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ABSTRACT The current encased-concrete deep corrugated steel plate has an arch type plate structure, which is a compressive

strength-dominant structure that has a small moment due to its arch shape. Therefore, it increases the strength against compression by

adding reinforcements to make concrete-filling spaces for increasing the compressive strength and forming cross sections that contain

reinforced concrete. In this study, the safety factor of the new-concept encased-concrete bridge plate member was evaluated by comparing

the compressive strength obtained from the compressive tests, flexural tests and the design compressive strength determined by using

the Canadian Highway Bridge Design Code (CHBDC, 2003), which is a design standard for the encased-concrete bridge plate structures.

The results of the safety factor evaluation using the design compressive strength and the test results showed that the safety factor was

well above the appropriate value 2.0, which could be adjudged very conservative. If the safety factor based on this study results is con-

sidered and applied to the design, economical construction will be possible due to the reduced cross section and construction cost. 

Keywords : bridge plate, design compressive strength, CHBDC, safety factor

1. 서 론

브릿지 플레이트 구조물은 4~8 mm 두께의 플레이트와

뒷채움재로 구성된 지반-플레이트 구조물 합성 구조 시스

템으로써 소 교량, 임시 구조물, 수로 및 통로 암거 구조

물, 생태터널 등 다양한 토목 구조물에 적용되고 있다. 이

러한 브릿지 플레이트 구조물은 철근콘크리트 구조물에

비해 현장에서 단순한 볼트 연결로 구조물을 완성할 수

있으므로 공기단축 및 비용 절감효과가 큰 구조물이다.

현재 국내에서 사용되는 브릿지 플레이트는 지간길이에

따라 단지간(8 m이하로 제한) 적용 시 표준형 브릿지 플

레이트(152 × 51 mm)를 사용하고, 장지간(16 m 이하로 제

한)에 적용 시 성능이 개선된 대골형 브릿지 플레이트

(400~150 mm)를 적용하고 있다. 이러한 브릿지 플레이트

를 적용한 구조물은 아치형태의 구조물로서 토피고가 지

간에 비해 비교적 높게 시공되어 뒷채움재의 수동토압이

구조물의 휨 변형을 억제하는 압축링 이론을 이용하여 설

계 및 해석에 적용되어 왔다.
1)
 그러나 브릿지 플레이트

구조물의 경우, 압축력과 휨거동 발생 주요 영향인자로서

시공 중에는 활하중에 의한 비대칭 토압분포가 발생하는

문제점으로 인하여 앞서 설명한바와 같이 8 m, 16 m이하

로 제한하여 사용되어 왔다. 이러한 축강성과 휨강성에

대한 저항성 부족 문제를 해결하고, 장지간 구조물 시공

을 위해 횡방향 보강재를 구상하여 이를 이용해 시공중

이나 낮은 토피고로 인해 발생할 수 있는 휨모멘트에 대

해 구조물의 강성확보와 뒷채움재의 쐐기파괴 및 인장파

괴를 방지할 수 있게 되었다.
2)
 그러나 횡방향 보강재 역

시 축강성의 증가가 미비하여 깊은 토피고를 이용한 구

조물의 경우 좌굴강도와 볼트이음부의 강도를 확보할 수

없다.
3) 
위 두 가지 문제점을 해결하기 위해 이 연구에서

는 횡방향 보강재를 콘크리트로 적용하여 브릿지 플레이

트 구조물 자체의 강성을 확보하고자 한다. 현재 브릿지

플레이트 구조물 설계에 대한 국내 시방규정 및 방법은

없으며, 국외에서 사용하고 있는 설계 방법을 국내에 적

용하여 설계 및 시공에 적용하고 있는 실정이다.
4)
 현재까

지 수행된 연구동향을 분석해 보면 대부분 플레이트 자

체의 실험적 연구를 기초로 하고 있을 뿐 콘크리트로 보

강된 브릿지 플레이트 구조물에 대한 연구는 전무한 실
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정이다. 또한 국내에서 생산되는 브릿지 플레이트의 경우

해외에서 생산되는 브릿지 플레이트와 제품사양이 다르

므로 해외 설계 기준 값을 그대로 사용할 수 없는 실정

이다. 따라서 이 논문에서는 캐나다에서 사용하는 파형강

판 설계방법인 CHBDC (Canadian Highway Bridge

Design Code
6)
에 대해 검토하고, 콘크리트가 충전된 브릿

지 플레이트 구조물에 대한 압축시험과 휨 시험을 수행

하였다. 이를 바탕으로 18 m 이상의 장지간 적용가능성을

제시하기 위해 해외기준을 인용한 설계식과 구조실험을

통해 분석된 실험값을 이용하여 비교·분석하였다. 이러

한 비교분석을 통하여 콘크리트 충전 브릿지 플레이트 구

조물의 안전율을 검토하여 국내에서 시공되는 브릿지 플

레이트 구조물의 경제적인 시공의 기반을 마련하고자 한다.

2. 브릿지 플레이트 부재 설계 압축력 산정

2.1 CHBDC에 따른 브릿지 플레이트 구조물의 설계

1979년에 발행된 온타리오 도로교 시방서(OHBDC-Ontario

Highway Bridge Design Code)는 1983년과 1991년, 두 차

례의 개정을 거치며 152 × 51 mm의 파형을 가진 강판을

이용한 지중강판 구조물의 설계에 널리 사용되고 있다.

CHBDC
6)
는 OHBDC(1992)에 기초하여 부분적으로 개정

한 설계법으로서 보다 다양한 재료와 파형을 가진 연성

암거 구조물의 설계에 이용할 수 있으며 파형강판을 이

용한 박스 컬버트(box culvert)의 설계법도 제시하고 있

다.
5)
 또한 시공 중 안전성 검토에 있어서 SCI(Soil-Culvert

Interaction)방법을 적용하여 시공 중에 소성힌지의 발생

가능성을 검토하고 있으며, 간단한 내진 설계 지침도 새

롭게 포함하고 있다. CHBDC
6)
는 하중저항계수법에 기초

하고 있으며, 기존의 AISI(American lron and Steel Institute,
7)

AASHTO LRFD,
8)
 일본지반공학회 매뉴얼(1997) 등의 시

방규정에 비해 장스팬 파형강판 구조물의 설계방법으로

서 적합하다고 할 수 있다.

CHBDC
6)
는 표준형뿐만 아니라 대골형 파형강판을 구

조물의 설계에 적용할 수 있으며, 해석적·실험적 연구

를 통해 구조물에 가해지는 하중의 크기 및 분포를 보

다 면밀히 계산하는 방법을 제시하고 있다. 또한, 구조

물의 시공 중 압축력과 휨모멘트의 복합작용에 의한 소

성힌지 발생여부를 검토하는 규정을 추가하였고, 강도설

계법을 바탕으로 파형강판에 대하여 다음과 같은 식을

사용하여 설계하도록 규정하고 있다.

(1)

여기서 φ =강도감소계수, 좌굴파괴에 대해서는 0.80, 

        이음부 파괴에 대해서는 0.67

     fb =파형강판의 좌굴강도

     A =파형강판의 단위길이당 단면적

     SS =이음부의 강도

    αD=사하중 계수, 1.25

    αL =활하중 계수, 1.70

     TD=사하중에 의하여 강판에 작용하는 압축력

     TL =활하중에 의하여 강판에 작용하는 압축력

2.2 등가단면의 산정

콘크리트 충전 브릿지 플레이트 부재의 등가단면 계산

방법으로는 캐나다에서 가장 일반적으로 적용되고 있는

누가단면(cumulative section), 전유효단면(fully effective

section), 세정단면(washed section)이 있다. 누가단면의 경

우에는 Fig. 1과 같이 도심축을 구조체에 파형강판과 보

강되는 파형강판의 이음부를 연장한 직선으로 가정하며

전유효단면의 경우 계산을 통해 결정한다. 세정단면의 경

우에는 보강역의 도심축은 계산을 통해 결정하고, 비보

강역의 도심축을 본 구조체 파형강판의 도심축을 적용한

다.
3) 
이 중 결정된 도심축으로부터 각 단면성질을 구하

는 방법 중 보강재의 간격이 증가함에 따라 등가 단면

계수의 감소하는 경향이 두드러지는 방법은 세정 단면법

이다. 보강단면의 유효단면계수산정 방법 또한, 세정단면

에 의한 단면계수산정을 제시하고 있다. 

따라서 이 연구에서는 보수적인 누가단면법이 아닌 세

정단면법에 의한 단면계수를 산정하고자 한다. 즉, 보강

역과 비보강역 단면성질의 산술적인 합을 보강재 간격

(s)으로 나누어서 계산한다. 이는 보강재 간격(s)내에서

보강부가 비보강역의 단면성질의 합을 등분포 시키는 것

을 의미한다. 이때, 단면력에 저항하는 콘크리트 충전 브

릿지 플레이트의 등가단면은 브릿지 플레이트부분과 콘

크리트부분을 모두 고려한다.

콘크리트 충전 브릿지 플레이트 세정단면의 경우 보강

역의 도심축은 계산에 의한 방법으로 도심축을 사용하며,

비보강역의 도심축은 본구조체 파형강판부의 도심축을

적용한다. 세정단면의 강재부분에 대한 등가단면 2차모

멘트(Ie(s))는 식 (2)과 같이 계산된다. 그 결과값은 Table

1에 정리하였다.

φ Afb or SS( ) αDTD αLTL+≥

Fig. 1 Pitch corrugated steel plate reinforced composite section (s = 1,600 mm)



콘크리트 충전 브릿지 플레이트(대골형 파형강판) 부재의 성능평가│299

(2)

여기서 s =보강재 간격

또한 세정단면의 강재부분에 대한 등가소성단면계수

(Ze(s))는 식 (3)로부터 계산한다.

(3)

2.3 콘크리트 충전 브릿지 플레이트 부재의 압축력 계산법

콘크리트 충전 브릿지 플레이트 부재가 설치될 경우,

부재에 작용하는 압축력은 강재부분과 타입 콘크리트부

분에 의해 분담되어 지지된다. 그러나 이 연구에서 준용

한 CHBDC에서는 강재부분만을 고려하여 압축력 및 휨

모멘트를 계산한 후에 강재부분 단면의 강도검토(좌굴,

이음부강도, 소성힌지)기준을 규정하였다. 합성보강 구조

물의 설계를 위해서는 콘크리트가 충전된 강재기둥에 관

한 시방규정을 부분적으로 적용하여 구조물에 작용하는

압축력을 보정하고 있다. 한편, 국내의 경우 콘크리트가

충전된 합성기둥에 관한 시방규정이 없으므로 이 논문에

서는 Canadian Standards Association에서 발간한 CSA-

16-01 Limit States Design of Steel Structures
9)
를 적용

하여 콘크리트 충전 브릿지 플레이트 부재의 압축력을

계산하는 방법을 사용하였다. 

합성보강의 강재부분만의 등가단면 성질을 고려하여

식 (4)와 (5)에 의해 압축력(Tf)을 계산한 뒤 계산된 압축

력에서 합성 구조의 단면력 Cr에서 강재 분담률에 의한

강재부분 압축력과 타입 콘크리트에 의해 분담되는 압축

력( )의 영향을 감한 값 중 큰 값을 강재부분의 압

축력으로 계산한다. 이러한 합성보강재의 강재부분에 작

용되는 압축력은 식 (6)에 의해 계산되어 진다.

(4)

 (5)

(6)

여기서

αD  =사하중 계수(= 1.25) 

αL   =활하중 계수(= 1.70) 

TD   =사하중에 의한 압축력

TL   =활하중에 의한 압축력

TE   =지진하중에 의한 압축력

DLA =동적하중계수

Crc  =

   =합성보강재의 압축강도

Tf   =합성보강 구조물의 강재부분에 작용되는 압축력

3. 콘크리트 충전 브릿지 플레이트 부재의

성능평가시험

아치형 플레이트는 모멘트가 작게 발생하는 압축력 지

배구조의 구조적 특성을 나타낸다. 이에 따라 강재에 압

축력에 유리한 콘크리트로 충전된 합성단면을 형성하여

압축력에 대한 강도 발현증대를 목적으로 개발되었다. 구

조적으로 강재와 콘크리트가 합성거동을 하기 위해서는

전단 연결재가 필요하므로 L형 앵커를 주부재에 볼트로

채결하여 전단 연결재 역할을 하였다. 그리고 덧댄 강재

부분에는 철근을 배근하여 주부재와 강재량의 차이를 미

소하게 줄여 휨모멘트 방향변화에 단면 강성발현을 할

수 있게 하였다. 단면형상 보강형식은 Fig. 2와 같다.

이 연구에서는 개발된 콘크리트 충전 브릿지 플레이트

부재를 사용한 구조물의 설계방법에 대한 안전성을 확보

하기 위하여 구조성능평가시험을 수행하였다. 구조성능

평가 시험 실험체의 단면은 Fig. 3과 같으며, 시험변수는

Table 2와 같다.

3.1 시험 개요 및 방법

 

3.1.1 콘크리트 충전 브릿지 플레이트 부재의 압축시험

콘크리트 충전 브릿지 플레이트 부재는 이미 최대 강

판 두께를 초과하는 상태이므로 가장 강성이 큰 두께

7 mm와 8 mm 플레이트(용융 아연 도금된 강판)를 사용

변수로 하여 각각 2개의 실험체를 제작하였다.

실험체는 Fig. 4와 같이 1,050(H) × 880(B) mm의 2골

플레이트를 사용하여 그 위에 높이 148 mm의 보강재를

Ie s( )

2 Is′ As′x1
2

+( ) Is Asx2
2

+( ) Is+ +[ ]

s
--------------------------------------------------------------------------------=

Ze s( )

2 As′x1 Asx2 Zs+ +[ ]

s
-------------------------------------------------=

τ ′ Cr
′

Tf αDTD αLTL 1 DLA+( )+=

Tf αDTD TE+=

Tf αDTD αLTL 1 DLA+( ) τ ′Cr′–+[ ]=

τφAsFy τ′0.85φcAc fc′+( ) 1 λe

2n
+( )

1/n–

Table 1 Washed section property

Reinforced span

(mm)

Equivalent section

(mm
2
/mm)

E.M.**

(mm
4
/mm)

E.P.S.***

(mm
3
/mm)

W.S.*

800
Steel 15.899 9980.54 1175.84

Concrete 205 - -

1,200
Steel 14.244 7606.69 956.85

Concrete 138 - -

1,600
Steel 13.417 6519.77 847.36

Concrete 103 - -

*W.S. = washed section

**E.M. = equivalent moment of inertia

***E.P.S. = equivalent plastic sectional modulus Fig. 2 Cross section and reinforcement shape
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19 mm bolt로 조립하여 내부에 콘크리트를 충전하였다.

플레이트와 콘크리트가 합성거동을 하기 위해서는 전단

연결재가 필요하기 때문에 L형 앵커를 주부재에 볼트로

연결하여 전단 연결재 역할을 하였다. 덧댄 플레이트부

분에 주철근 H32, 스터럽 H19를 사용하여 철근을 배근

하였다. 

콘크리트 충전 브릿지 플레이트 부재의 압축시험은 Fig. 5

와 같이 UTM의 위·아래에 가력판과 지지판을 설치하

고, 그 중간에 실험체를 설치하여 압축하는 방식으로 실

시하였다. 최대용량 1,000 ton인 UTM을 사용하였고, 변

위 제어방식으로 재하였으며 LVDT를 이용하여 실험체

의 변위를 측정하였다.

3.1.2 콘크리트 충전 브릿지 플레이트 부재의 휨시험

콘크리트 충전 브릿지 플레이트 부재의 휨 실험체 단

면과 형상은 Fig. 6에 나타내었다. 플레이트 두께를 고려

한 실험체 제작 및 전단 연결재와 플레이트부분은 압축

시험 시 조건과 동일하다.

콘크리트 충전 브릿지 플레이트 부재의 휨 시험은 Fig. 7

과 같이 두 가력부의 간격이 400 mm로 가력부에서 지점

까지의 거리가 670 mm인 4점 재하방식으로 구성하였다. 

휨변형 형상을 파악하기 위하여 브릿지 플레이트 부재

의 밑면에 총 2개의 LVDT를 부재의 중심부, 가력부와

지점부의 중심에 각각 설치하여 하중과 함께 각 지점에

서의 수직 변형량을 측정하였다. 

3.2 시험 결과

3.2.1 콘크리트 충전 브릿지 플레이트 부재의 압축시험 결과

플레이트 두께가 증가함에 따라 이음부의 극한하중 및

Fig. 3 Test specimen shape

Fig. 4 Compression specimen shape

Fig. 5 Compression test

Fig. 6 Bending specimen shape

Fig. 7 Bending test (positive moment)

Table 2 Test specimen

Section

Thickness

Bridge plate

Compression test Bending test

7.0 mm 2 2

8.0 mm 2 2
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변위가 증가하는 경향을 보였다. 콘크리트 충전 브릿지

플레이트 부재의 내부에서 콘크리트 파괴가 먼저 발생하

였으나, 플레이트와 콘크리트의 하중 분담으로 항복 발

생 이후 볼트의 전단파괴 직전까지 부재의 연성거동을 확

인할 수 있었다. 항복이후 하중이 서서히 증가하였으며, 최

대 변위는 두께 7 mm, 8 mm 실험체 각각 약 18 mm,

21 mm의 변위 발생 후 파괴되었다(Table 3, Figs. 8, 9).

3.2.2 콘크리트 충전 브릿지 플레이트 부재의 휨시험 결과

플레이트 두께에 상관없이 모든 실험체에서 하중 및

변위값이 비슷하게 나타났다. 하지만 t = 7 mm 실험체의

부모멘트를 제외한 모든 실험체에서 항복 이후, 하중 증

가 없이 변위는 계속 증가하면서 연성파괴를 일으키는

것으로 나타났다. 변위 구간 약 25~30 mm에서 모든 실

험체는 항복이 발생하였다(Table 4, Figs. 10, 11).

정모멘트 방식에서 파괴형상은 이음부 끝단과 보강재

연결부에서 플레이트가 찢어지는 파괴 형상을 확인할 수

있었고, 이음부 가운데 연결된 볼트는 전단파괴 형태를

띠었다. 또한 실험체 양쪽에서 플레이트 실험체 바깥쪽

으로 콘크리트가 밀려나오는 것을 확인할 수 있었다.

부모멘트 방식에서는 정모멘트 방식에서 나타난 찢어

짐 현상은 눈으로 확인할 수 없었고, 볼트 전단파괴 형

태가 나타났다. 지점부분에서는 콘크리트가 파괴되면서

콘크리트를 감싸고 있는 판이 보강부분으로 밀려들어가

는 것을 확인할 수 있었다. 

4. 콘크리트 충전 브릿지 플레이트 부재의 안전성 평가

콘크리트 충전 브릿지 플레이트 부재의 안전성 평가는

실제 시공에서 사용되는 8 mm 플레이트의 경우에 대하

여 CHBDC(2003) 방법을 사용하였다. 지간길이 18 m 이

상의 20 m, 21 m, 22 m, 23 m, 24 m, 25 m와 토피고

1.5 m, 2.0 m, 3.0 m, 4.0 m, 5.0 m에 따른 구조물 시공을

위한 설계 구조계산에 따른 축력과 콘크리트 충전 브릿

지 플레이트의 성능평가 시험을 통해 얻은 축력을 이용

하여 안전율을 검토하였다(Tables 5, 6, Figs. 12, 13).

설계 시 반영되는 구조계산서에 적용된 축력과 시험값

을 비교한 결과, 모든 변수에서 1보다 컸으며 최대 안전

율은 반원 아치에서 2.9, 낮은 아치에서 4.2로 나타났다.

안전계수를 고려하여 설계에 반영한다면 재원의 단면 축

Fig. 8 Measured load - displacement relationship

Table 3 Compression test result

Thickness of 

plate

Maximum

load (kN)

Average 

maximum

load (kN)

Displacement

at maximum

load (mm)

Failure

mode

7 mm
1 4,300

4,467
16.5

Shear

failure of

bolt

2 4,635 23.0

8 mm
1 5,983

6,027
16.1

2 6,122 21.3

Fig. 9 Compression test result (2)

Table 4 Bending test result

Plate thickness
Shear span

(mm)
Pt (kN)

Mt

(kNm/m)

Failure

mode

7 mm
Positive 670 1,491.6 624.6

Bolt shear 

& plate slit

Negative 670 1,543.8 646.5 Bolt shear

8 mm
Positive 670 1,535.1 642.8 Bolt shear 

& plate slitNegative 670 1,532.0 641.5

Fig. 10 Bending test result (7 mm)

Fig. 11 Bending test result (8 mm)
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소를 통한 시공비용절감으로 경제적인 시공이 가능할 것

으로 판단된다.

압축강도시험 결과 모든 실험체는 이음부에서 파괴가

일어남에 따라 최대하중에 강도감소계수 0.67을 곱하여

산정하여 이를 구조계산에 의해 도출된 값과 비교하여

안전율을 검토하였다. 

5. 결 론

이 연구에서는 콘크리트 충전 브릿지 플레이트 부재에

대한 압축 및 휨 시험을 통해 평가된 압축력과 구조계

산으로 얻어낸 설계 압축력을 비교 분석하여 안전율을

검토하였다. 이를 통해 얻은 결론은 다음과 같다.

1) 콘크리트 충전 브릿지 플레이트 부재의 정적 압축 및

휨 시험 결과 압축시험에서는 최대 압축력 6,122 kN/m,

최대 변위 21.26 mm로 연성 파괴를 확인할 수 있었

고, 휨 시험에서는 정모멘트 일 때 최대하중 1,535.1 kN,

극한 모멘트 642.8 (kN·m)/m로 연성파괴를 보였으며,

부모멘트에서는 최대하중 1,543.8 kN, 극한 모멘트

646.5 (kN·m)/m로 나타났다. 휨 시험 결과 일부 7 mm

실험체에서 취성파괴가 나타났는데 이는 볼트 전단

이후 플레이트와 콘크리트 사이의 슬립발생으로 나

타난 현상이며 항복 이후 연성구간이 약 50 mm 정도

지속된 후에 파괴되는 것으로 분석된 결과 실험체가

충분한 강성을 발휘하는 것으로 판단된다.

2) 콘크리트 충전 브릿지 플레이트 부재의 안전성 검

토 결과는 캐나다 도로교설계기준(CHBDC, 2003)의

방법으로 설계압축력을 산정한 설계값과 성능평가

시험을 통해 도출된 시험값을 비교한 결과, 모든 변

수에서 안전율이 1보다 컸으며 최대 안전율은 반원

아치에서 3.3, 낮은 아치에서 4.8로 나타났다. 

3) 적정 안전율을 2.0으로 고려할 때 반원 아치의 경

우 지간 20 m, 21 m, 22 m 부분에서는 토피고 4 m,

5 m 지점과 지간 23 m, 24 m, 25 m에서는 토피고

3 m, 4 m, 5 m 지점에 안전율 확보를 위한 보강공법

이 필요하다는 것을 확인할 수 있었다. 또한, 낮은

아치의 경우 지간 24 m, 25 m 부분은 토피고 5 m

지점에 안전율 확보를 위한 보강공법이 필요하다.

결과적으로 적정 안전율을 2.0으로 고려하여 CHBDC

(2003)을 이용한 설계를 적용할 경우 과도한 안전율

에 대한 추가적인 연구가 필요할 것으로 판단되다.

4) 설계값과 시험값의 안전율을 비교, 고려해 설계에

반영한다면 단면 제원 축소로 인한 시공비용절감으

로 경제적인 시공이 가능할 것으로 사료된다. 또한

이 연구를 토대로 국내에 적합한 설계 방법 및 시

Table 5 Semicircular arches (thickness 8 mm)

(axial force : kN/m)

Structural calculation Test

Span

(m)

Rise

(m)
S/R

Cover

depth (m)
N.A.F.* E.A.F.** S.F.***

20 10 2

1.5 1,239

4,038

3.3 

2 1,403 2.9 

3 1,741 2.3 

4 2,080 1.9 

5 2,418 1.7 

21 10.5 2

1.5 1,336 3.0 

2 1,514 2.7 

3 1,870 2.2 

4 2,226 1.8 

5 2,582 1.6 

22 11 2

1.5 1,440 2.8 

2 1,627 2.5 

3 2,000 2.0 

4 2,374 1.7 

5 2,747 1.5 

23 11.5 2

1.5 1,553 2.6 

2 1,748 2.3 

3 2,140 1.9 

4 2,531 1.6 

5 2,923 1.4 

24 12 2

1.5 1,654 2.4 

2 1,857 2.2 

3 2,263 1.8 

4 2,669 1.5 

5 3,075 1.3 

25 12.5 2

1.5 1,771 2.3 

2 1,983 2.0 

3 2,406 1.7 

4 2,830 1.4 

5 3,254 1.2 

***N.A.F. = axial force of numerical analysis 

***E.A.F. = experiment axial force

***S.F. = safety factor

Fig. 12 Bridge-plate structure failure (positive)

Fig. 13 Bridge-plate structure failure (negative)
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방 규정제정을 위해 FEM 해석 및 추가적인 연구가

수행되어야 한다고 판단된다.
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요 약 현재 개발된 콘크리트 충전 대골형 파형 강판은 아치형 플레이트의 구조로서 그 특징은 구조물이 아치의 형

상을 가지므로 모멘트가 작게 발생하는 압축력 지배구조의 구조적 특성을 가지게 되며 이에 따라 강재를 덧대 준공된

공간을 압축력에 유리한 콘크리트를 충전 강재 콘크리트 합성단면을 형성하여 압축력에 대한 강도 발현증대를 목적으

로 한다. 이 연구에서는 새로운 개념의 콘크리트 충전 대골형 파형강판(브릿지 플레이트) 부재의 압축 및 휨 시험을 실

시하여 평가된 압축력과 콘크리트 충전 브릿지 플레이트 구조물의 설계방법인 캐나다 도로교설계기준(CHBDC)의 방법

으로 설계압축력을 산정하여 비교 검토함으로서 새로운 개념의 콘크리트 충전 브릿지 플레이트 부재의 안전율을 평가

하였다. 설계압축력과 성능평가 시험을 통하여 얻어진 축력을 비교하여 안전율을 검토한 결과 적정 안전율 2.0이상 과

도하게 나타나 CHCBD을 이용한 설계가 매우 보수적으로 평가되고 있으며, 이 연구 결과를 바탕으로 안전율을 설계에

반영한다면, 단면축소 및 시공비용 절감에 따른 경제적인 시공이 가능할 것으로 판단된다.

핵심용어 : 브릿지 플레이트, 설계압축력, CHBDC, 안전율

Table 6 Shallow arches (thickness 8 mm) 

 (axial force: kN/m)

Structural calculation Test

Span (m)Rise (m) S/R
Cover

depth (m)
N.A.F.* E.A.F.** S.F.***

20 64.14 0.31

1.5 846

4,038

4.8 

2 955 4.2 

3 1,227 3.3 

4 1,511 2.7 

5 1,794 2.3 

21 65.80 0.32

1.5 867 4.7 

2 981 4.1 

3 1,268 3.2 

4 1,564 2.6 

5 1,859 2.2 

22 67.45 0.33

1.5 940 4.3 

2 1,061 3.8 

3 1,371 2.9 

4 1,681 2.4 

5 1,991 2.0 

23 68.40 0.34

1.5 907 4.5 

2 1,026 3.9 

3 1,329 3.0 

4 1,636 2.5 

5 1,943 2.1 

24 70.60 0.34

1.5 973 4.2 

2 1,106 3.7 

3 1,436 2.8 

4 1,765 2.3 

5 2,095 1.9 

25 78.81 0.32

1.5 1,067 3.8 

2 1,219 3.3 

3 1,570 2.6 

4 1,920 2.1 

5 2,270 1.8 

***N.A.F. = axial force of numerical analysis 

***E.A.F. = experiment axial force

***S.F. = safety factor


