。。

22222 满 意意 轻度缺损
.

对桥梁使用功能影响不大
,

需继续观观 可用荷载大于结构抗力 10 ~ 20 %
。。

察察察察或小修
。。。

33333 可接受受 中等缺损
,

尚能维持正常使用
,

但缺损会发展恶恶 可用荷载与结构抗力接近
。。

,, . 卜 .....

化
,

需中修
。。。

你你
·

了4
‘

,,

坏坏 较大缺损
,

不能保证正常使用
,

需要大修
。。

可用荷载低于结构抗力 (需限限

载载载载载使用 )
...

55555 危 险险 缺损严重
,

发展恶化较快
,

严重影响桥梁使用功功 可用荷载低于结构抗力 加% 以以

能能能能
,

需立即大修或改建
.

否则应限制或停止交通
...

上
.

无法保证桥梁正常使用
。。

对芽办“级的组合梁桥
,

需要进行必要的维修和加固
,

并需结合具体情况拟定维修和加
固方案

。

组合梁桥的承载能力在评定时
,

应适当地放宽规范所定规的标准
,

对于表 1 中1~2 级

桥梁
,

如需利用其承载潜力以提高荷载标准时
,

可允许适当减小规范所定的安全系数
。
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2. 1 桥梁检查和病害
、

缺陷分析

2. 1
.

1 桥梁调查

桥梁调查可 分两个方面 :

一是向设计和施工部门收集设计
、

施工
、

竣工文件
,

包括设计图纸
、

设计修改
、

施工修

改
、

施工方案
、

质量检验
、

材料试验及竣工图纸等
,

力求资料齐全
。

二是向养护和管理部门了解桥梁运营后的历史
,

包括交通量的变化
、

重载车辆的通过
、

现有的交通情况
,

以及桥梁的养护
、

维修和加固情况
,

还要了解桥梁已有的缺陷及其发展 的

历程
。

2. 1
.

2 桥梁的一般检查

¹ 桥梁的总体及细部尺寸的复核 :

对照竣工图
,

对桥梁总长
、

总宽
、

上部构造高度
、

主梁尺寸等进行丈量和测量
,

若无竣

工图
,

应注意其与施工图的差异
。

º 桥面系的检查 :

主要是检查全桥各孔的桥面标高及实际纵
、

横坡和桥面平整度 ; 对桥面铺装应检查有无

开裂
、

混凝土面层有无磨耗
、

沥青面层有无老化 ; 检查伸缩缝和泄水孔功能
。

» 主要承重构件检查 :

主要检查预制的主梁
、

桥面板
、

横隔板 (梁 ) 和结合面的状况
。

对预制的主梁
,

如发现恒载挠度明显过大
,

应量测恒载挠度
。

重点检查梁腹跨中及附近

的垂直裂缝
,

记录其部位
、

走向
、

长度
、

宽度
、

间距
、

向上延仲的高度 (有无穿过结合面而
延伸到桥面板 )

、

向下有无在梁底穿透
。

应检查支座附近的斜向裂缝
,

主要 记录其宽度和分

布部位
、

有 无延伸到结合面
,

并判明裂缝的 质性主拉应力引起的还是支座不起作用 时梁的

变形引起的)
。

检查支座的功能
.

检查混凝土的外观 : 有无剥落
、

水渍
、

露筋
。

对预制桥面板 (主要是微弯板)
,

应重点检查微弯板跨中有无纵向裂缝 ; 记录其宽度
、

长度 (有无在桥长方向全跨度纵向通裂) ; 有无横向裂缝和斜裂缝 ; 预制桥面板安装时的坐

浆是否饱满
。

如设有横隔板 (梁)
,

应检查其跨中有无裂缝
,

其与主梁的连接有无损坏
、

锈蚀
.

组合梁桥的真正结合面是隐蔽在混凝土内的
,

外观检查能看到的结合面
,

实际上是预制

桥面板和预制主梁间的砂浆接缝
,

如安装时砂浆饱满
,

则连接密贴无缝
,

但在使用过程中因

各种原因而裂开
,

形成纵向缝
.

应检查该纵向缝的宽度和长度 (是否在桥长方向全跨度纵向

通裂)
.

¼ 主梁和微弯板的质量检查评定标准:

一般检查后
,

应对主梁和微弯板的质量进行评定
,

评定标准见表 2
。

对车行道
、

人行

道
、

栏杆或护栏
、

伸缩缝
、

排水设施
、

支座等也应分别评定分级
,

以便汇总后按表 l进行总

评
。

木评定方法对这些部分不予列出评定标准
.

2. 13 桥梁的特殊检查

¹ 特殊检查的项目:

特殊检查可根据所拥有的无损检测仪器和设备而定
.

应在一般检查的基础上选择较重要

的结构部 位或具有典型病害的部位抽样进行特殊检查
.

º 钢筋现状的检查 :

使用 G B Y 一 1或枷明 3型钢筋及保护层测定仪
,

根据电磁探测法来检查
.

可检查混凝土
·

40
.
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内钢筋的分布
,

{占测钢筋 }
’

「径
,

探查 ;{石征土保护 !
,

: ; :‘厚度 刊幻{
:
、

; 梁价的
_

卜部构造
,

L要应

检查主梁跨中部位 }; 缘主筋的直径
、

根数
、

底血和刚 [81 的保护层厚度及微弯板中
,

创
、

_

钢 筋的

直径
、

钢筋网的
一

平均间距和保护层厚
。

主梁和微弯板的评定标准 表 2

级级 别别 主 梁梁 微 弯 板板

11111 跨中部位有少量垂直裂缝
,

缝宽小于 川 如1111
,

间距大于 5。。 m
、

高高 跨中无纵缝 ; 或有纵缝
,

但长度度

度度度未到梁高的 2 3
,

l昆凝土外观质量较佳
〕〕

钻价刁渗i的
.

缝宽小于 O之卫: : J: )
、、

22222 跨中及两侧 L 4 内的裂缝间距为 3。一 5如
11 ,

缝宽小于 让2 :二飞:
,

个个 跨中纵缝沿长度签本贯通
、

施宽宽

别别别裂缝延 伸到梁顶
,

混凝上局部剥落和露筋
,

其总厕积 l’t 咬仄 1研只只 小于 0 5 , : ),: 111

中中中所占比例小于 3 心
。 ,

结 合面纵缝 长冷小于跨长的 2。
。 ,,,

33333 跨中及两侧 乙 4 内的 水 直裂缝宽小 I
一

0 31 , : 了1
,

间距为 , 七 : : 至有
.

支支 跨
‘

}
’

通长纵缝
,

缝宽 一, 飞飞〕二 厂二 白白

座座座附近有 少量斜缝
,

混凝 上剥落露鱿的总 面积 庄腹板面积嘴
‘

所 占比比 丫l少虽横缝缝

例例例小于 10%
,

结合面纵缝长度小于跨长的 40 %
,,,

‘‘

444 跨中附近垂直裂缝密布
、

间距约 1优 m
,

裂缝宽小于 0
.

51二n
,

大召p分分 跨
‘

护通长纵缝
、

缝宽 】~ 加阴
...

裂裂裂缝 延伸到梁顶且 l’[ 讼底穿透
.

混凝上剥落
.

露筋总面积注 l{)
‘
·

以以 l徒5圣明显琳 乞乞

上上上
,

钢筋有锈蚀 日出j见顺主筋 方向纵缝
,

结合而纵缝通 长长长
’’

⋯⋯
主梁跨中 明显 下烧 恒载挠度大

一

j
毛
工 5因

,

最 大裂缝超过 l、、
飞」

_

t已已 除纵
、

横缝外
.

还有名处出现斜摊
、、

上上上 下贯通
,

主筋锈蚀断裂
。。。

» 混凝土强度

使用 Pu n di t 超声仪和 Pro c叫 回弹仪检测
,

根据回弹 一 超声综 合法来;则得 ;昆凝 土的抗压

弧度

J 钢筋诱蚀状况
一是对已 发现露汕的 ;}艺凝土

,

;则i式其钢筋与 ;;毛凝土介11存在的开路半电池电位
,

根据电 f立
,

的水平来判明钢筋的锈蚀状况 ; 二是测量混凝土的电阻率
,

电阻率高
,

表明导 电性差
,

钢筋

献韵可能锈蚀速率就低
,

反之则高 ; 三是测量混凝土的碳化深度并将其与钢筋保护层 比较
,

如
f碳化深度小于保护层厚 度

,

则丧明钢筋能受到较好的碱性保护; 四是混凝土中氯化物的测

一定
,

如还未达到临界位
,

则就不足以诱发钢筋锈蚀
。

李料 病害与缺陷的分析
~

缸
.

1 型貉

户
·

主梁腹板跨中部位的垂直裂缝是最早出现 的
,

也是对承载能力最有影响的一种裂缝
。

山
·

}于组合梁桥在自重及恒载作用下
,

梁下缘的拉应变超前
,

所以该裂缝 比整体梁出现 得早
,

但
,

由于梁上半部有压应力储备而延伸得慢
。

此类裂缝宽度的限值可放宽到 o
.

3m m
,

且允许少量

裂缝延伸至板下梁顶
。

支座附近的主梁跨端纵向裂缝
,

可能因弯起钢筋设置 不当
,

致使主拉应力过大而引起 ;

也可能因支座损坏
,

致使梁在温度 变化时的变形受到限制而引起
。

若为后者
,

则裂缝靠近梁

端
,

不一定成450 方向
,

且 又宽 又深
。

这种裂缝对主梁的承载力影响不大
,

但因同样原因引

起的台帽拉裂
,

严重时可能导致落梁
,

所以 应及时更换支座并修补裂缝和加固台帽
。

主梁顶部与微弯板交界的结 合面
,

有时因安装时砂浆 不饱满本来就是脱开的
,

有时安装

钢筋混凝土组合梁桥上部构造承载能力的评定方法
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时密贴无缝
,

但在使用过程中还是裂开了
,

形成纵向缝
.

这种纵向缝的成因是多种的
,

例如

毛嵘的收缩
、

砂浆强度低
、

竖向有拉应力等
,

不能认为凡 是结合面开裂都是抗弯强度差
。

一般认为
,

微弯板跨中常见的纵向裂缝是薄膜力得到发挥的一种表现
,

只要裂缝不过

宽
,

板的承载力是足够的
。

此类裂缝的缝宽限值可放宽到 1

~
,

且不必加固
,

或必要时可用

环氧砂浆进行修补
。

·

但如在微弯板中心区除纵缝外还发现横缝
,

则表示其承载力有所降低
,

如再有斜向裂缝
,

则承载力进一步降低并已进人危险阶段
,

必须予以补强和加固
。

2. 2. 2 挠度

组合梁桥在自重及恒载下的初期挠度虽比整体梁的大
,

但多次荷载试验的结果表明
,

在

设计荷载下产生的挠度仍小于规范对整体梁规定的允许值
,

而且是可恢复的
。

如发现主梁在

使用中明显下挠
,

且不易恢复
,

则是承载力下降的标志
,

此时必然伴有大量不闭合的裂缝出

现
,

削弱了结构的整体刚度
。

2. 2 3 其他缺陷

组合梁桥其他较易出现的缺陷有 : 桥面开裂
、

凹凸不平 ; 伸缩缝损坏 ; 泄水管堵塞导致

渗水
、

漏水 ; 支座不起作用等
.

这些缺陷虽不直接影响承载力
,

但会间接造成主梁和微弯板

的损坏
,

一旦发现应及时安排维修
。

2. 3 上部构造主要尺寸的评价

2. 3. 1 评价的意义

通过研究可知
,

组合梁桥具有两阶段受力的特点
,

在整体化前恒载所占恒
、

活载的比例

越大
,

受拉主筋的应力超前就越明显
,

这个特点和上部构造的尺寸及组合过程有直接关系
。

此外
,

组合梁桥有无横隔板 (梁) 和桥面板的跨度即主梁的间距
,

对全桥的横向分布有较大

的影响
,

这也和上部构造尺寸有关
。

2. 3. 2 各种尺寸的评价

¹ 跨径

原交通部科学研究院 1966
.

1编的
“

少筋微弯板与工型梁组合的装配式钢筋混凝土上部

构造
”

图纸
,

净跨径有 7. 5m
、

ro m
、

12
.

sm
、

15m 等
。

据计算
, ‘

恒载占总荷载的比例为 0
.

27
一 0

.
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,

因此
,

受拉钢筋的应力超前程度随跨径增大而增大
,

承载潜力也就随跨径增大而降

低
。

由此看来
,

图圣超过 1sm 的钢筋混凝土组合梁桥
,

其性能是较差的
。

原拟 15m 以上跨径

采用预应力的设计图纸
,

受
“

文革
”

的影响未及提出
,

现有的不少跨径大于 1sm 的钢筋混凝

土组合梁
,

都是建设单位自行设计的
,

这些桥梁的承载潜力不会太大
,

评定其承载能力应特

别慎重
。

º 梁高比

以预制主梁的高度 h 与组合单梁的全截面高度 h 之 比 ( h , /h) 为指标
.

在上述图纸中
,

对不同跨径的微弯板采用了统一的型号
,

所以随着跨径增大
,

为增大上部构造的结构抗力
,

就必须增大预制主梁 的高度 h , ,

使 h , /h 增大
。

上述图纸 中各跨径的 h ,
汤分别为 0

.

625
、

0. “7
、

0. 70 0
、

0. 72 7
。

h ,
爪越大

,

受拉钢筋的应力超前程度也越大
。

然而 h ,
八太小

,

也就意味

着恒载占总荷载的比例较大
,

也是不利的
,

可 见 h ,
两一般以在 0. 6 ~ 0. 75 为宜

.

» 桥面混凝土厚度

在跨径不变时
,

增加桥面厚度可减小 五,
爪

,

但增大了恒载占总荷载的比例
,

使预制梁主

筋的负担加重
,

因此增加桥面厚度虽可提高总梁高进而提高梁的承载力
,

但又会增大梁内的
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主筋拉应变
.

故如增加桥面厚度
,

仍宜使 hl lh 保特在 0. 6 一 Q 7 之间
。

¼ 横隔板 (梁 )
试验桥的实测挠度横向分布结果表明

,

无横隔板的组合梁桥在荷载作用下
,

中
、

边梁发

生不同程度开裂后
,

其横向分布与假定各梁具有相同的整体刚度时是有所改变的
。

非线性分

析表明
,

对同一座桥
,

设或不设横隔板 (梁 )
,

横向分布是大不相同的
。

增设横隔板 (梁 )

可使原桥承载力提高
。

由此可 见
,

为改善组合梁桥的性能
,

可 以考虑加设有效的横隔板

(梁)
。

采用肋腋板作桥面板的组合梁桥 (必须设横隔) 的性能比微弯板组合梁桥的好
。

½ 桥面板跨度 (主梁间距 )

早先使用的微弯板跨度为 1
.

3m
,

后来在微弯板推广应 用中
,

其跨度逐渐加大到 3m
。

微弯

板跨度增大后
,

减少了主梁片数
,

但加大了主梁的活载横向分布系数
。

但若加大桥面板跨

度
,

又设横隔板 (梁 )
,

横向分布系数的增大就不那么显著
。

2.4 静
、

动载试验

2.4. 1 试验的意义

对组合梁桥进行静
、

动载试验
,

可有助于检验非线性分析的程序
,

从而积累资料
,

使程

序的性能得到补充
、

完善
,

以利于大规模地评定组合梁桥
。

2
.

4
.

2 加载

¹ 加载量

可根据被评定桥梁的承载能力初步估算来决定静载加载量
。

对初评承载力标准为1~2 级

的
,

加载量可以设计荷载为基础
,

为了判断所能提高的荷载等级
,

可逐步施加到超载
,

但应

视量测的应变
、

挠度
、

开裂的增长情况来决定超载的量级和限度 ; 对初评承载力标准为3一 4

级的
,

分别以 0. 8 和 0
.

6 倍设计荷载开始加载
,

视量测结果决定能否加至设计荷载
,

如不能
,

则给出该桥的限载值
。

对初评承载力标准为 5级的
,

宜于维修和加固后再作加载试验
。

动载加载量一般为静载加载量的 1/2
,

但载重单车重应至少为加 ta

º 加载方式

由于现有桥梁一般都在运营
,

为了少 影响交通
,

加载方式以载重单车或车列为主
。

» 加载部位

对简支的组合梁桥
,

以检测正截面抗弯强度为主
,

因此加载部位在桥纵向以 L户
、

L /4 产

生最大弯矩为主
,

在桥横向
,

应作对称及偏载两种加载的比较
,

以取得对中梁及边梁较大的

横向分布值
。

在有条件时
,

最好在全桥各主梁
,

用同一级荷载
、

同样的加载方式逐次加载
,

以利于直

接分析横向分布
。

2. 4. 3 测试项 目

主要为挠度
、

应变和裂缝
。

测试截面为 L /2 及两侧 3L/ 8 和 L科等处
。

2. 4. 4 测试结果的整理

对挠度和应变
,

按各载位和荷载等级
,

分别整理成表
,

便于与分析计算对照
。

对裂缝
,

应对试验孔的各梁梁腹 (以横向分布值最大的梁为重点 )
,

事先沿跨长方向划

分区域
,

标出试验前已有的裂缝
。

在试验中再逐次标出陆续出现的裂缝位置
、

走向
、

长度和

典型裂缝的宽度
。

并应挑选若干条典型的受力裂缝予以编号
,

在试验时追踪观测其宽度的发

展
,

记录成表
。
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2. 4
.

5 根据测试结果进行分析计算

¹ 主梁抗弯惯矩 可以根据测试得到的挠度和应变情况
,
考虑或按开裂的钢筋混凝土构

件计算或按不开裂的全截面 (换算截面 ) 计算; 对桥面混凝土层
,

可考虑按共同承载或不计

桥面层共同承载的方式计算
,

以较能符合实测值的计算模式为准
。

º 横向分布系数 对无横隔的组合梁桥
,

叮采用弹性支承连续梁法
、

简化的弹性 支承连

续梁法
、

刚结板法和比拟板法等计算横向分布; 对有横隔的组合梁桥
,

因横向分布 无横隔

的均匀
,

可选取以上四种方法中横向分布影响线峰值较小的一种方法计算
。

如桥梁因加宽而

紧挨其侧边另建新桥
,

还应根据实测结果而考虑新旧桥共同承载的作用
。

总之
,

选定的横 向
.

分布计算法
,

至少应在若干个载位和若干级荷载下
,

计算出的横向分布规律与实测 的规津丛

本 一致
,

以上的计算是以各梁刚度假定相等为前提的
,

故最大只能计算到设计荷载
。

大于设计
,

荷

载后
,

由于各梁相继开裂且开裂程 度不等
,

横向分布的计算目前尚未积累足够的资料
,

故可

采用非线性有限元分析
,

直接计算全桥
。

» 内力
、

挠度
、

应变计算方法 简支梁在设计荷载下可按结构力学和材料力学的弹性工

作阶段计算
。

有条件时应尽量采用非线性分析法
,

用编制的程序计算
。

测试值的评定指标 :

根据选定的与实测值较为接近的主梁抗弯惯矩和横向分布系数
,

对该桥的承载力已有

所了解
。

以下的评定指标是针对 1级 (良好 ) 状态的
,

如指标超过
,

则应根据超过的程度

而 定级
。

¹ 挠度 设计荷载 (汽车荷载
,

不计冲击力)下
,

具有最大横向分布系数的主梁跨中挠度

应 不超过 L/ 600
,

L为桥梁的计算跨径
。

º 钢筋应变 设计荷载 (同上 ) 下
,

具有最大横向分布系数的主梁跨中下缘钢筋应变

不超过该级钢筋屈服应变的 40 % ~ 50 %
.

» 混凝土应变 设计荷载 (同上 ) 下
,

具有最大横向分布系数的主梁跨中梁顶的混凝土

纵向应变
,

不超过设计混凝土标号的圆柱体强度 (0
.

83 R) 所对应的应变的 巧% 一20 %
。

¼ 裂缝 设计荷载 (同上 ) 下
,

具有最大横向分布系数的主梁跨中附近腹板上的垂直受

力裂缝
,

其宽度不超过 众3mm ; 附近微弯板中区的纵缝
,

其宽度的增大不超过 0. 3m m
.

½ 动载测值指标 因积累的实测资料不够
.

暂缺
.

2. 5 承载能力计算和非线性分析

2. 5. 1 非线性分析的意义

¹ 可计算荷载 一 挠度或应变的全过程曲线
,

并与按规范计算的设计荷载效应和结构抗力

比较后
,

直观地判明承载能力
,

定量地计算出可容许的承载力
。

º 既考虑了结合面的特性
,

又考虑了组合梁桥的两阶段受力特点
,

比按规范假定为整体

梁计算更符合实际
。

» 可 以直接计算全桥的上部构造 (包括横隔扳或横隔梁 )
,

避免了因开裂而引起 各梁刚

度不同时的横向分布计算问题
.

2
.

5. 2 非线性分析承载力的步骤

¹ 根据设计荷载标准
,

按规范计算出设计荷载效应 (包括冲击系数
,

横向分布系数和荷

载系数) ;
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º 根据施工设计图 (或竣工图) 所示的结构尺寸和材料的设计强度
,

按规范要求计算出

结构抗力 (包括安全系数 ) ;

» 根据调查及试验
,

确定符合实桥材料强度的材料非线性本构关系
,

并按实际的上部构

造尺寸和材料性能进行组合梁桥的非线性计算 (最好是全桥计算
,

如为单梁计算则横向分布

最好根据试验得出)
,

得出荷载全过程曲线
。

¼ 分析荷载全过程曲线
,

划分出可用荷载和屈服荷载
。

这二级荷载的特征及定量标志 见

参考文献〔5〕
。

½ 将可用荷载和设计荷载的荷载效应
、

结构抗力进行比较
,

如可用荷载大于结构抗力
,

则表明该桥具有承载潜力
,

大于 20 % 以上时
,

根据厌即〕评定标准定为 1级 ;大于 10 % 一20 %

时为 2级 ; 相接近时为 3级 ; 小于时为 4 级
。

小于 20 % 以上时为 5 级
,

无法保证桥梁正常

使用
。

¾ 根据被评定桥梁的具体情况
,

决定是否利用其潜力及利用的程度
,

利用程度的最大 限

度为自结构抗力提高到可用荷载
。

旧桥评定示例
,

见参考文献 〔6〕
。
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少r F V
建设工程无损检测学术委员会成立

为进丫步推动建设工程无损检测技术的发展
,

提高我国整体无损检测技术水平
,

经中国

土木工程学会混凝土及预应力混凝土学会批准
,

于 19 92 年 10 月 17 日在安徽省屯溪市成立了
“

建设工程无损检测学术委员会
” 。

常设机构挂靠于中国建筑科学研究院结构所
。

学术交流

会两年 一次
,

无损检测简讯为季刊
。

在此期间 ( 10 月 16 日至 22 日) 召开了全国第四次无损检测学术交流会
。

编辑出版了
“

建

设工程无损检测论文集
” ,

论文集汇集了建设
、

交通
、

冶金
、 .

铁路
、

水电等系统的科研设计
、

施工及高校等近年研究的最新成果和实践经验
.

内容包括 : 仪器设备研制及应用成果 ; 已建

和在建工程上
、

下部结构及基础的测强和测缺 (疏松
、

孔洞
、

裂缝
、

锈蚀等) ; 结构质量评

定 ; 无损检测有关标准介绍和探讨 ; 国内外无损检测技术动态等
.

如需此论文集
.

可与中国建筑科学研究院结构所吴新漩或张仁瑜联系
。

邢耀霞 供稿
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