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1. 서 론

콘크리트-강합성 거더과 같이 합성재료로 이루어진 거더

에서 서로 다른 두 재료의 합성거동을 일으키기 위해 스터

드 형태의 연결재가 일반적으로 사용된다. 이때 스터드는 

강과 콘크리트 사이의 전단력을 전달함으로써 서로 다른 재

료를 일체화하는 효과를 발휘하게 된다[1]. 이러한 이유로 합

성교량의 스터드 연결부를 대상으로 전단 거동과 관련된 연

구가 주를 이루어 왔다[2],[3]. 하지만 교량의 여용력 평가와 

같이 주부재가 손상된 상태에서는 교량의 재하능력이 스터

드 연결부의 인장강도에 영향을 받을 수 있다[4],[5].
국내 도로교 설계기준[6] 및 AASHTO LRFD 도로교 설계

규정[7]에 따르면 인장을 받는 한 부재의 파괴가 교량의 붕

괴를 유발할 경우 이 부재를 붕괴유발부재(fracture critical 
member)로 정의하고, 이러한 붕괴유발부재를 포함한 교량

은 여용력이 없는 것으로 분류하고 있다. 여용력이 없는 교

량의 경우 AASHTO LRFD 도로교 설계규정[7]은 재료의 선

정부터 조립, 공용중 유지관리에 이르기까지 엄격한 조항에 

의해 관리되도록 규정하고 있으며, 이러한 규정은 여용력

이 있는 교량에 대비하여 생애주기 비용을 2~5배 상승시키

는 요인으로 작용하고 있다[8]. 따라서 공공의 안전을 저해

하지 않으면서 생애주기 비용을 낮추기 위해선 교량의 여용

력을 정확히 판별하고 이를 증진시킬 수 있는 방안이 필요

하다. 현재 AASHTO LRFD 규정[7]은 두 개의 거더로 이루

어진 교량의 거더를 붕괴유발부재로 간주하고 있으며, 이
러한 이유로 2-거더 콘크리트 강합성 교량은 여용력이 없는 

교량으로 분류되고 있다. 하지만 Dexter et al.[9]은, 2-거더 

교량의 한쪽 거더가 손상을 입은 경우 콘크리트 바닥판 및 

수평 브레이스와 같은 2차부재를 통하여 하중이 재분배될 

가능성을 제기하였다. 또한 Barnard et al.[4]은 실교량 파괴 

실험을 통하여 손상된 거더에 작용하는 하중이 콘크리트 바

닥판의 횡방향 굽힘을 통하여 건전한 상태의 거더로 전달

됨을 증명하였고, 이때 스터드 연결부의 인장파괴에 의해 

하중분배 능력이 상실됨을 보였다. 
본 연구에서는 스터드의 인장강도에 따른 2-거더 교량의 

극한재하능력 변화를 분석하여 여용력을 증진시킬 수 있는 
방안을 제시하고자 하였다. 이를 위해 실제 교량 건설에 자
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주 사용되는 2-거더 개구제형 콘크리트 강합성 교량을 대상

으로 ABAQUS를 이용하여 유한요소모델을 구축하고 스터

드의 인장강도에 따른 극한재하능력을 평가하였다. 유한요

소모델은 교량의 손상에 따른 콘크리트 파괴 및 강재의 항

복 등 재료적 비선형성과, 전단 및 인장에 의한 스터드 연결

부의 파괴 거동 모사가 가능하도록 하였다. 교량의 손상은 
2개의 거더 중 한 개의 거더가 완전히 절단된 상황을 가정하

였고, 손상 상태에서 극한재하능력을 평가하기 위해 HS-20 
트럭하중을 이용하였다.

2. 손상 및 하중재하 시나리오

본 연구에서는 Fig. 1과 같이 높은 구조적 효율성과 우수

한 미관으로 실제 교량 건설에 자주 이용되는 2-거더 개구제

형 콘크리트 강합성 교량을 원형(prototype)으로 채택하였

다. 원형 교량은 Fig. 1과 같이 높이가 1.45 m, 폭이 1.83 m인 

개구제형 강거더(trapezoidal steel girder)와 두께가 203 mm
인 콘크리트 바닥판이 합성된 거더를 갖는, 지간이 36.6 m, 
교폭이 7.1 m인 단경간 교량이다. 이 교량은 휴스턴 지역 
I-10과 Loop610의 교차로로 사용되던 중 고속도로 확장 계

획에 따라 해체되었고, Barnard et al.[4]에 의해 여용력 및 극

한재하능력 평가와 관련된 실교량 실험에 이용되었다.
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Fig. 1. Cross section of prototype bridge

교량은 부식, 피로균열의 성장, 취성파괴 및 교통하중의 

충돌 등에 의한 다양한 손상 가능성을 갖고 있고, 손상이 발

생할 수 있는 위치 또한 그 경우의 수가 무수히 많이 존재한

다. 이러한 손상은 환경적 요인과 더불어 설계오류, 잘못된 

재료의 사용, 품질관리 및 유지관리 미흡과 같은 인위적 요

인이 결합하여 발생되어 확률론적으로 손상을 특정하는 것

은 매우 어려울 수 있다. 이러한 이유로 본 연구에서는 여용

력과 관련된 AASHTO LRFD 설계 규정과 콘크리트 강합성 

교량의 주부재가 손상된 사례에 근거하여 손상의 종류와 크

기를 정하였다.
과거 I-79 Glenfield 교량이나 I-794 Hoan 교량의 거더 

파괴 사례와 같이 콘크리트 강합성 교량의 거더에 발생한 

균열은 거더가 완전히 절단될 때까지 정기적인 점검에서 발

견되지 못하거나 사전에 발견되었더라도 매우 짧은 시간에 

균열이 거더 전체 높이까지 전파될 수 있다[10],[11]. AASHTO 
LRFD[7] 규정은 2-거더로 이루어진 교량의 거더를 파괴민

감부재로 분류하고, 거더 한 쪽이 파단될 경우 여용력이 없

는 구조물로 간주하고 있다. 본 연구에서는 이러한 콘크리

트 강합성 교량의 거더 파괴 사례와 AASHTO LRFD 설계

규정을 바탕으로 Fig. 1에 나타낸 바와 같이 두 개의 거더 중 

한 개의 거더가 완전히 절단된 경우를 기본 손상으로 가정

하였고, 손상의 위치는 보수적으로 휨 모멘트가 최대가 되

는 중앙 지간을 선정하였다. 
손상된 교량의 극한재하능력 평가를 위해 AASHTO 도

로교 설계에서 채용하고 있는 HS-20 트럭 활하중을 이용하

였다. HS-20 트럭하중은 평면상 앞축, 중간축, 그리고 뒤축

과 같이 총 3개의 축으로 구성되어 있다. HS-20 트럭하중의 

앞축은 36 kN이고 중간축과 뒤축은 각각 142 kN이다. 이때 

앞축과 중간축 사이의 거리는 4.27 m이고, 중간축과 뒤축의 

거리는 4.27 m - 9.14 m 사이에서 변화될 수 있다. 본 연구에

서는 손상위치에 발생되는 종방향 휨모멘트를 극대화하기 

위해, 트럭하중의 중간축을 손상된 거더 위에 배치하고 중

간축과 뒤축의 거리를 4.27 m로 설정하였다. 또한 극한재하

능력을 평가하기 위해서 교량이 붕괴될 때까지 트럭의 각 

축 하중 크기에 비례하여 하중을 지속적으로 증가시켰다.

3. 유한요소모델

교량의 유한요소모델은 상용 유한요소해석 프로그램인 

ABAQUS/Standard 2021을 이용하여 구축하였다. 모델의 

요소는 Fig. 2에 나타낸 바와 같이 교량의 각 부재별 거동 특

성을 고려하여, 개구제형 거더의 상하부 플랜지, 웹 및 내부 

수직 보강재에는 8절점 쉘요소(S8R)를, ㄱ형강으로 구성된 

내부 횡방향 트러스 보강재에는 2절점 트러스요소(T3D2)
를 적용하였다. 그리고 콘크리트 바닥판과 난간은 8절점 솔

리드요소(C3D8R)를 사용하여 모사하고, 보강 철근을 2절

점 트러스요소를 적용하여 모델링한 후 ABAQUS의 임베

디드요소(embeded element) 기능을 이용하여 콘크리트요소

와 일체화하였다[12].
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Steel plate & stiffener (S8R)

Stud connection
(CONN3D2)

Internal cross frame (T3D2)

Concrete railing &
Deck (C3D8R)

Reinforcement
(T3D2)

Fig. 2. Finite element model

강재 거더 상부 플랜지와 콘크리트 바닥판 사이의 스터드 

연결부(stud connection)는 커넥터요소를 이용하여 모사하

고, 커넥터요소의 상부는 콘크리트 바닥판 솔리드요소와, 
그리고 하부는 강 플랜지 쉘요소와 절점을 공유하도록 하

였다. 교량 모델의 지점 경계조건은, 원형 교량에 종방향 회

전 구속력이 없는 탄성받침(elastomeric bearing pad)이 적

용되어, 각 거더별 힌지 조건을 부여하였다.

3.1 재료적 비선형 거동

본 연구에서 적용한 손상 및 하중 시나리오상 한 쪽 거더

에 손상을 가한 상태에서 교량이 붕괴될 때까지 하중을 재

하하기 때문에 강재의 항복, 콘크리트의 균열 및 파쇄 등 다

양한 재료적 파괴가 일어날 수 있다. 이러한 이유로 유한요

소모델에 강재와 콘크리트의 재료적 비선형 거동이 고려되

었다. 강재의 경우 등방 경화 법칙(isotropic hardening rule)
에 기반한 완전 탄소성 모델(elastic-perfectly plastic model)
을 적용하였고, 콘크리트는 주철 소성 모델(cast iron plasti-
city)을 이용하였다.

ABAQUS에는 균열손상 모델(smeared cracking model)
과 같이 콘크리트의 압축파괴와 인장파괴를 동시에 고려할 

수 있는 비선형 재료 모델이 있다. 하지만 다양한 부재가 결

합된 교량에 이 모델을 적용할 경우, 국부적인 부위에 발생

한 다수의 인장균열이 절점의 과대 변위를 일으켜 수렴이 

어려워지는 문제점이 발생될 수 있다. 반면 주철 소성 모델

은 재료파괴 이후 완전소성 거동을 하여 다수의 인장파괴

가 일어나더라도 수치적으로 좀 더 안정적인 결과를 보여

준다. 또한 주철 소성 모델은 평면응력 상태에서 콘크리트

와 유사한 항복 면(yield surface)을 갖고 있고, 인장강도값

을 콘크리트 압축강도의 4 % 수준으로 낮추었을 때 콘크리

트 바닥판의 굽힘 거동을 적절히 모사할 수 있는 것으로 보

고되었다[13].

3.2 스터드 연결부의 거동

콘크리트 강합성 교량에서 합성 거동을 유발시키기 위해 

사용되는 전단연결재(shear connector)로 Fig. 3에 보이는 

바와 같이 원형 머리를 붙인 스터드(welded headed stud)를 

콘크리트 바닥판에 매립시킨 형태가 일반적으로 사용되고 

있다.
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Fig. 3. Stud connection with haunch

스터드는 상부플랜지에 용접되어 콘크리트 바닥판에 매

립되며, 이때 콘크리트 바닥판의 두께를 일정하게 유지하기 

위해서 헌치가 이용된다. 스터드 연결부는 일반적으로 주로 

전단력에 저항하지만, 한 쪽 거더가 손상된 교량에서는 하

중을 분배하는 과정에서 높은 인장력에 의한 파괴가 일어날 

수 있다[4]. 이러한 이유로 본 연구에서는 스터드 연결부의 

전단 및 인장 파괴거동과 전단-인장 상호작용에 의한 강도 

감소 효과를 고려하였다. 
스터드 연결부의 전단거동의 경우 Topkaya[14]가 제안한 

비선형 전단력-전단변위 관계식을 이용하여 모사하였다. 
Topkaya[14]는 콘크리트에 매립된 스터드의 전단강도 실험

에 기반하여 전단력-변위 관계와 전단강도(Qu)를 식 (1) 및 

식 (2)와 같이 설계전단강도(Qd)와 전단변위(δ)의 함수 형

태로 제안하였다.

𝑄 = 𝑄𝑑
3 ( 𝛿0.03)

1 + 2 ( 𝛿0.03)
 (1)

𝑄𝑢 = 1.43𝑄𝑑 (2)

𝑄𝑑 = 1.75𝐴𝑠𝑐(𝑓𝑐′ 𝐸𝑐)0.3 (3)



여기서, Qd : 설계전단강도(kips)
δ : 전단변위(in)
Asc: 스터드의 단면적(in2)
fc′ : 콘크리트 압축강도(ksi)
Ec : 콘크리트 탄성계수(ksi).

스터드 연결부의 인장거동은 Kim and Williamson[15]이 

제안한 이선형 모델(bilinear model)을 이용하여 모사하였

다. 교량에 이용되는 스터드 연결부는 스터드의 매입깊이가 

짧아 인장력이 작용할 경우 콘크리트의 부서짐 파괴(con-
crete breakout failure)에 의해 인장강도가 결정된다[16]. ACI 
318 기준[17]은 콘크리트 부서짐 파괴에 의한 매립된 스터드

의 인장강도를 식 (4)와 같이 제시하고 있다. 

𝑁𝑐𝑏𝑔 = 𝐴𝑁𝑐𝐴𝑁𝑐𝑜
𝜓𝑒𝑐,𝑁 𝜓𝑒𝑑,𝑁𝜓𝑐,𝑁 𝜓𝑐𝑝,𝑁𝑁𝑏 (4)

여기서, ANc : 앵커 그룹의 콘크리트 투사 면적(in2)
ANco : 단일 앵커의 콘크리트 투사 면적(in2)
ψec,N: 편심보정계수

ψc,N : 균열보정계수

ψcp,N: 앵커 설치방법 보정계수

Nb : 단일 앵커의 콘크리트 파괴 강도(lb).

하지만 ACI 인장강도식은 Fig. 3와 같이 연결부에 헌치가 
있는 경우, 인장강도를 과도하게 예측하는 경향이 있다[15]. 
이러한 이유로 Kim and Williamson[15]은 ACI 318 기준[17]

에 제시된 인장강도식에 식 (5)와 같은 헌치수정계수(ψh,N)
를 추가하여 헌치가 있는 스터드 연결부의 인장강도를 예

측하였다.

0.77 ℎ𝑒𝑓 ′
ℎ𝑒𝑓 ′ ,min)

= 0.43
′

𝜓ℎ,𝑁

((
𝑐𝑎ℎ𝑐𝑎ℎ,min )−1.0+ −3.00(0.10 (5)

식 (5)에서 hef′와 cah는 Fig. 3에 나타낸 바와 같이 앵커의 

수정유효매입깊이(modified stud embedment depth)와 외

측 스터드 중앙에서 헌치 측면까지의 거리(haunch edge dis-
tance)를 의미한다. 그리고 hef′,min는 AASHTO LRFD 기준[7]

에 정해진 스터드의 최소 매입 깊이를, cah,min는 ACI 318-19 
규정의 콘크리트 피복 두께를 확보하기 위한 외측 스터드 

중심에서 헌치 측면까지의 최소 거리를 의미한다.

Tensile displacement (U)

0.0

0.2

0.4

0.6

0.8

1.0

N
/N

cb
g

Q/Qu = 0
(pure tension)

(Um, Ncbg)

Uf = 10UmUm

Q/Qu = 0.6
(strength reduction by interaction)

Uf – Um

Fig. 4. Load-displacement behavior

스터드 연결부의 인장거동을 모사하기 위해서 Kim and 
Williamson[15]은 Fig. 4에 나타낸 바와 같이 인장에 대한 저

항력이 인장강도(Ncbg)에 도달할 때까지 선형적으로 증가하

고 이후 다시 선형적으로 감소하는 것으로 가정하였다. 이
때 최대 인장력 도달 시 인장변형(Um)은 식 (6)과 같고, 이는 

Sutton[18]과 Mouras[19]의 스터드 연결부 인장 실험 데이터

를 회기분석(regression analysis)한 결과이다. 또한 전단과 

인장의 상호작용에 의한 스터드 연결부의 강도 감소를 고

려하기 위해 식 (7)과 같이 ACI 318 기준[17]에 제시된 콘크

리트에 매립된 앵커에 작용하는 복합하중식을 적용하였다. 
예를 들어 Fig. 4에 점선으로 나타낸 바와 같이 전단강도의 

60 %에 해당하는 전단력이 스터드 연결부에 작용할 경우, 
인장강도는 식 (7)에 의해 그 강도가 순수 인장강도 대비 약 

72 % 수준으로 낮아진다.

𝑈𝑚 = 0.93 ℎ𝑒𝑓 ′
ℎ𝑑

√𝑓𝑐′ (ℎ𝑑 + ℎℎ)
104  

′
(6)

여기서, hd: 콘크리트 바닥판 두께(in)
hh: 헌치 높이(in).

( 𝑁
𝑁𝑐𝑏𝑔)

5/3 + ( 𝑄
𝑄𝑢)

5/3 = 1.0 (7)
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4. 재하능력 평가 절차 및 모델 검증

4.1 극한재하능력 평가 절차

본 연구에서는 거더의 손상을 모델에 적용하기 위하여 
Fig. 1에 표기된 파괴선을 따라 강 플레이트요소의 노드를 

분리하였다. 분리된 노드는 모든 자유도를 구속시킨 커넥터

요소(CONN3D2)로 초기에 연결하고 손상단계에 ABAQUS
의 요소 소거기법(element deactivation)을 적용하여 거더의 

파단을 모사하였다. 이 기법은 Kim and Williamson[13]이 콘

크리트 강합성 교량의 건설과정 중, 콘크리트 바닥판을 시

공할 때와 같이, 콘크리트와 강재가 비합성 거동을 할 때 

자중에 의한 하중 이력을 고려하기 위해 적용한 방법이다. 
본 연구에서도 동일한 방식의 해석 순서가 사용되었으나, 
Table 1과 같이 손상된 상태에서 극한재하능력을 보기 위하

여 거더 손상을 먼저 적용(step 7)한 뒤 집중하중을 이용하여 
트럭하중을 재하하였다(step 8). 트럭하중은 앞서 하중 재하 

시나라오에서 설명한 바와 같이 하중 효과를 극대화하기 위

해 트럭하중의 중간축을 손상된 거더 위에 배치하고 중간축

과 뒤축의 거리를 4.27 m로 설정하였다. 그리고 각 축 하중

에 비례하여 교량이 붕괴될 때까지 하중을 증가시켰다.

Step Description

1 Remove (deactivate) deck, railing, and 
rebar elements

2 Activate dummy elements to trace movement of 
removed elements caused by girder displacement

3 Apply gravity load to girder

4 Apply equivalent weight of removed elements 
to girder

5 Activate removed elements with gravity load 
and remove equivalent weight

6 Deactivate dummy elements

7 Remove connector elements defining 
the fracture path

8 Apply truck load(s)

Table 1. Analysis procedure

4.2 유한요소모델 검증

유한요소모델의 유효성은 Barnard et al.[4]이 실교량 극한

재하실험에서 얻은 거더의 처짐 결과를 이용하여 검증하였

다. Barnard et al.[4]은 원형교량의 한 쪽 거더가 절단된 상황

에서 극한재하능력을 평가하기 위해 콘크리트 블록과 자갈 

및 모래 등을 이용하여 HS-20 트럭하중을 모사하였다. 실
험 및 모델 검증에 사용된 손상 및 하중재하 위치와 하중재

하 방법은 앞서 2장에서 설명된 것과 동일하며, 재료의 강

도는 Barnard et al.[4]이 재료강도실험을 통하여 얻은 값을 

준용하였다. 사용된 강재의 및 철근의 강도는 각각 382 MPa
과 440 MPa이며, 콘크리트의 강도는 35.2 MPa이다. 원형교

량의 스터드 연결부의 형상은 Fig. 3와 같이 직경이 22.2 mm
이고 길이가 127 mm(hef = 117.5 mm, hef′ = 41.3 mm)인 3개

의 스터드와 76.2 mm의 헌치를 갖고 있으며, 스터드의 전단 

및 인장강도 계산을 위한 제원과 결괏값은 Table 2에 정리

된 바와 같다.
유한요소모델의 해석은 교량 건설 시 비합성단면 거동에 

의한 응력 이력을 포함하기 위하여 Table 1에 설명된 순서

에 따라 진행하였다. Fig. 5는 거더에 손상을 가한(step 7) 이
후 하중 증가에 따른 거더의 처짐 변화를 보여주고 있다. 적
용한 하중은 HS-20 트럭 한 대의 값으로 정규화하였으며, 

Parameters Values

Asc (mm2) 1,164

Ec (MPa) 28,067

Qd (kN) 277.1

Qu (kN) 401.2

hef′ (mm) 41.3

cah (mm) 50.8

Ψh,n 0.44

Ncbg (kN) 65.3

Table 2. Shear and tensile strength
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거더의 처짐은 중앙지간에서 지점 방향으로 5.49 m 떨어진 

지점에서 얻은 값을 교량의 지간 길이로 정규화하였다. 해석

결과 Fig. 5에 보인 바와 같이 유한요소모델과 실험값 모두 

HS-20 트럭하중의 약 5배에 해당하는 극한재하능력을 보

여주고 있으며, 모델이 실험보다 1 % 높은 값을 예측하였다.
Barnard et al.[4]은 실교량 극한재하실험에서 교량의 붕괴

가 스터드 연결부 인장파괴 및 콘크리트 바닥판의 횡방향 

굽힘 파괴에 의해 유발됨을 보였다. Barnard et al.[4]에 의하

면 바닥판의 횡방향 굽힘은 거더의 손상이 진행됨에 따라 

Fig. 6(a)에 나타낸 바와 같이 복곡률(double curvature) 형태

로 손상되지 않은 거더로 하중을 전달하였다. 하지만 손상

된 거더의 스터드 연결부에 강한 인장력이 발생함에 따라 
교량의 중앙지간 부근에서 스터드 연결부가 파괴되고, 손
상된 거더 안쪽의 스터드 연결부 파괴가 바깥쪽보다 지간방

향으로 빠르게 전파되면서 바닥판 굽힘의 형상이 Fig. 6(b)
와 같이 단곡률(single curvature) 형태로 변화하게 되었다. 
이때 손상되지 않은 거더의 안쪽 스터드 연결부 바닥판은 

증가된 휨모멘트에 의해 파괴에 이르게 되었다. 또한 재하 

하중이 증가함에 따라 손상된 거더의 스터드 연결부 파괴와 

함께 손상되지 않은 거더 안쪽 스터드 연결부 바닥판의 횡

방향 휨파괴가 교량의 지간 방향으로 전파되면서 교량이 

붕괴에 이르게 되었다.
유한요소모델을 이용한 시뮬레이션에서도 실교량 실험

과 동일한 양상의 파괴를 확인할 수 있었다. Fig. 7은 시뮬레

이션 결과 손상된 거더 안쪽(Damaged girder_inside)과 바

깥쪽(Damaged girder_outside)에서 재하 하중이 증가함에 

따라 스터드 연결부의 지간 방향으로 파괴된 영역 길이를 

보여주고 있다. 이때 재하 하중은 시뮬레이션 결과 얻은 최

대 하중으로, 스터드 연결부의 파괴된 영역 길이는 교량의 

지간 길이로 각각 정규화하였다. Fig. 7에 보이는 바와 같이 

한쪽 거더가 완전히 절단된 시점, 즉 활하중을 재하하기 전

에 손상된 거더의 안쪽은 스터드 연결부의 50 % 이상이 파

괴되었고, 바깥쪽은 약 3 %가 파괴되었다. 이후 재하 하중이 

증가함에 따라 안쪽 스터드 연결부의 파괴가 빠르게 진행

되었고, 재하 하중이 최대 하중의 96 %에 도달했을 때, 안쪽 

스터드 연결부의 98 % 이상이 파괴되었다. Fig. 8은 재하하

중 증가에 따른 콘크리트 바닥판의 등가소성변형률(equiva-
lent plastic strain) 변화를 보여주고 있다. Fig. 8에 보이는 바

와 같이 재하 하중이 증가하면서 손상되지 않은 거더의 안

쪽 스터드 연결부 바닥판을 따라 등가소성변형률이 증가하

고 있으며, 이는 실교량 극한재하 실험에서와 같이 콘크리

트 바닥판이 횡방향 휨에 의해 파괴된 결과로 추정된다.
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5. 인장강도에 따른 극한재하능력

5.1 인장강도의 변화

스터드 연결부의 인장강도는 식 (4)에 나타낸 바와 같이 

사용된 스터드의 개수 및 배치, 유효매입깊이, 외측 스터드

의 측면거리, 콘크리트의 강도 등 다양한 요소에 영향을 받

는다. 본 연구에서는 문제의 단순화를 위해 원형교량에 사

용된 콘크리트의 공칭압축강도 27.6 MPa과 강재 및 철근

의 공칭항복강도 공칭강도 344.7 MPa, 413.7 MPa을 적용

하였다. 또한 스터드의 개수와 배치는 원형교량과 동일한 

3개의 스터드가 101.6 mm 간격으로 배치된 것으로 가정하

였다. 수정유효매입깊이 hef′는 AASHTO LRFD 규정[7]에 정

해진 최소 깊이 41.3 mm에서 142.9 mm까지로, 외측 스터드

의 측면거리 cah는 ACI 318-19 규정의 최소거리 50.8 mm에

서 101.6 mm까지로 변화시켰다. 수정유효매입깊이의 최대

치는 원형교량과 같이 콘크리트 바닥판 두께가 203.2 mm
인 경우 스터드 상부 콘크리트 피복이 50.8 mm가 확보될 수 

있도록 한곗값을 정하였고, 측면거리의 최대치는 최소치의 

2배를 가정하였다.
Fig. 9은 수정유효매입깊이와 외측 스터드 측면거리 변

화에 따른 스터드 연결부의 인장강도 변화를 보여주고 있

다. 수정유효매입깊이와 측면거리는 hef′,min와 cah,min로 각각 

정규화하였다. 스터드 연결부의 인장강도 Ncbg는 수정유효

매입깊이와 측면거리가 최솟값일 때 57.9 kN로 가장 작은 

인장강도를 보였으며, 이 값을 이용하여 인장강도를 정규화

한 결과 Fig. 9에 보이는 바와 같이 스터드 연결부의 최대 인

장강도는 최솟값의 약 2.1배 수준이었다.

5.2 극한재하능력 평가

스터드 연결부의 인장강도에 따른 극한재하능력의 영향

을 평가하기 위해 Table 3에 나타낸 바와 같이 원형교량을 

포함하여 연장이 다른 총 3개의 교량이 이용되었다. 이 교량

들은 모두 단순지점을 갖고 있고 콘크리트 바닥판의 두께

가 203.2 mm로 동일하며, 지간과 강거더의 높이비가 23.7~ 
27.9 사이에 있다. S25는 원형교량에 해당하고, S24와 S28
은 Houton 지역 I-10과 Loop10의 교차로에 사용된 실제 교

량을 대상으로 하였다. 이때 각 교량의 스터드 연결부는 원

형교량과 동일한 형상을 가진 것으로 가정하였다. 

Case Span
(m)

Height
(m) Span/height Deck 

(mm)

S24 51.8 2.2 23.7 203

S25 36.6 1.5 25.0 203

S28 61.0 2.2 27.9 203

Table 3. Bridge dimensions

Fig. 10은 정규화된 스터드 연결부의 인장강도에 따른 교

량의 극한재하능력의 변화를 보여주고 있다. 스터드 연결

부의 인장강도와 극한재하능력은 각각 최소 인장강도와 
HS-20 트럭 한 대의 값으로 정규화하였다. 그림에 보이는 

바와 같이 극한재하능력은 스터드 연결부의 인장강도값에 

비례하여 증가하는 경향을 보였다. 이는 스터드 연결부의 

인장강도를 늘림으로써 횡방향 굽힘에 의한 스터드 연결부

의 파괴가 지연된 것으로 이전 연구결과[4],[15]에 부합된다. 
극한재하능력은 Fig. 10에 사각형 마커에 실선으로 표기한 
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것과 같이 지간-강거더 높이비가 큰 경우(S28) HS-20 트럭

하중의 3.1배에서 5.2배로 약 67 %까지 상승하였다. 또한 

지간-강거더 높이비가 작은 경우(S24)에는 그 상승 비율이 

상대적으로 컸으며, 스터드 연결부의 인장강도가 2배 증가

할 때 극한재하능력이 HS-20 트럭하중의 5.0배에서 8.6배

로 최대 75 % 증가하였다.

6. 결 론

콘크리트 강합성 교량에서 스터드 연결부는 서로 다른 재

료를 일체화하고 전단력을 전달함으로써 교량의 합성거동

을 일으킨다. 하지만 교량의 거더가 손상된 경우, 스터드 연

결부에 높은 인장력이 발생하고 이로 인해 연결부가 취성

적으로 파괴될 수 있다. 본 연구에서는 한 쪽 거더가 손상된 

2-거더 콘크리트 강합성 교량에서 스터드 연결부의 인장

강도가 극한재하능력에 미치는 영향을 분석하였다. 이를 위

해 콘크리트 및 강재의 비선형거동과 스터드 연결부의 전단 

및 인장 파괴 거동 모사가 가능한 유한요소모델을 구축하

고 스터드 연결부의 인장강도 변화 범위를 조사하였다. 스
터드 연결부의 인장강도는 콘크리트 바닥판이 203 mm이

고 헌치의 높이가 76.2 mm인 경우 수정유효매입깊이(hef′)
와 측면거리(cah)의 변화에 따라 최소강도대비 약 2.1배까지 

증가되었다. 이를 바탕으로 스터드 연결부의 인장강도를 최

소강도대비 2배까지 변화시키며 지간과 강거더의 높이비

가 23.7~27.9 사이에 있는 3개의 교량에 대해 극한재하능력

의 변화를 측정하였다. 그 결과 스터드 인장강도에 비례하

여 교량의 극한재하능력이 최대 75 %까지 증가되었다.
본 연구결과와 같이, 2-거더 개구제형 콘크리트 강합성 교

량은 스터드 연결부 수정유효매입깊이와 측면거리를 조정

함으로써 주부재가 손상된 상태의 재하능력 즉 여용력이 향

상될 수 있다. 향후 주부재 손상에 의한 붕괴 가능성을 내포

한 2-거더 교량의 여용력 보유 여부를 판단하기 위한 정량적 
설계기준이 정립된다면, 이와 같은 교량 형식의 여용력을 설

계 단계에서 조정하여 요구 여용력 수준을 맞춤으로써 교

량 건설 및 유지관리 비용을 낮출 수 있을 것으로 기대된다.
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요 약 : 본 연구에서는 스터드 연결부의 인장강도가 교량의 극한재하능력에 미치는 영향을 파악하기 위해 재료 비선형 모델과 스터

드 연결부의 상세 거동을 포함하는 유한요소 모델을 구축하고 이를 이용하여 연결부의 인장강도 변화에 따른 교량의 극한재하능력을 

평가하였다. 스터드의 수정유효매입깊이와 측면거리의 변화에 따른 인장강도 변화를 평가한 결과, 동일한 개수의 스터드가 사용된 스

터드 연결부의 인장강도가 2배 이상 차이가 날 수 있었고, 인장강도가 커짐에 따라 교량의 극한재하능력이 비례하여 증가하는 경향을 

나타내었다.

핵심용어 : 합성교량, 스터드 연결부 파괴, 극한재하능력, 손상된 교량, 여용력
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