
Câu 2:Các dạng mặt cắt ngang cầu 
dầm có sườn BTCT lắp ghép nhịp 
giản đơn  

1. Cầu dầm có sườn lắp ghép trên 
đường sắt : 

- Chiều dài nhịp 6-15 m 
- Chiều cao đầm H = (1/6 – 1/9 

) L 
 Các dạng mặt cắt :  
- mặt cắt chữ T : 
+ Dùng phổ biến nhất , chiều dài 
5-20 m 
+ Mỗi dầm có các nửa đầm 
ngang , mối nối thi công tại công 
trường 
+ Bản của 2 đàm thường không 
nối với nhau mà dung tấm thép T 
đậy kín khe hở dọc giữa 2 bản : 
  

  
- Mặt cắt chữ TT , hình hộp : 
+ Chống xoắn tốt  
+ Mỗi khối tự ổn định khi chế tạo 
, vận chuyển và lao lắp  
+ Tốn VL hơn , kích thước mố 
trụ  lớn hơn so với đầm mặt cắt 
chữ T 
+ Thi công vận chuyển phức tạp 
hơn 
+ Ít áp dụng ở nước ta 

 
 
2. Cầu đàm có sườn lắp ghép trên 

đườn ô tô 
- Chiều dài nhịp 7.5 -24 m 
- Chiều cao đầm H = (1/7 – 

1/20 ) L 
 Các dạng mặt cắt :  
- mặt cắt chữ T có đàm ngang : 

       + Được dung phổ biến nhất , c? 
thể có hoặc o có nối bản mặt cầu  
       + Độ cứng ngang lớn hơn so với 
loại không có dầm ngang 
       + Ván khuôn đơn giản và tháo 
lăp dễ dàng hơn 
       + Ở đầu cánh T để bản thép hoặc 
cốt thép chờ để nối bản mặt cầu ngoài        
  công trường 
       +  Độ cứng ngang kém hơn , cầu 
rung  
            

 
 

- Mặt cắt chữ TT , hình hộp : 
+ Chống xoắn tốt  
+ Mỗi khối tự ổn định khi chế tạo 
, vận chuyển và lao lắp  
+ Tốn VL hơn , kích thước mố 
trụ  lớn hơn so với đầm mặt cắt 
chữ T 
+ Thi công vận chuyển phức tạp 
hơn 
+ Ít áp dụng ở nước ta 
 



 
 
 
 
 
 
 
 

- mặt cắt chữ I : 
       + có khả năng làm cầu chéo , cầu 
cong  
       + bản mặt cầu đổ tại chỗ nên 
tăng độ cứng ngang cầu 

 
- mặt cắt lien hợp chữ I , super 

T 
+ Cốt đai có thể làm nhô cao để 
làm neo lien kết với phần bản đúc 
tại chỗ 
+ kích thước , trọng lượng mỗi 
khối lắp không lớn nên có thể lắp 
đặt bằng cần cẩu tại công trường 
+ có thể dung các dần làm đà 
giáo đỡ ván khuôn đổ bê tong bản 
mặt cầu 
 

 
 

 
 
 

 



Câu 3 : Các loại mối nối trong cầu bản 
và cầu dầm BTCT lắp ghép nhịp giản 
đơn  

A- Các loại mối nối ở dầm  
 Mối nối chỉ chịu lực cắt 
- Không cần hàn nối ở công trường 

mà chỉ đổ vữa XM chèn khe nối 
- Độ cứng ngang cầu không lớn 

nên thường dùng cho cầu ô tô 

 
 Mối nối chịu lực cắt và mômen 
- Mối nối có cốt thép chờ hàn rồi 

đổ bê tông bịt khe nối 

 
- Mối nối có bản thép chờ hàn , 

sau đó trát vữa để bảo vệ chống 
rỉ cho các chi tiết thép 

 
B- Các loại mối nối ở phần bản 
 Mối nối chốt 
- Đơn giản đễ thi công 
- Chỉ truyền được lực cắt nên pân 

bố tải trọng ngang kém hơn , tốn 
VL hon , độ cứng ngang giảm 

- Biến dạng xoay ở khe nối có thể 
làm xuất hiện vết nứt dọc theo 
khe nối trên bề mặt BT nhựa 

 Mối nối cứng ( hình như Mối nối 
chịu cắt và mômen ) 

- Đặt cốt thép chờ hoặc bản chờ 
- Chiều dày bản phải lớn hơn để 

đặt cốt thép và chịu uốn 

- Tốn thời gian để hàn thép và đổ 
bê tông khe nối 

C- Các loại mối nối ở dầm ngang   
 Mối nối có bản thép chờ hàn 
- Thi công nhanh có thể kiểm tra 

chất lượng mối nối 
- Xe có thể đi qua ngay khi hàn 

xong bản thép 
 Mối nối có cốt thép chờ hàn 
- hắc chắn , đảm bảo tính liền khối 

của cả KC nhịp 
- Thời gian thi công kéo dài do 

phải hàn nối cốt thép cà đổ BT 
mối nối tại công trường 

 Mối nối bằng dầm ngang đổ tại 
chỗ 

- Phải để chừa các lỗ ở sườn dầm 
để luồn cốt thép theo hướng 
ngang cầu 

- Thời gian thi công dài do phải 
lắp đặt cốt thép và ván khuôn 

 Mối nối có cốt thép DƯL ngang 
- Được kéo căng sau trong các ống 

đặt sẵn ở sườn dầm ngang hoặc 
trong bản mặt cầu 

- Thường sử dụng cốt thép thanh 
CDC hoặc bó xoắn 7 sợi 

 
 



Câu 5: Sơ đồ bố trí cáp DUL trong 
dầm  BTDUL nhịp giản đơn. 

+ Bố trí theo sơ đồ đường thẳng: 

- Chọn lực căng DUL sao cho ở 
thớ dưới không xuất hiện ứng 
suất kéo trong giai đoạn sử 
dụng.  

- Ở đầu dầm thớ trên xuất hiện 
ứng suất kéo -> có thể đặt thêm 
cốt thép DUL ở phía trên.  

- Có thể làm giảm  nhưng không 
triệt tiêu được toàn bộ ứng suất 
kéo chủ. 

 

+ Bố trí cáp DUL theo sơ đồ đường 
cong, g?y kh?c 

- Nếu bố trí hợp l?? có thể ko 
còn xuất hiện ứng suất kéo ở 
thớ trên và dưới mặt cắt trong 
giai đoạn sử dụng. 

- Có thể kết hợp cả sơ đồ thẳng 
và cong sao cho không xuất 
hiện US kéo và nén lớn trong 
dầm. 

Ưu điểm:      + Điều chỉnh US có hiệu 
quả hơn. 

                     + Tránh US tập trung các 
mấu neo gây tập trung US ở đầu dầm. 

Nhược điểm: + Gây US cục bộ tại chỗ 
uốn 

   + Mất mát do ma sát lớn hơn 

   + Thi công phức tạp hơn 

 



Câu 6: Tính toán phân bố tải trọng 
theo phương pháp đòn bẩy, nén lệch 
tâm, dầm liên tục trên gối đàn hồi, 
mạng dầm. 

PHƯƠNG PHÁP ĐÒN BẨY 

 

+ Giả thiết 

 Kết cấu ngang là dầm giản đơn 
hoặc dầm hẫng gối chốt lên các dầm 
dọc chủ và bị cắt rời trên các dầm dọc 
chủ. 

 Khi mặt cắt ngang KCN gồm 
nhiều hộp có thể giả thiết mặt cắt hộp 
không quay trong MCN do độ cứng 
chống xoắn lớn. 

+ Phạm vi áp dụng 

 KCN c? 2,3 dầm dọc hoặc khi 
độ cứng của liên kết ngang nhỏ hơn 
nhiều so với độ cứng của dầm dọc. 

+ Phương pháp tính 

 Vẽ DAH phải lực gối của dầm 
ngang lên dầm dọc theo nguyên tắc: 
tải trọng tác dụng qua kết cấu ngang 

lên 2 dầm chủ liền kề phân bố theo 
quy tắc đòn bẩy 

          Với dầm hộp có thể giả thiết 
tung độ DAH giữ các sườn dầm của 
cùng một hộp bằng 1 

           Đặt tải trọng lên DAH phản lực 
gối để tính HSPBNtheo công thức 
: 0,5. iK y  hoặc i  

PHƯƠNG PHÁP NÉN LỆCH TÂM 

 

  +Giả thiết  

            Kết cấu ngang có độ cuwngs 
khá lớn ,khi chịu tải mắt giữa nhịp 
không biến dạng mà chỉ chuyển vị 
thẳng đứng và quay đi một góc như 
trong cấu kiện chịu nén lệch tâm 

  +Phạm vi áp dụng  

             KCn có ít nhất 3 dầm ngang 
trong 1 nhịp  

              Tỷ số 0,5B
L
  

  +Phương pháp tính  



            Tính HSPBN cho mỗi dầm 
chủ theo nguyên tắc như  trong kết 
cấu chịu nén lệch tâm :Áp lực của 
dầm ngang lên dầm dọc tỷ lệ với độ 
võng của dầm dọc đó  
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             Có thể dặt tải trọng lên DAH 
áp lực lên từng dầm để tính HSPBN 
theo : 

              0,5. iK y  hoặc i  

   PHƯƠNG PHÁP DẦM LIÊN TỤC 
KÊ TRÊN GỐI ĐÀN HỒI 

 

     +Giả thiết 

      Kết cấu ngang là một dầm liên tục 
kê trên gối đàn hồi là các dầm dọc  

                    Hệ só đàn hồi của các gối 
phụ thuộc vào độ cứng của dầm dọc  

       +Phạm vi áp dụng  

                     Các cầu không có dầm 
ngang hoặc khi kết cấu ngang không 

đủ độ cứng với :
3

0,005
6. . '. p

d
E I

  


 

                      Tỷ số: 0,5B
L
  

      +Phương pháp tính : 

                        Vẽ DAH áp lục lên các 
dầm chủ như DAH phản lực gối đàn 
hồi của dầm liên tục :dùng phương 
pháp thông số ban đầu hay phương 
ph?p 5 mô mem 

    Tung độ của DAH ở đầu công xon:  
, ,0 ,0.p p p

n k n k nR R d R   

      Trong thực tế dùng các bảng tra 
tung độ ,

p
n rR và ,0

M
nR  theo   và theo 

số nhịp của dầm ngang  

        Đặt tải trọng lên DAH áp lực lên 
từng dầm để tính hệ số phân bó ngang 
theo : 0,5 iK y  hoặc i  

  PHƯƠNG PHÁP MẠNG DẦM  

Khi tính toán theo phương pháp này 
,có thể mô hình hóa kết cấu nhịp như 
một mạng dầm tức là như một hệ 
thống dầm ngang và dầm dọc giao 
nhau .BMC phần xe chạy sẽ đưa vào 
trong thành phần mặt cắt của dầm 
ngang và dầm dọc .Tải trọng phân bố 



giữa các cấu kiện của kết cấu nhịp tùy 
theo độ cứng của dầm dọc và dầm 
ngang của mạng, số lượng của chúng 
và chiều dài nhịp. Chúng ta sẽ sử 
dụng phương pháp lực của môn cơ 
học kết cấu để tính toán . 

 

 



Câu 7: Tính toán hệ số phân bố cho 
cầu dầm BTCT lắp ghép mặt cắt I,T, 
ST 

- Căn cứ vào khoảng cách giữa 
các dầm chủ thực tế, so s?nh 
với khoảng cách dầm chủ S 
trong quy trình để xd pp tính 
to?n. theo công thức hay theo 
pp đòn bẩy. 

- Tính tham số độ cứng dọc: 
 2
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Trong đó: B
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I: MMQT của dầm 

A: Diện tích MCN dầm 

eg: Khoảng cách giữa trọng tâm 
dầm chủ và trọng tâm bản 

- Tính tỉ số: 3
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- Hệ số PBN momen 

+ ĐỐI VỚI DẦM TRONG 

- Nếu 
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o 1 làn TK chịu tải: 
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o 2 hoặc hơn 2 làn TK chịu tải: 
0,10,6 0,2
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o Nb=3, T?nh theo n/tắc 
đòn bẩy, lấy MIN hai giá 
trị trên 

 

+ ĐỐI VỚI DẦM DỌC BIÊN: 

o 1 làn TK chịu tải: theo quy tắc 
đòn bẩy. 

o Trên 2 làn TK chịu tải: 
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o Nb=3, Tính theo pp đòn bẩy 
 Hệ số PBN lực cắt: 

+ ĐỐI VỚI DẦM GIỮA 

- Nếu 
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o 1 làn TK chịu tải: 
0,36
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V
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o 2 hoặc hơn 2 làn TK chịu 
tải: 

2

0, 2
7600 10700

V
damtrong

S Sg      
 

 

o Nb=3, T?nh theo n/tắc 
đòn bẩy 

+ ĐỐI VỚI DẦM DỌC BIÊN: 

o 1 làn TK chịu tải: theo quy 
tắc đòn bẩy. 

o Trên 2 làn TK chịu tải: 
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o Nb=3, T?nh theo n/tắc đòn 
bẩy 

 



CAU 8:T?NH TO? N NỘI LỰC BẢN MẶT 
CẦU THEO PHƯƠNG PHÁP DẢI BẢN 
TRONG 2 TRƯỜNG HỢP :BẢN KE 2 
CẠNH VA BẢN HẪNG  

        +BẢN HẪNG: 

 

         A:Tĩnh tải tác dụng 

Gồm có :Trọng lượng bản thân (DC1),lan 
can (DC2), gờ chắn bánh xe (DC3), lớp phủ  
mặt cầu (DW). 

         B:Hoạt tải tác dụng: 

Tải trọng bánh xe được mô h?nh h?a như tải 
trọng tập trung  

Diện tích tiếp xúc cảu bánh xe với mặt 
đường : 

 Chiều rộng (ngang cầu) b=510 mm 

 Chiều dài (dọc cầu)                                   
32, 28 10 (1 )nl x IM P    

Trong đó P-tải trọng bánh xe:Đối với xe tải 

thiết kế P= 14500 72500
2

N                                    

Đối với xe 2 trục :P=110000 55000
2

N  

Diện tích phân bố của bánh xe lên bề mặt 
bản: 

Chiều rộng(ngang cầu ):b+hf 

Chiều dài (dọc cầu):          
32,28 10 (1 ) fl x IM P h     

Để thuận tiện cho việc mô h?nh h?a theo sơ 
đồ phẳng tác dụng của bánh xe quy về một 
băng tải dài (b+hf) theo sơ đồ ngang cầu có 
cường độ phân bố cho 1 m chiều rộng bản :       

     
( )f

PLL
b h E




với E>1000mm 

              Vị trí tác động của bánh xe lên bản 
hẫng:tim bánh xe cách đá vỉa 300mm(Lấy hệ 
số làn =10.).Khi chiều dài hâng không qu? 
1800mm c? lan can bằng bê tông liên tục ,tải 
trọng của d?y b?nh xe ngoài cùng được thay 
thế bằng băng tải phân bố có cường độ 
14.6N/mm dặt cách mút hẫng 0.3m 

         C:Tải trọng người đi 

      PL=300KG/m2 

         Công thức tính mômen và lực cắt 
bản hẫng. 
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     +BẢN KE 2 CẠNH : 



 

      ĐK:Tỷ lệ 2 cạnh của bản :1,5 

Trong đó: 

1 :p Hệ số tải trọng của tĩnh tải bản thân kết 
cấu = 1,25 

2 :p Hệ số tải trọng của tĩnh tải bản thân kết 

cấu = 1, 5 

:n Hệ số tải trọng của hoạt tải = 1,75 

:pl Hệ số tải trọng của hoạt tải người = 1,75 

m: Hệ số chất tải 

L1: Chiều dài bản hẫng 

L2: Khoảng cách từ tim lan can đếm ngàm 

L3: Khoảng cách từ tim đá vỉa hay gờ chắn 
bánh xe đến ngàm   

L4: Chiều dài phần có lớp phủ mặt cầu 

L5: Chiều dài đoạn phân bố tải trọng bánh xe 

L6: Khoảng cách từ tim lề người đi đến 
ngàm 

n: Hệ số điều chỉnh tải trọng 

1.Tính toán mômem dương   

    -Trị số mômem tại mặt cắt giữa nhịp của 
bản 2 đầu ngàm xác định theo công thức :  

0,5 0,5. o
L LM k M   

0,5 :o
LM Mô men do ngoại tải gây ra tại MC 

giữa nhịp bản giản đơn 

k: Hệ số điều chỉnh =0,5 

         A:Tĩnh tải tác dụng: Trọng lượng bản 
thân: DC1, Lớp phủ mặt cầu DW 

 C?c bộ phận đươc tính cho 1 m chiều 
rộng bản( Phương dọc cầu). Hệ số vượt tải 
tra theo bảng. 

         B:Hoạt tải tác dụng: 

Dải bản chịu lực theo phương ngang cầu, 
chiều rộng dải bản tương đương theo 
phương dọc cầu tính theo bảng 

Đối với vị trí có MM+: E+=660 + 0,55 S 

T?c dụng của bánh xe tải thiết kế 

 Theo mô h?nh t?nh to?n theo sơ đồ 
phẳng, tác dụng của tải trọng bánh xe có thể 
qui về một băng tải dài (b+hf) theo phương 
ngang cầu có cường độ phân bố cho 1 m 
chiều rộng bản; 

     
( )

tr

f

PLL
b h E




với E  1000mm 

 T?c dụng của bánh xe 2 trục: tùy 
thuộc E 

+ Nếu E <1,2m th? 
( )

ta

f

PLL
b h E




 

+ Nếu E >1,2m th? 2
( )

ta

f

PLL
b h E




 

So s?nh chọn giá trị lớn hơn để đưa vào tính 
to?n thiết kế. 

Vị trí tác động của bánh xe lên bản: tim b?nh 
xe c?ch mép làn 600 mm, cách mép đá vỉa 
300mm 



 

Công thức tính MM dương tại mặt cắt giữa 
nhịp: 

1 1 2

0

W

( )

(

M M
p D p D

M
P

n M
P l L

DC D

M LL IM
m

m LL

 








      
 

    
     

 
Trong đó: 

1 :p Hệ số tải trọng của tĩnh tải bản thân kết 

cấu = 1,25 

2 :p Hệ số tải trọng của tĩnh tải bản thân kết 

cấu = 1, 5 

:n Hệ số tải trọng của hoạt tải = 1,75 

m: Hệ số chất tải 

:M
D Diện tích phần DAH MM dưới tác 

dụng của tĩnh tải 

:M
P Diện tích phần DAH MM dưới tác 

dụng của bánh xe tải TK 

:M
L Diện tích phần DAH MM dưới tác 

dụng của tải trọng làn TK 

:lLL Cường độ tải trọng làn theo phương 
ngang cầu 

MM tại MC giữa nhịp khi xét đến hiệu ứng 
ngàm: 

                              0,5 0,50,5 o
L LM M    

+ T?nh to?n bản chịu MM âm: 

Tương tự như khi tính cho MM dương, chỉ 
thay đổi 2 số liệu sau: 

E- =1220 + 0,25S (mm) 

MM tại gối khi xét đến hiệu ứng ngàm: 

                              0,5 0,50,8 o
L LM M     

+ Lực cắt tại ngàm: 

1 1 2 W

( )

Q Q
p D p D

Q
P l L

Q
n P

DC D

V m LL

m LL IM

 

 



      
 

     
 

     




 

:Q
D Diện tích phần DAH LC dưới tác dụng 

của tĩnh tải 

:Q
P Diện tích phần DAH LC dưới tác dụng 

của bánh xe tải TK 

:Q
L Diện tích phần DAH LC dưới tác dụng 

của tải trọng làn TK 

 



Câu 9:Tính nội lực trong dầm 
dọc phụ và dầm ngang 

 

*Dầm dọc phụ : 

+X?c định tĩnh tải: 

trọng lượng bản thân:  1. .o bg b h h   

Trọng lượng lớp phủ: 1 ' '.t bg g l  

trọng lượng bản thân BTCT 1 .t bg g l  

+Hệ số phân bố ngang của dầm dọc 

Vẽ DAH ?p lực của dầm dọc phụ theo 
hướng ngang cầu 

DAH cong đuợc thay bằng DAH g?y kh?c  

thiên về an toàn 
3
1

3 3
1

0,5.
b

l
l l

 


 

Khi 1 2. bl l  th? lấy 0,5   

Dặt tải trọng lên DAH t?nh hệ số phân bố 
ngang cho dầm dọc phụ  0,5 iy    

+T?nh nội lực trong dầm dọc phụ: 

T?nh nội lực tại mặt cắt gối ,mômem và lực 
cắt  tại mặt cắt giữa nhịp do tĩnh tải và hoạt 
tải 

               .i iS g   

             hoặc    1 .i iS IM P y    

*Dầm ngang 

 

C? thể t?nh bằng phương ph?p không gian 
hay phương ph?p gần đúng .Ta sẽ đề cập đến 
PP gần đúng 

+Giả thiết t?nh to?n  

Dầm ngang làm việc như một dầm 2 đầu 
ngàm chịu uốn dưới t?c dụng của lực thẳng 
đứng 

Để t?nh dầm ngang ,ta t?nh nội lực từ bản 
mặt cầu truyền xuống  

Khẩu độ t?nh to?n của dầm ngang là khoảng 
c?ch giữa c?c tim dầm dọc  

+Tải trọng t?c dụng lên dầm ngang 

Tĩnh tải của lớp phủ măt  cầu và bản mặt cầu 

Trọng lượng bản thân của bản:    
an . .b sDC s t  

Tinh tải lớp phủ                        
W= .s.hD  (h:lớp phủ bản mặt cầu) 

Tĩnh tải do trọng lượng bản thân dầm 
ngang .DC A  

Phản lực truyền xuông dầm ngang do hoạt 
tải :Vẽ DAH nội lực truyền xuống dầm 
ngang 

Phản lực do tải trọng làn : .lanR q   

Phản lực do tải trọng bánh xe tải thiết 

kế: 1 2 2145.( ) 35.
2k

y y yR  
  

Phản lực do tải trọng bánh xe 2 trục           
1 3110.( )
2m
y yR 

  



+X?c định nội lực trong dầm ngang  (Dầm 
ngang coi như dầm hai đầu ngàm , vẽ DAH 
nội lưc trong dầm ta x?c định được mômem 
và lục cắt  

Đối với mặt cắt giữa nhịp  

Diện t?ch DAH:  

Mômen do tĩnh tải  

Lớp phủ:           W . WDM D  

Bản mặt cầu     .DCb bM DC  

Dầm ngang    DCd . dM DC  

Mômem do hoạt tải  

Xe tải :         .k k iM R y   

Xe 2 trục     .m m iM R y   

Tải trọng làn        .
2

i
L l

y
M R   

Tổ hợp tải trọng ở mặt cắt giữa nhịp theo 
trạng th?i CDI 

                        
 1,75. 1,5 W+1,25DCgiuaM LL IM D    

Đối với mặt cắt ngàm: 

T?nh mômem: 

Diện t?ch DAH:  

Mômen do tĩnh tải  

Lớp phủ:           W . WDM D  

Bản mặt cầu     .DCb bM DC  

Dầm ngang    DCd . dM DC  

Mômem do hoạt tải  

Xe tải :         .k k iM R y   

 Xe 2 trục     .m m iM R y   

Tải trọng làn        .
2

i
L l

y
M R   

 Tổ hợp tải trọng ở mặt cắt giữa nhịp theo 
trạng th?i CDI 

                        
 1,75. 1,5 W+1,25DCngamM LL IM D    

  T?nh lực cắt: 

Diện t?ch DAH:  

Lực cắt  do tĩnh tải  

Lớp phủ:           W . WDQ D  

Bản mặt cầu     .DCb bQ DC  

Dầm ngang    DCd . dQ DC  

Mômem do hoạt tải  

Xe tải :         .k k iQ R y   

Xe 2 trục     .m m iQ R y   

Tải trọng làn        .
2

i
L l

y
Q R   

Tổ hợp tải trọng ở mặt cắt giữa nhịp theo 
trạng th?i CDI 

 1,75. 1,5 W+1,25DCngamQ LL IM D    

 



Câu 10: Xác định bề rộng bản cánh 
dầm hữu hiệu 
DẦM I, T: 

 
CÁC DẦM GIỮA: bề rộng bản cánh 
dầm hữu hiệu của có thể lấy trị số nhỏ 
nhất của:  

• 1/4 chiều dài nhịp hữu hiệu  
• 12 lần độ dầy trung bình của bản 
cộng với số lớn nhất của bề dầy bản 
bụng dầm hoặc lấy 1/2 bề rộng của 
bản cánh trên của dầm hoặc.  
• Khoảng cách trung bình của các 
dầm liền kề nhau.  

CÁC DẦM BIÊN: bề rộng bản cánh 
dầm hữu hiệu có thể được lấy bằng 1/2 
bề rộng hữu hiệu của dầm trong kề bên, 
cộng thêm trị số nhỏ nhất của:  

• 1/8 lần chiều dài nhịp hữu hiệu  
• 6,0 lần độ dày trung bình của bản, 
cộng với số lớn hơn giữa 1/2 độ dầy 
bản bụng dầm hoặc 1/4 bề rộng của 
bản cánh trên của dầm chính, hoặc.  
BỀ RỘNG CỦA PHẦN HẪNG:  
 Với nhịp giản đơn: lấy bằng nhịp 
thực tế 

Với nhịp liên tục: Lấy bằng khoảng cách 
giữa cái điểm đổi dấu momen uốn do tải 
trọng thường xuyên 
Có thể giả thiết các bề rộng bản cánh 
dầm hữu hiệu bằng bề rộng bản cánh 
thực nếu như:  

• b ≤ li  
• b ≤ 3 do  

Ngược lại, có thể lấy bề rộng hữu hiệu 
của các bản cánh còn lại như quy định 
trong hinh vẽ dưới đây, trong đó:  
do = chiều cao của kết cấu nhịp (mm)  
b = bề rộng thực của bản cánh tính từ bản bụng 
dầm ra mỗi phía nghĩa là b

1
, b

2
, b

3 
trong h3(mm)  

be = bề rộng bản cánh dầm hữu 
hiệu tương ứng với vị trí cụ thể của 
đoạn nhịp khảo sát (mm)  
bm = bề rộng bản cánh hữu 
hiệu của các phần nhịp bên 
trong như quy đ e (mm)  
bs = bề rộng bản cánh hữu 
hiệu ở trụ phía trong hoặc 
bản cánh hẫng được xác định 
(mm)  

a = phần đoạn nhịp chịu một đường 
truyền theo bề rộng bản cánh hữu hiệu 
được tính bằng giá trị nhỏ nhất trong 2 
giá trị hoặc là bề rộng bản cánh thực tính 
từ bản bụng dầm ra mỗi phía như trong 
h?nh 3 hoặc 1/4 chiều dài nhịp.  

li = chiều dài nhịp quy ước  
Chú ý các giải thích sau:  

• Trong mọi trường hợp , bề rộng 
bản cánh hữu hiệu không được lấy 
lớn hơn bề rộng bản cánh thực.  
• Có thể bỏ qua ảnh hưởng của việc 
chất tải không đối xứng đến bề rộng 
bản cánhdầm hữu hiệu  
• Phải tính giá trị của bs bằng trị số 
lớn nhất trong 2 chiều dài nhịp liên 
kề với trụ  
• Nếu bm nhỏ hơn bs trong 1 nhịp, c? 
thể xác định sơ đồ bề rộng hữu hiệu 
bên trong nhịp bằng cách nối đường 
có bề rộng hữu hiệu bs vào các điểm 
gối kề nhau để cộng tác dụng các nội 
lực cục bộ và nội lực tổng thể 



 
 
 



CAU 11: KIỂM TOÁN KHẢ NĂNG CHỊU UỐN 
CỦA DẦM BTDƯL CÓ CỐT THÉP D?NH 
B? M 
 
Sơ đồ tính:  

 
 
Biến dạng lớn nhất thớ chịu kéo ngoài cùng 
của BT: 0,003 
US nén trong BT phân bố theo HCn = 
0,85fc’, Chiều cao 1a c  (c: Khoảng 
c?ch từ thớ ngoài cùng đến trục trung h?a) 
+ Khi TTH qua c?nh:    

' '

'
1 w0,85

ps pu s y s y

pu
c ps

p

A f A f A f
c f

f b kA
d



 



 

+ Khi TTH qua sườn:    
' ' '

1 w

'
1 w

0,85 ( )

0,85

ps pu s y s y c f

pu
c ps

p

A f A f A f f b b h
c f

f b kA
d





   



 

Khi vùng chịu nén là HCN, lấy bw=b 
US trung b?nh trong BTCT DUL: 

1ps pu
p

cf f k
d

 
   

 
 với 2 1,04 py

pu

f
k

f
 

   
 

 

Aps, fpu: DT và cường độ giới hạn của cốt 
thép DUL 
As, fy: DT và cường độ giới hạn của cốt thép 
thường chịu kéo 
A’s, f’y: DT và cường độ giới hạn của cốt 
thép thường chịu nén 
fc’: Cường độ chịu nén của BT 
+ Xác định khả năng chịu uốn: 

- Khả năng chịu uốn danh định Mn: 

n ps ps p s y s

' ' '
s y p ps ps s

' f
c w 1 f

a aM =A f d - +A f d - +
2 2

a aA f d - +A f d - +
2 2

ha0,85f (b-b )β h -
2 2

   
   
   

   
   
   

 
 
 

 

- Khả năng chịu uốn tính toán Mr: 
 

r nM M (  : Hệ số sức kháng) 
Điều kiện:  r n uM M M   

(Thường: 1,33u

r

M
M  ) 

 
Kiểm tra hàm lượng cốt thép: 
+ Hàm lượng cốt thép tối đa: Đảm bảo độ 
dẻo của kết cấu 
Với cấu kiện DUL 1 phần, coi như là kết cấu 
BTCT nếu tỷ lên DUL 1 phần PPR<50% 

ps py p s y s
e

e ps ps s y

A f d +A f dc 0,42;     d =
d A f +A f

  

+ Hàm lượng cốt thép tối thiểu:  
Phải đủ để h?nh thành sức kháng uốn tính 
to?n Mr, bằng giá trị nhỏ hơn của: 
 1,2 Mcr, 1,33Mu( Mcr: Sức kháng nứt) 



CAU 12: KIỂM TOÁN KHẢ NĂNG 

CHỊU CẮT CỦA DẦM BTDƯL THEO 

MO H?NH MẶT CẮT 

1. Xác định đường bao Vu và Mu 

T?nh dv= max(0,9de;0,72h) 

Xác định đường bao lực cắt Vu và 

bao mm Mu c? hệ số ở TTGH 

Cường độ I 

2. T?nh ứng suất cắt danh định 

u p

v v

V -φV
v=

φb d
 

Nếu v/fc’>0,25 th? phải chọn tiết diện 

ngang lớn hơn. 

3. Dự kiến độ nghiêng của các thanh 

chống xiên chịu nén : 

      Giả sử  , t?nh 

ps

s

0,5 0,5 cot A
0,002

E

u
u u po

y
x

s p ps

M N V g f
d

A E A




  
 


 

Nếu 0x  th? phải nhân với hệ số : 

s

c s

E
E +E

s p ps

c p ps s

A E A
F

A E A A





 

Với dầm DUL : ƯS trong bó cáp : 

pc p
po pe

c

f E
f =f +

E
( fpe : US c? hiệu trong 

b? cốt thép sau tất cả các mất mát, 

fpc : US nén trong BT tại trọng tâm 

tiết diện sau tất cả các mất mát) 

4. Nội suy xác định   theo v/fc’ và 

x bằng phương pháp lặp. Xd   theo 

h?nh hoặc tra bảng hoặc so sánh với 

  ở bước 3. Nếu sai số lớn, tiến hành 

lặp lại bước này. 

Sau đó xác định   theo h?nh hoặc 

tra bảng 

5. T?nh v y v
s

A f d (cotgθ+cotgα)sinα
V =

S
 

Yêu cầu : 

'
sV 0,083u

p c v v
V V f b d


    

6. T?nh khoảng cách cốt đai yêu cầu 

Với α = 90 S cotv y v

s

A f d
g

V
   

Khoảng cách cốt đai tối thiểu : 

'
S

0,083
v y

c v

A f

f b
  

Khoảng cách cốt đai tối đa :  

Nếu Vu<0,1.fc’.bv.dv th? s 0,8 ; dv 600  

Nếu Vu 0,1.fc’.bv.dv th? s 0,4; dv 300  

7. Kiểm tra cốt thép dọc : 

s ps

0,5
A A

0,5 cot

u u

y ps
u

s p

M N
dv

f f
V V V g

 




    
  
    
  

 

Nếu ko thỏa m?n phải tăng thêm cốt 

thép dọc hoặc tăng cốt đai. 

8. T?nh sức kháng danh định Vn : 

n c s p v v pV =MIN(V +V +V ;0,25b d +V )  

9. T?nh sức kháng tính toán Vr : 

nV = Vr   

10. Yêu cầu : nV = Vr uV   



Câu 13: cách xác định các mất mát 
ứng suất trong dầm cầu BTDƯL 
1/Tổng mất mát dự ứng suất 
các mất mát dự ứng suất trong các cấu kiện 
được xây dựng và được tạo dự ứng lực trong 
một giai đoạn duy nhất có thể lấy bằng : 
• Trong các cấu kiện kéo trước ? fpT = ? fpES + 
? fpSR + ? fpCR + ? fpR2 
• Trong các cấu kiện kéo sau : ? fpT = ? fpF + 
? fpA + ? fpES + ? fpSR + ? fpCR + ? fpR2 (5.9.5.1-
2) 
ở đây : 
? fpT = tổng mất mát (MPa) 
? fpF = mất mát do ma sát (MPa) 
? fpA = mất mát do thiết bị neo (MPa) 
? fpES = mất mát do co ngắn đàn hồi (MPa) 
? fpSR = mất mát do co ngót (MPa) 
? fpCR = mất mát do từ biến của bê tông 
(MPa) 
? fpR2 = mất mát do tự chùng (d?o) của cốt 
thép dự ứng lực (MPa) 
2/ Ma s?t 
Thi công bằng phương pháp kéo sau 
Mất mát do ma sát giữa bó thép dự ứng lực 
và ống bọc có thể lấy 

 
ma sát gây ra giữa bó thép đi qua một ống 
chuyển hướng loại 

đơn:  
ở đây : 
fpj = ứng suất trong thép dự ứng lực khi kích 
(MPa) 
x = chiều dài bó thép dự ứng lực đo từ đầu 
kích đến điểm bất kỳ đang xem xét (mm) 
K = hệ số ma sát lắc (trên mỗi mm của bó 
thép) được viết là mm -1 

? = hệ số ma sát 
ỏ = tổng của giá trị tuyệt đối của thay đổi 
góc của đường trục cáp thép dự ứng lực tính 
từ đầu kích,hoặc từ đầu kích gần nhất nếu thực 
hiện căng cả hai đầu, đến điểm đang xem xét 
(RAD) 
e = cơ số lôgarit tự nhiên (Nape) 
3/  Co ngắn đàn hồi 
Với dầm kéo trước  

Mất mát do co ngắn đàn hồi trong các cấu 
kiện kéo trước phải lấy 

bằng  
trong đó : 
fcgp = tổng ứng suất bê tông ở trọng tâm của 
các bó thép ứng suất do lực dự ứng lực khi 
truyền và tự trọng của bộ phận ở các mặt cắt 
mô men max (MPa) 

Ep = mô đun đàn hồi của thép dự 
ứng lực(MPa) 

Eci = mô đun đàn hồi của bê tông lúc 
truyền lực (MPa) 
Đối với các cấu kiện kéo trước của thiết kế 
thông thường fcgp có thể tính trên cơ sở ứng 
suất trong cốt thép dự ứng lực được giả định 
bằng 0,65 fpu đối với loại tao thép được khử 
ứng suất dư và thanh thép cường độ, và 0,70 
fpu đối với loại bó thép tự chùng thấp (?t 
d?o). 
Các cấu kiện kéo sau 
Mất mát do co ngắn đàn hồi trong các cấu 
kiện kéo sau, ngoài hệ thống bản ra, có thể 

lấy bằng :  
trong đó :  
N = số lượng các bó thép dự ứng lực giống 
nhau. 
fcgp = tổng ứng suất bê tông ở trọng tâm các 
bó thép dự ứng lực do lực dự ứng lực sau 
khi k?ch và 
tự trọng của cấu kiện ở các mặt cắt mô men 
max (MPa). 
Các giá trị fcgp có thể được tính bằng ứng 
suất thép được giảm trị số ban đầu bởi một 
lượng chênh lệch phụ thuộc vào các hiệu 
ứng co ngắn đàn hồi, tự chùng và ma sát. 
Đối với kết cấu kéo sau với các bó thép 
được dính bám fcgp có thể lấy ở mặt cắt giữa 
nhịp, hoặc đối với kết cấu liên tục ở mặt cắt 
có mô men lớn nhất. 
Đối với kết cấu kéo sau với các bó thép 
không được dính bám, giá trị fcgp có thể được 
t?nh như ứng suất ở trọng tâm của thép dự 
ứng lực lấy bình quân trên suốt chiều dài của 
bộ phận. 
4/ THờI GIAN  
Ước tính gần đúng toàn bộ mất mát 
theo thời gian 



T?nh cho các cấu kiện: 
• Các cấu kiện không phân đoạn, kéo sau , 
có chiều dài nhịp không quá 50.000 mm và 
tạo ứng suất trong bê tông ở tuổi 10 đến 30 
ngày, và 
• Các cấu kiện kéo trước, tạo ứng suất sau 
khi đạt cường độ nén ci f′ = 24 MPa. 
Miễn là chúng : 
• Được làm bằng bê tông tỷ trọng thường, 
• Bê tông được bảo dưỡng bằng hơi nước 
hoặc ẩm ướt, 
• Được tạo dự ứng lực từng thanh hoặc tao 
thép với thuộc tính tự chùng bình thường và 
thấp, và 
• ở nơi có các điều kiện lộ ra và nhiệt độ 
trung b?nh. 
Đối với các cầu bê tông phân đoạn, việc ước 
tính toàn bộ mất mát ứng suất chỉ có thể 
được dùng cho thiết kế sơ bộ. 
Đối với các tao thép ít tự chùng, các giá trị 
quy định trong Bảng 1 có thể được giảm bớt 
: 
• 28 MPa đối với dầm hộp 
• 41 MPa đối với dầm chữ nhật, bản đặc và 
dầm I, và 
• 55 MPa đối với dầm T đơn, T kép, lõi rỗng 
và bản rỗng. 
Ước tính chính xác các mất mát theo 
thời gian 
Dùng cho các cấu kiện DƯL có 
• Các nhịp không lớn hơn 75 000 mm, 
• Bê tông tỷ trọng thường, 
• Cường độ ở thời điểm dự ứng lực vượt quá 
24 MPa. 
5/Co ng?t 
Mất mát dự ứng suất do co ngót có thể lấy 
bằng : 
• Với các cấu kiện kéo trước : 
? fpSR = (117 - 1.03 H) (MPa) (5.9.5.4.2-1) 
• Với các cấu kiện kéo sau : 
? fpSR = (93 - 0.85 H) (MPa) (5.9.5.4.2-2) 
trong đó : 
H = độ ẩm tương đối của môi trường, lấy 
trung bình hàng năm (%) 
6/ Từ biến 
Mất mát dự ứng suất do từ biến có thể lấy 
bằng : 
? fpCR = 12,0 fcgp - 7,0 ? fcdp ≥ 0 (5.9.5.4.3-1) 
trong đó : 

fcgp = ứng suất bê tông tại trọng tâm thép dự 
ứng lực lúc truyền lực (MPa) 
? fcdp = thay đổi ứng suất bê tông tại trọng 
tâm thép dự ứng lực do tải trọng thường 
xuyên, trừ tải trọng tác động vào lúc thực 
hiện lực dự ứng lực. Giá trị Äfcdp cần được 
tính ở cùng mặt cắt hoặc các mặt cắt được 
t?nh fcgp (MPa) 
7/  Tự chùng 
Tại lúc truyền lực 
Trong các bộ phận kéo trước, mất mát 
do tự chùng trong thép dự ứng lực, được 
tạo ứng suất ban đầu 
vượt quá 0,50 fpu, có thể lấy bằng: 
• Đối với tao thép được khử ứng suất : 

 
Đối với tao thép tự chùng ít : 

 
trong đó : 
t = thời gian tính bằng ngày từ lúc tạo 
ứng suất đến lúc truyền (Ngày) 
fpj = ứng suất ban đầu trong bó thép ở 
vào cuối lúc kéo (MPa) 
fpy = cường độ chảy quy định của thép 
dự ứng lực(MPa) 
Sau khi truyền 
Mất mát do tự chùng của thép dự ứng 
lực, có thể lấy bằng : 
• Đối với tao thép được khử ứng suất, dư 
kéo trước 

 
Đối với tao thép được khử ứng suất, kéo 
sau: 

 
ở đây : 
? fpF = mất mát do ma sát dưới mức 
0.70fpy ở điểm xem xét, tính theo Điều 
5.9.5.2.2 (MPa) 
? fpES = mất mát do co ngắn đàn hồi 
(MPa) 



? fpSR = mất mát do co ngót (MPa) 
? fpCR = mất mát do từ biến (MPa) 
• Đối với thép dự ứng lực có tính tự 
chùng thấp phù hợp với AASHTO M 
203M (ASTM A 416 M 
hoặc E 328): Lấy bằng 30% của ÄfpR2 
t?nh theo Phương trình 1 hoặc 2. 
• Đối với các thanh thép kéo sau 1000 
đến 1100 MPa: Mất mát do tự chùng cần 
dựa trên số liệu thí 
nghiệm được chấp nhận. Nếu số liệu thí 
nghiệm không có sẵn, mất mát có thể giả 
định bằng 
21 MPa. 
 
 



Câu 14: Kiểm toán US BT trong dầm 
BTDUL toàn phần không phân đoạn 
có cốt thép dính bám trong TTGH SD 

+ Giới hạn US tạm thời trước khi xảy 
ra các mất mát: 

- Giới hạn US nén: Giới hạn ứng 
suất nén đối với các cấu kiện bê tông 
căng trước và căng sau, kể cả các cầu 
xây dựng theo phân đoạn, phải lấy 
bằng 0,60  fci’ (MPa) . 
- Trong các vùng khác với các 
vùng chịu kéo của cấu kiện bị nén 
trước và ko có cốt thép phụ dính bám: 

'0, 25 1,38cf Mpa  
- Trong các vùng có cốt thép 
d?nh b?m, đủ để chịu 120% lực kéo 
khi bê tông bị nứt đợc tính to?n trên 
cơ sở một mặt cắt không nứt:   

'0,58 cif  
- Để tính ứng suất cẩu lắp trong 
các cọc dự ứng lực: '0, 415 cif  

+ Giới hạn US sau khi xảy ra các mất 
mát ở TTGH SD: 

ƯS nén: 

- Đối với các cầu ko xét đến phân 
đoạn và do tổng của lực DUL hữu 
hiệu và các tải trọng thg xuyên gân ra: 

'0, 45 cf  
- Đối với các cầu không xây dựng 
phân đoạn và do hoạt tải cộng với 1/2 
tổng của lực dự ứng lực hữu hiệu và các 
tải trọng thờng xuyên gây ra: '0, 4 cf  

- Do tổng lực dự ứng lực hữu 
hiệu. tải trọng thờng xuyên, các tải 
trọng nhất thời, và tải trọng tác dụng 
khi vận chuyển và bốc xếp: '

w0,6 cf  

ƯS kéo: 

- Lực kéo trong miền chịu kéo 
được nén trước của các cầu với giả 
thiết mặt cắt không bị nứt. 
- Đối với các cấu kiện có các bó 
thép dự ứng lực hay cốt thép được 
dính bám trong điều kiện không xấu 
hơn các điều kiện bị ăn mòn thông 
thường.  '0,5 cf  
- Đối với các cấu kiện có các bó 
thép dự ứng lực hay cốt thép dính bám 
chịu các điều kiện ăn mòn nghiêm 
trọng. '0, 25 cf  

 



Câu 15: Kiểm toán ứng suất kéo trong cốt thép DƯL ở TTGHSD 

Ứng suất bó thép ở trạng thái giới hạn sử dụng không đợc vượt quá các giá trị :  

+ Quy định ở Bảng 1, hoặc     

+ Theo khuyến nghị của nhà sản xuất các bó thép và neo.  

Các giới hạn ứng suất cho các bó thép dự ứng lực 

Điều kiện Loại bó thép 
Tao thép 
đượckhử ứng 
suất dư, c?c 
thanh cường 
độ cao trơn 
nhẵn 

Tao thép có độ  
tự chùng thấp 

C?c thanh c?  
gờ cường độ  
cao 

Căng trước 
Ngay trớc khi truyền lực  

pESpt ff (  
puf7.0  puf75.0  _ 

ở trạng thái giới hạn sử dụng 
saukhi đã tính toàn bộ mất mát 
(fpe) 

pyf8.0  pyf8.0  pyf8.0  

Căng sau 
Trớc khi đệm neo - Có thể cho 
  phép dùng fs ngắn hạn  pyf9.0  pyf9.0  pyf9.0  

Tại các neo và các bộ nối cáp  
ngay sau bộ neo   

)f( pA pESpt ff  

puf7.0  puf7.0  puf7.0  

ở cuối vùng mất mát ở tấm 
đệm neo ngay sau bộ neo 

)f( pA pESpt ff   

puf7.0  puf74.0  puf7.0  

ở trạng thái giới hạn sử dụng  
sau toàn bộ mất mát pyf8.0  pyf8.0  puf8.0  

 

 

 



Câu 16: Kiểm toán độ mở rộng vết nứt 
trong TTGH SD 

Công thức kiểm toán: 

 
1
3

0,6
.

s sa y

c

Zf f f
d A

   với 

( 2)fs d n n n        : Ứng suất 

trong cốt thép thường ở TTGH SD 

Z: Thông số bề rộng vết nứt(N/mm), 
không được lấy vượt quá: 

30000 N/mm đối với các cấu kiện trong 
dk môi trường thông thường. 

23000 N/m đối với các cấu kiện trong dk 
môi trường khắc nghiệt. 

17500 N/m đối với các cấu kiện vùi dưới 
đất. 

23000 N/m khi thiết kế theo phương 
ngang các dầm hộp BT phân đoạn với 
các tải trọng tác dụng trước khi BT đạt 
tới toàn bộ cường độ danh định. 

dc: Chiều cao phần BT tính từ thớ chịu 
kéo ngoài cùng đến trọng tâm của thanh 
hay sợi nằm gần nhất. 

A: Diện tích phần BT coc cùng trọng tâm 
với cốt thép chủ chịu kéo. 

- Chiều dày lớp BT bảo vệ khi tính 
dc và A ko được lớn hơn 50 mm 

- CT DUL dính bám có thể dc tính 
vào trị số A, Khi đó sự tăng US 
trong CTDUL vượt quá trạng thái 
giảm nén không vượt quá fsa 

 



Câu 17: Kiểm toán độ võng dầm 
do hoạt tảI trong giai đoạn sử 
dụng 

Tổ hợp hoạt tải xe tính võng 

-Lấy trị số bất lợi trong các tổ hợp 
sau (c? xét xung k?ch 25% với xe 
tảI TK và hệ số làn m): 

+Xe tảI thiết kế 

+25% hiệu ứng của xe tảI thiết kế 
+ tảI trọng làn 

- Khi nghiên cứu độ võng tuyệt đối 
lớn nhất: tất cả các làn xe thiết kế 
phảI được đặt tảI và tất cả các cấu 
kiện chịu lực cần coi là độ võng 
lớn như nhau 

- Khi nghiên cứu chuyển vị tương 
đối lớn nhất: số lượng và vị trí của 
các làn đặt tải phảI chọn để cho 
hiệu ứng chênh lệch bất lợi nhất 

* Tính độ võng tức thời:  Khi  
không c? c?c phân tích toàn diện 
hơn, có thể tính độ võng tức thời 
với việc dùng các trị số mô đun 
đàn hồi của bê tông Ec và dùng mô 
men quán tính hoặc với giá trị 
nguyên Ig, hoặc mô men quán tính 
hữu hiệu Ie 
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Với     
t

g
rcr y

I
fM   

trong đó :  

 Mcr  =   mô men nứt (N.mm)  

fr  =  cường độ chịu kéo khi uốn 
nh quy định ở Điều 5.4.2.6 (MPa)  

yt =  khoảng cách từ trục trung hoà 
đến thớ chịu kéo ngoài cùng (mm)  

Ma  =  mô men lớn nhất trong cấu 
kiện ở giai đoạn đang tính biến 
dạng (N.mm)  

Đối với cấu kiện có dạng lăng trụ, 
mô men quán tính hữu hiệu lấy ở 
giữa nhịp dầm giản đơn hoặc liên 
tục, và ở gối của dầm hẫng. Đối 
với cấu kiện liên tục không có 
dạng lăng trụ thì giá trị mô men 
quán  tính hữu hiệu lấy giá trị 
trung bình của các giá trị tính ở các 
mặt cắt mô men âm và dương giới 
hạn.  

Với cầu chéo: có thể ding mặt cắt 
ngang thẳng góc 

Với cầu cong và vừa cong vừa 
chéo: có thể dùng mặt cắt ngang 
xuyên tâm 

* Độ võng lâu dài Nếu không tính 
được chính xác hơn thì độ võng 
lâu dài có thể đợc tính bằng giá trị 
độ võng tức thời nhân với hệ số 



sau đây :   Nếu độ võng tức thời 
tính theo giá trị   Ig  :   4,0 ; Nếu 
độ võng tức thời tính theo giá trị Ie  
:  3,0 - 1,2 (A's/As) >= 1,6.  

ở đây :  

A’s  =    diện tích cốt thép chịu nén 
(mm )  

A  =    diện tích cốt thép không dự 
ứng lực chịu kéo (mm ).  

Trong tài liệu hợp đồng phải nêu 
rõ yêu cầu phải tiến hành tính toán 
độ võng của các cầu xây dựng theo 
phân đoạn trớc khi đổ bê tông các 
phân đoạn, dựa trên kế hoạch dự 
kiến về lắp ráp và đổ bê tông, và 
chúng phải đợc sử dụng nh là một 
chỉ dẫn để kiểm tra các đo đạc về 
độ võng thực. 

Các giới hạn về độ võng : 

- TảI trọng xe nói chung  
L/800 

- TảI trọng xe và/ hoặc người 
đI bộ L/1000 

- Tải trọng xe ở phần hẫng   
L/300 

- Tải trọng xe và/hoặc người 
đi bộ ở phần hẫng L/375 

Độ võng trong trường hợp tải 
trọng rải đều: các bước tính đã 
được nói đến ở các bộ môn Sức 
bền Vật liệu và Cơ kết cấu, ta c? 

công thức tính độ võng là 

EJ
qlf

4
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5

  

Độ võng trong trường hợp tải 

trọng tập trung: 
EJ
Plf

3

48
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  

 

 

 



Câu 18: Trình tự tính toán thiết kế và các 
nội dung tính duyệt KCN dầm cầm 
BTDUL giản đơn. 

1. Xác định kích thước, vật liệu và các 
DTHH 

a. Kich thước MCN KCN và MCN dầm 
b. Đặc trưng vật liệu làm KCN 
c. Tính DTHH của các mặt cắt trong từng 

giai đoạn làm việc. 
2. Tính tải trọng, Hệ số PBN, và tổ hợp nội 

lực 
a. Xác định các tải trọng tác dụng lên KCN 

trong các gd làm việc: Tĩnh tải, Hoạt tải. 
b. Tính hệ số PBN cho các dầm. 

Tính nội lực tại các MC dầm do từng tải 
trọng gây ra 

c. Tổ hợp NL tại các MC dầm theo các 
TTGH 

3. Bố trí cốt thép và tính duyệt theo các 
TTGH 

a. Tính toán bố trí cốt thép và tính lại 
DTHH của mặt cắt xét đến cốt thép 

b. Tính mất mát ứng suất của các bố 
CTDUL tại các thời điểm tính duyệt 

c. Tính duyệt theo các TTGH 
 TTGH Cường độ 
 TTGH Sử dụng 
 TTGH mỏi 
 TTGH đặc biệt 

i. Kiểm toán khả năng chịu uốn 
ii. Kiểm toán khả năng chịu cắt 

iii. Kiểm toán US BT 
iv. Kiểm toán khả năng chịu kéo trong 

CTDUL 
v. Kiểm toán độ mở rộng vết nứt 

vi. Kiểm toán độ võng dầm. 

 


