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Tiêu chuẩn 272 - 05 Tiêu chuẩn 11823 - 2017 

PHẦN II: THIẾT KẾ TỔNG THỂ VÀ ĐẶC ĐIỂM VỊ TRÍ CẦU 



  
2.3). Các đặc trưng vị trí cầu 
2.3.3). Tịnh không 
2.3.3.1). Thông thuyền 
Trừ khi có chỉ định khác, khổ giới hạn thông thuyền phải tuân theo 
Bảng 2.3.3.1.1, trích từ TCVN 5664:1992​
Bảng 2.3.3.1.1 - Khổ giới hạn thông thuyền trên các sông có 
thông thuyền 

 

 
3). Các đặc trưng vị trí cầu 
3.3). Tịnh không 
3.3.1). Thông thuyền 
Trừ khi có chỉ định khác, khổ giới hạn thông thuyền phải tuân theo 
Bảng 1, trích từ TCVN 5664:2009​
Bảng 1 - Khổ giới hạn thông thuyền trên các sông có thông thuyền 

 
 
5. Yêu cầu cơ bản đối với thiết kế kết cấu cầu 
5.2) Đáp ứng tốt nhất điều kiện khai thác 
5.2.6) Biến dạng 
5.2.6.1) Tổng quát 
Với cầu thép chéo thẳng, cầu thép cong trên mặt bằng với các gối đỡ 
chéo hoặc không, các yêu cầu bổ sung sau phải được kiểm soát:​
• Các chuyển vị đàn hồi thẳng đứng, nằm ngang hoặc xoay do các tổ 
hợp tải trọng​
tương ứng phải thỏa mãn điều kiện làm việc của gối, khe co dãn, các 
mố cầu tích hợp và các trụ.​
• Độ xoay của dầm tại gối phải được tính toán tích lũy theo giai đoạn 
xây dựng. Độ​
xoay này không được vượt quá độ xoay cho phép của gối do tải trọng 



tính toán tích lũy theo giai đoạn được kiểm toán.​
Biểu đồ độ vồng phải thỏa mãn các yêu cầu ở Điều 7.2 Phần 6 của bộ 
tiêu chuẩn này và có thể phản ánh độ võng cộng dồn theo giai đoạn thi 
công đã qui định trong thiết kế . 
5.2.6.2) Tiêu chuẩn về độ võng 
• Đối với hệ dầm thép hộp hoặc dầm I cong, độ võng của mỗi dầm 
phải được xác định độc lập dựa trên ứng xử của nó như một phần của 
hệ thống;​
• Về thiết kế cầu liên hợp, độ cứng của mặt cắt ngang thiết kế dùng để 
xác định độ võng phải bao gồm toàn bộ chiều rộng của đường và 
những bộ phận liên tục về kết cấu của lan can, đường người đi và rào 
chắn ở giữa;​
• Đối với hệ dầm thẳng, độ cứng chống uốn liên hợp của một dầm đơn 
có thẻ lấy như độ cứng được xác định ở trên rồi chia cho số dầm 

PHẦN III: TẢI TRỌNG VÀ HỆ SỐ TẢI TRỌNG 

 
3.4. Các hệ số và tổ hợp tải trọng 
3.4.1 Hệ số tải trọng và tổ hợp tải trọng 
 

 
4. Các hệ số và tổ hợp tải trọng 
4.1 Hệ số tải trọng và tổ hợp tải trọng 



 

 

   



 
 

  



 



 
Tải trọng thường xuyên 

5.1 Tĩnh tải DC, DW và EV 

 

 
5. Tải trọng thường xuyên 
5.1 Tĩnh tải DC, DW và EV 

 



 
3.6. Hoạt tải 
3.6.2 Tỷ lệ gia tăng lực do xung kích: IM 
3.6.2.1 Tổng quát 

Trừ trường hợp cho phép trong Điều 3.6.2.2, tác động tĩnh học của 
xe tải hay xe hai trục thiết kế không kể lực ly tâm và lực hãm, phải 
được tăng thêm một tỷ lệ phần trăm được quy định trong bảng 
3.6.2.1. -1 cho lực xung kích. 

Hệ số áp dụng cho tải trọng tác dụng tĩnh được lấy bằng: (1 + 
IM/100) 

Lực xung kích không được áp dụng cho tải trọng bộ hành hoặc tải 
trọng làn thiết kế. 

 

 
6. Hoạt tải 
6.2 Tỷ lệ gia tăng lực do xung kích: IM 
6.2.1 Tổng quát 
Trừ trường hợp cho phép qui định trong Điều 6.2.2 và.6.2.3, tác động 
tĩnh học của xe tải hay xe hai trục thiết kế không kể lực ly tâm và lực 
hãm, phải được tăng thêm một tỷ lệ phần trăm được quy định trong 
Bảng 10 để tính đến tác động xung kích lực.​
Hệ số áp dụng cho tải trọng tác dụng tĩnh được lấy bằng: (1 + IM/100)​
Lực xung kích không được áp dụng cho tải trọng bộ hành hoặc tải 
trọng làn thiết kế. 
 

 
 

3.6.3 Lực ly tâm: CE 

Lực ly tâm được lấy bằng tích số của các trọng lượng trục của xe tải 
hay xe hai trục với hệ số C lấy như sau;  

C = ​ ​ (3.6.3-1) 

trong đó:  

v = tốc độ thiết kế đường ô tô (m/s);  

g = gia tốc trọng lực 9,807 (m/s2) 

R = bán kính cong của làn xe (m) 

 
6.3 Lực ly tâm: CE 
Để tính toán lực hướng tâm hoặc hiệu ứng lật lên tải trọng bánh xe, lực 
ly tâm của hoạt tải phải được lấy bằng tích số của các trọng lượng trục 
của xe tải hay xe hai trục với hệ số C lấy như sau;​
                                  C = f (v2/gR) (13)​
trong đó:​
 
f ​
v ​
g ​
R  

= ​
= ​
= ​
=  

4/3 cho các tổ hợp tải trọng khác với tổ hợp mỏi và bằng 
1,0 cho mỏi​
tốc độ thiết kế đường ô tô (m/s);​



Tốc độ thiết kế đường bộ không lấy nhỏ hơn trị số quy định trong 
Tiêu chuẩn thiết kế đường bộ.  

Phải áp dụng hệ số làn quy định trong Điều 3.6.1.1.2 

Lực ly tâm tác dụng theo phương nằm ngang cách phía trên mặt 
đường 1800 mm 
 
 

gia tốc trọng lực 9,807 (m/s2)​
bán kính cong của làn xe (m) 

 
Tốc độ thiết kế đường bộ không lấy nhỏ hơn trị số theo cấp đường quy 
định trong TCVN 4054:2005.​
Phải áp dụng hệ số làn quy định trong Điều 6.1.1.2.​
Lực ly tâm tác dụng theo phương nằm ngang cách phía trên mặt đường 
1800mm. Phải có một đường truyền lực hướng tâm tới kết cấu phần 
dưới.​
Có thể xem xét giảm hiệu ứng lật của lực ly tâm lên tải trọng bánh xe 
theo phương đứng do hiệu ứng của siêu cao. 



3.8. Tải trọng gió 
3.8.1 Tải trọng gió ngang 
3.8.1.3 Tải trọng gió tác dụng lên xe cộ: WL 

Khi xét tổ hợp tải trọng Cường Độ III, phải xét tải trọng gió tác 
dụng vào cả kết cấu và xe cộ. Phải biểu thị tải trọng ngang của gió 
lên xe cộ bằng tải trọng phân bố 1.5 kN/m, tác dụng theo hướng 
nằm ngang, ngang với tim dọc kết cấu và đặt ở cao độ 1800 mm so 
với mặt đường. Phải biểu thị tải trọng gió dọc lên xe cộ bằng tải 
trọng phân bố 0.75 kN/m tác dụng nằm ngang, song song với tim 
dọc kết cấu và đặt ở cao độ 1800 mm so với mặt đường. Phải truyền 
tải trọng cho kết cấu ở mỗi trường hợp.  
Phải đặt tải lực gió ngang và dọc lên xe cộ cho từng trường hợp đặt 
tải riêng rẽ, nếu thích hợp, phải kiểm toán kết cấu bằng hợp lực gió 
có xét ảnh hưởng của các góc hướng gió trung gian 
 

8. Tải trọng gió 
8.1 Tải trọng gió ngang 
8.1.3 Tải trọng gió tác dụng lên xe cộ: WL 
Khi có xe trên cầu, phải xét áp lực gió tác dụng vào cả kết cấu và xe 
cộ. Áp lực gió lên xe cộ phải thể hiện bằng các dải lực có thể di động 
và gián đoạn với giá trị 1,46 N/mm tác dụng theo phương vuông góc 
và ở trên 1800 mm so với mặt đường và tác dụng vào kết cấu.​
Khi gió tác dụng trên xe cộ không vuông góc với kết cấu, thành phần 
vuông góc và song song tác dụng lên hoạt tải có thể lấy theo quy định 
trong Bảng 15 với góc chéo lấy vuông góc với bề mặt.​
Phải đặt tải lực gió ngang và dọc lên xe cộ cho từng trường hợp đặt tải 
riêng rẽ, nếu thích hợp, phải kiểm toán kết cấu bằng hợp lực gió có xét 
ảnh hưởng của các góc hướng gió trung gian. 

 

3.11. Áp lực đất: EH, ES, LS và DD 
3.11.5 Áp lực đất: EH 
3.11.5.3 Hệ số áp lực chủ động ka 

10. Áp lực đất: EH, ES, LS và DD 
10.5 Áp lực đất: EH 
10.5.3 Hệ số áp lực chủ động ka 



 
 



 
3.11.5.5 Phương pháp chất lỏng tương đương để tính áp lực đất 

Phương pháp chất lỏng tương đương không được dùng khi đất đắp 
không thoát nước được. Nếu không thỏa mãn tiêu chuẩn này, phải 
dùng các quy định của các Điều 3.11.3; 3.11.5.1 và 3.11.5.3 để tính 
áp lực đất ngang.  

Khi sử dụng phương pháp chất lỏng tương đương, áp lực đất cơ bản 
p (MPa) có thể lấy như sau:  

p = γeq g Z (x 10-9)​ ​ (3.11.5.5-1) 

trong đó 

γeq = tỷ trọng chất lỏng tương đương của đất, không nhỏ hơn 
480(kg/m3) 

Tổng hợp tải trọng đất nằm ngang do trọng lượng đất đắp phải được 
giả thiết là tác dụng tại chiều cao 0,4H phía trên đáy tường chắn, 
trong đó H là chiều cao toàn bộ của tường lấy từ mặt đất đến đáy 
móng.  

Khi phân tích đất đắp dính không thoát nước thì áp lực đất phải tính 
theo áp lực chất lỏng tương đương.  

Trị số chuẩn của tỷ trọng chất lỏng tương đương dùng trong thiết kế 
tường có chiều cao không vượt quá 6000 mm có thể lấy theo Bảng 
1, trong đó:  

Δ = chuyển vị của đỉnh tường theo yêu cầu để đạt được áp lực chủ 
động nhỏ nhất hoặc áp lực bị động lớn nhất do nghiêng hay chuyển 
dịch ngang (mm) 

H = chiều cao tường (mm) 

i = góc nghiêng của mặt đất đắp đối với tường thẳng nằm ngang 
(độ) 

Độ lớn của thành phần thẳng đứng của tổng áp lực đất cho trường 
hợp mặt đất đắp dốc có thể lấy theo:  

Pv = Ph tan I​ ​ (3.11.5.5-2) 

  
10.5.5 Phương pháp chất lỏng tương đương để tính áp lực đất 
ngang theo Rankine  
Phương pháp chất lỏng tương đương có thể áp dụng khi lý thuyết áp 
lực đất ngang của Rankine là phù hợp.​
Phương pháp chất lỏng tương đương chỉ được dùng khi đất đắp thoát 
nước được. Nếu không thoả mãn tiêu chuẩn này, phải dùng các quy 
định của các Điều 10.3; 10.5.1 và 10.5.3 để tính áp lực đất ngang 
Khi sử dụng phương pháp chất lỏng tương đương, áp lực đất cơ bản p 
tính bằng Mpa có thể lấy như sau: 

​
trong đó​
γeq = tỷ trọng chất lỏng tương đương của đất, không nhỏ hơn 480 
(kg/m3)​
   z = chiều sâu dưới mặt đất (mm)​
   g = gia tốc trọng trường (m/s2)​
Tổng hợp tải trọng đất nằm ngang do trọng lượng đất đắp phải được 
giả thiết là tác dụng tại chiều cao H/3 phía trên đáy tường chắn, trong 
đó H là chiều cao toàn bộ của tường lấy từ mặt đất đến đáy móng.​
Trị số chuẩn của tỷ trọng chất lỏng tương đương dùng trong thiết kế 
tường có chiều cao không vượt quá 6000 mm có thể lấy theo Bảng 21, 
trong đó:​
∆ = chuyển vị của đỉnh tường theo yêu cầu để đạt được áp lực chủ 
động nhỏ nhất hoặc áp lực bị động lớn nhất do nghiêng hay chuyển 
dịch ngang (mm)​
H = chiều cao tường (mm)​
β = góc nghiêng của mặt đất đắp đối với tường thẳng nằm ngang (Độ)​
Độ lớn của thành phần thẳng đứng của tổng áp lực đất cho trường hợp 
mặt đất đắp dốc có thể lấy theo: 



trong đó:  

Ph = 0,5γeq gH2 (x 10-9)​ (3.11.5.5-3) 
  

 

 

​
 

 10.5.6 Áp lực đất ngang của tường hẫng không trọng lực 
Với các tường vĩnh cửu, có thể vận dụng các sơ đồ phân bố áp lực đất 
ngang từ Hình 9 tới 11. Nếu tường chắn đỡ đất dính hoặc được chống 
đỡ bằng đất dính cho các mục đích tạm thời, tường có thể được thiết 
kế dựa trên phương pháp phân tích ứng suất tổng và thông số cường độ 
cắt không thoát nước. Với trường hợp sau, có thể áp dụng các sơ đồ 
phân bố áp lực đất từ Hình 12 đến 15 với các điều kiện hạn chế sau:​
• Tỷ số của tổng áp lực đất với cường độ chống cắt không thoát nước, 
Ns (theo Điều10.5.7.2), nên nhỏ hơn 3 ở đáy tường.​
• Áp lực đất ngang chủ động không được nhỏ hơn 0,25 lần áp lực đất 
thẳng đứng có hiệu tại bất kỳ chiều sâu nào, hoặc 5,5 10-6 MPa của 
chiều cao tường, lấy giá trị nào lớn hơn.​
Với tường chắn tạm thời làm bằng các cấu kiện thẳng đứng riêng lẻ 
chôn trong đất rời hoặc đá, có thể sử dụng Hình 9 và 10 để xác định áp 
lực đất bị động và Hình 12 và 13 để xác định áp lực đất chủ động do 
nền đắp.​
Khi sử dụng các cấu kiện thẳng đứng riêng lẻ làm tường chắn, bề rộng, 
b, của mỗi cấu kiện thẳng đứng phải được lấy bằng bề rộng cánh hoặc 
đường kính của cọc được đóng xuống và đường kính của lỗ nhồi bê 
tông cho mặt cắt có bọc bê tông.​



Độ lớn của tải trọng đất đắp mái dốc trên tường để xác định Pa2 trong 
Hình 12 được tính dựa trên nêm đất nằm trong lăng thể trượt. Trong 
Hình 13, phần tải trọng âm ở đỉnh tường do lực dính của đất được bỏ 
qua và phải xét đến áp lực thủy tĩnh trong vết nứt chịu kéo, mà không 
thể hiện trên hình. 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 
3.11.5.6 Áp lực đất biểu kiến của tường neo 

Có thể cho phép giả thiết về sự phân bố áp lực đất khác với những 
trường hợp ở đây nếu chúng phù hợp với độ uốn dự kiến của tường.  

Đối với tường neo có một lớp neo thì áp lực đất có thể giả thiết 
phân bố tuyến tính tỷ lệ với độ sâu và phải áp dụng những quy định 
trong các Điều 3.11.5.2,3.11.5.3 và 3.11.5.4.  

Đối với tường có hai hoặc nhiều lớp neo thì áp lực đất có thể giả 
thiết không thay đổi theo chiều sâu. Đối với tường được xây dựng 
từ đỉnh xuống thì áp lực đất được tính như Hình 1, trong đó Pa có 
thể lấy theo:  

Pa = 0,65 x 10-9 ka γ‘s gH2​ (3.11.5.6-1) 

trong đó: ​  

H = chiều cao cuối cùng của tường (mm) 

ka = hệ số áp lực đất chủ động = tan2 (45o - ϕf/2) 

10.5.7 Áp lực đất biểu kiến (APE) của tường neo 
Với tường neo vòng vây hố đào, thi công theo phương pháp từ trên 
xuống, áp lực đất có thể xác định theo Điều 10.5.7.1 hoặc 10.5.7.2.​
Khi xác định các mức áp lực đất thiết kế cho tường neo, phải xét đến 
chuyển vị tường có thể ảnh hưởng đến công trình lân cận hoặc các tiện 
ích ngầm.​
10.5.7.1 Đất rời​
Áp lực đất lên tường chắn neo tạm hoặc vĩnh cửu trong đất rời có thể 
xác định theo Hình 16, trong đó giá trị lớn nhất, Pa, trên biểu đồ áp lực 
có thể tính như sau:​



γ‘s = tỷ trọng hữu hiệu của đất (kg/m3) 

Đối với tường được thi công đất đắp từ đáy lên thì độ lớn tổng hợp 
lực phân bố đều theo hình chữ nhật có thể giả thiết bằng 130% của 
tổng hợp lực phân bố tam giác được xác định phù hợp với các quy 
định của Điều 3.11.5.3.  

Khi tìm áp lực thiết kế cho một tường neo phải xét đến các chuyển 
vị của tường có thể ảnh hưởng đến kết cấu liền kề và/hoặc các công 
trình kỹ thuật ngầm.  
 

​
trong đó:​
pa = giá trị lớn nhất trên biểu đồ áp lực (MPa)​
ka = hệ số áp lực đất chủ động = tan2 (450 - φf/2) khi β = 0, sử dụng 
Phương trình 25 cho β ≠ 0​
γ’s = khối lượng riêng có hiệu của đất (kg/m3)​
H = tổng chiều sâu đào (mm)​
H1 = khoảng cách từ mặt đất đến tầng neo trên cùng (mm)​
Hn+1 = khoảng cách từ đáy hố đào đến tầng neo dưới cùng (mm)​
Thi = lực ngang trong thanh neo đất thứ i (N/mm)​
R = phản lực chống bởi nền (tức là dưới đáy hố đào) (N/mm)​
g = gia tốc trọng trường (m/s.2) 



 10.5.7.2 Đất dính​
Phân bố áp lực đất biểu kiến cho đất dính liên quan đến số ổn định, Ns, 
xác định như sau: 

​
γs = khối lượng riêng toàn phần của đất (kg/m3)​
H = tổng chiều sâu đào (mm)​
Su = cường độ cắt không thoát nước trung bình của đất (MPa)​
g = gia tốc trọng trường (m/s2)​
10.5.7.2.1 Đất cứng tới cứng chắc​
Với tường neo tạm thời trong đất dính từ cứng tới cứng chắc (Ns ≤ 4), 
áp lực đất có thể xác định theo Hình 16, với giá trị lớn nhất, pa, trên 
biểu đồ áp lực được lấy như sau: 



 
Với tường neo tạm thời trong đất dính từ cứng tới cứng chắc, phân bố 
áp lực đất biểu kiến theo Điều10.5.7.1 có thể dùng ka dựa trên góc ma 
sát thoát nước. Với tường vĩnh cửu, sự phân bố áp lực, lâu dài hoặc 
tạm thời, sử dụng với tổng lực lớn nhất để thiết kế.​
10.5.7.2.2 Đất dẻo mềm đến nửa cứng​
Áp lực đất lên tường tạm thời hoặc lâu dài trong đất loại dẻo mềm đến 
nửa cứng (Ns ≥6) có thể xác định theo Hình16, trong đó giá trị lớn 
nhất, pa, trên biểu đồ áp lực được lấy như sau:​



 

 10.5.9 Áp lực đất ngang cho tường đúc sẵn theo mô đun 
Có thể xác định độ lớn và vị trí của hợp lực cũng như lực kháng của 
tường đúc sẵn theo mô đun theo Hình 21 và 22. Khi lưng tường có 
dạng bất quy tắc, tạo bậc, áp lực đất phải được tính toán theo mặt 
phẳng nối từ phần góc trên của mô đun trên cùng tới góc dưới của mô 
đun dưới cùng theo lý thuyết áp lực đất của Coulomb. 



 
 

 



Giá trị ka sử dụng để tính lực đẩy ngang từ đất đắp và các tải trọng 
khác sau lưng tường phải tính toán dựa trên góc ma sát của đất sau 
tường. Khi không có các dữ liệu xác định, nếu dùng đất đắp rời sau 
tường trong vùng 1V:1H ( tỷ lệ chiều đứng/ chiều ngang) từ đỉnh 
tường, có thể lấy giá trị φ f bằng 340 . Ngoài ra, khi không có các dữ 
liệu xác định, phải sử dụng góc​
ma sát lớn nhất 300 . 

` 10.6.3 Tải trọng dải (ES)- tường chắn mềm 
Tĩnh tải tập trung phải được đưa vào khi thiết kế ổn định trong và 
ngoài của tường mềm bằng cách sử dụng sơ đồ phân bố tải trọng đơn 
giản theo đường dốc với độ dốc theo tỷ lệ 2 đứng 1 ngang để xác định 
thành phần ứng suất thẳng đứng theo độ sâu trong khối đất có cốt theo 
Hình 27. Lực tập trung theo phương ngang tại đỉnh tường phân bố 
trong khối đất có cốt theo Hình 28. Nếu tĩnh tải tập trung nằm sau khối 
đất có cốt, phải phân bố nó theo như cách cho nó nằm trong khối đất 
có cốt.​
Thành phần ứng suất thẳng đứng sau khối đất có cốt phải nhân với ka 
để xác định tải trọng chất thêm khi tính ổn định ngoài. Tải trọng tập 
trung theo phương ngang được phân bố theo Hình 28 sau tường không 



được nhân với ka.​

 

 



 

 



3.11.6.2 Hoạt tải chất thêm: LS 

Hoạt tải chất thêm phải được xét đến khi tải trọng xe tác dụng trên 
mặt đất đắp trong phạm vi một đoạn bằng chiều cao tường ở phía 
sau mặt sau tường. Đối với đường ô tô cường độ tải trọng phải lấy 
phù hợp với các quy định của Điều 3.6.1.2. Nếu tải trọng chất thêm 
khác với đường ô tô thì chủ đầu tư phải quy định và/hoặc chấp nhận 
một hoạt tải chất thêm phù hợp.  

Sự tăng áp lực ngang do hoạt tải chất thêm có thể tính theo:  

Δp = k γs g heq (x 10-9)​ ​ (3.11.6.2-1) 

trong đó:  

Δp = áp lực đất ngang không đổi do tác dụng của hoạt tải chất thêm 
phân bố đều (MPa) 

γs = tỷ trọng của đất (kg/m3) 

k = hệ số áp lực đất 

heq = chiều cao đất tương đương với xe tải thiết kế (mm).  

Chiều cao đất tương đương cho tải trọng đường ô tô, heq có thể lấy 
từ Bảng 1. Đối với chiều cao tường trung gian phải dùng nội suy 
tuyến tính.  

Chiều cao tường phải lấy bằng khoảng cách từ mặt đất đắp đến đáy 
bệ móng.  

10.6.4 Hoạt tải chất thêm: LS 
Phải áp dụng hoạt tải chất thêm khi xe chạy trên tường chắn trong 
khoảng bằng một nửa chiều cao tường tính từ mặt phía lưng tường . 
Nếu hoạt tải là tải trọng đường bộ, cường độ tải trọng phải theo Điều 
6.1.2. Nếu hoạt tải không phải là đường bộ, cần xác định cụ thể tải 
trọng chất thêm thích hợp.​
Sự tăng thêm của tải trọng chất thêm có thể xác định như sau: 

 
Chiều cao đất tương đương, heq, cho tải trọng đường bộ lên mố và lên 
tường chắn có thể lấy theo Bảng 22 và 23. Phải sử dụng nội suy tuyến 
tính cho các giá trị trung gian.​
Chiều cao tường phải lấy bằng khoảng cách giữa mặt đất đắp và đáy 
móng dọc theo mặt áp suất đang xét. 



 

Hệ số tải trọng cho cả thành phần đứng và ngang của hoạt tải chất 
thêm phải lấy theo Bảng 3. 

 11.2.2 Chuyển vị do nhiệt thiết kế 

 13. Lực va của tàu thuyền: CV 
13.2 Các cơ sở để xác định lực va tàu 
Trước khi xác định lực va tàu thiết kế, cần phải tiến hành nghiên cứu 
lập căn cứ để xác định các yếu tố làm cơ sở thiết kế cầu chịu lực va tàu 
thuyền như sau:​
• tầm quan trọng của cầu,​
• mật độ tàu thuyền của giao thông thủy, 
Loại tàu thuyền thiết kế, vận tốc thiết kế​
• xác định hoặc chấp thuận mức độ phá hoại cho phép để sửa chữa của 



các thành phần cầu bao gồm cả các hệ thống bảo vệ như trụ chống va.​
13.3 Phân loại tầm quan trọng khai thác cho cầu​
Để thực hiện qui định của Điều13, phải phân loại tầm quan trọng theo 
điều kiện khai thác cho tất cả các cầu theo các loại “cầu đặc biệt quan 
trọng ; cầu quan trọng” hoặc “ cầu thông thường”. Các cầu đặc biệt 
quan trọng phải đủ khỏe chịu lực va tàu để tiếp tục thực hiện được 
chức năng của nó sau va chạm với một xác xuất nhỏ hơn cầu thông 
thường. 

3.14.2 Tàu thiết kế 

Tàu thiết kế được xét cho các cấp đường sông khác nhau cho trong 
Bảng 1. Kích thước và trọng tải các tàu thiết kế cho trong Bảng 2. 
Cả hai bảng cho những yêu cầu tối thiểu, có tính khuyến nghị để 
thiết kế va tàu; như được mô tả trong Điều 3.14.1, tình hình riêng 
của mỗi công trình nên được xem xét và các đặc trưng của tàu nên 
sửa đổi nếu cần. Đối với các cầu gần cảng hoặc ở cửa sông cần 
được xem xét đặc biệt, nơi mà chiều rộng luồng và chiều sâu nước 
có thể cho phép các tàu lớn hơn rất nhiều so với các tàu cho trong 
các Bảng 1 và 2.  

 

Đối với cầu nhiều nhịp, nơi các phần cầu ở xa luồng thông thuyền 
chính hoặc đi qua đoạn nước nông hơn, có thể xét loại tàu thiết kế 
nhỏ hơn đối với các phần cầu đó theo sự chấp thuận của chủ đầu tư. 
Các phần cầu trên sông với mức nước cao nhất bình quân năm 

13.4 Tàu thiết kế  
Phải lựa chọn loại tàu để xác định trị số lực va thiết kế cho từng trụ và 
từng nhịp cầu, để với lực va của các tàu này thì tần suất sập đổ do va 
tàu hàng năm của cầu tính theo Điều.13.5, nhỏ hơn tiêu chí xác suất 
phá hoại được chấp thuận cho từng bộ phận của cầu.​
Phải lựa chọn tàu thiết kế trên cơ sở phân loại tầm quan trọng của cầu, 
và các đặc trưng về giao thông thủy, tàu thuyền và cầu.​
Trong trường hợp không có đủ số liệu điều tra mật độ lưu thông của 
các loại tàu thuyền qua vị trí cầu để thực hiện phân tích mức độ rủi do 
cầu bị hư hại do va tàu thuyền để lựa chọn loại tàu thiết kế cho từng 
trụ cầu và kết cấu phần trên, có thể lựa chọn tàu thiết kế theo loại tàu 
ứng với cấp sông thông thuyền. Kích thước các loại tàu này lấy theo 
Bảng Phụ Lục của​
TCVN 5664:2009. Các giá trị trong bảng này cho những yêu cầu có 
tính khuyến nghị để thiết kế va tàu; tình hình cụ thể của mỗi công trình 
nên được xem xét và các đặc trưng của tàu nên sửa đổi nếu cần. Đối 
với các cầu gần cảng hoặc ở cửa sông cần được xem xét đặc biệt, nơi 
mà chiều rộng luồng và chiều sâu nước có thể cho phép các tàu lớn 
hơn rất nhiều so với các tàu cho trong Bảng này thì cần phân tích rủi 
do để xác định lực va tàu cho thiết kế kết cấu cầu.​
Đối với cầu nhiều nhịp, nơi các phần cầu ở xa luồng thông thuyền 
chính hoặc đi qua đoạn nước nông hơn, có thể xét loại tàu thiết kế nhỏ 
hơn đối với các phần cầu đó theo sự chấp thuận của cơ quan có thẩm 
quyền. 



không sâu quá 600 mm thì không cần xét. Với các cầu lớn phương 
pháp luận xác suất mô tả trong Điều 3.14.5 của Tiêu chuẩn thiết kế 
cầu AASHTO LRFD lần xuất bản thứ hai (1998) có thể được dùng 
để xác định tàu thiết kế.  
 
 13.5 Tần suất sập đổ hằng năm 

Tần suất sập đổ hàng năm của một bộ phận cầu được tính như sau:​
AF = ( N )( PA)( PG)( PC ) (PF) ​
trong đó:​
AF = tần suất sập đổ hàng năm của bộ phận cầu do va tàu​
N = Số lượng tàu hàng năm, được phân loại theo dạng, kích cỡ, và 
điều kiện chất tải hoạt động trên luồng tàu​
PA = xác suất xuất hiện đi sai luồng của tàu​
PG = xác suất do kích thước hình học gây nên va chạm giữa một tàu đi 
sai luồng và trụ cầu hoặc nhịp cầu​
PC = xác suất sập đổ cầu do va chạm với một tàu đi sai luồng 
PF = Hệ số điều chỉnh xét tới khả năng các kết cấu chống va tham gia 
bảo vệ trụ như các đảo đất đắp phía thượng lưu, hạ lưu của trụ hoặc 
các kết cấu khác bảo vệ không cho tàu va vào trụ.​
AF phải được tính toán cho từng trụ cầu và từng loại tàu thuyền. Xác 
suất sập đổ hàng năm của toàn cầu bằng tổng xác suất sập đổ của tất cả 
các thành phần AF.​
Với cầu đặc biệt quan trọng, xác suất sập đổ hàng năm lớn nhất, AF, 
cho toàn cầu, phải lấy là 0,0001.​
Với cầu thông thường, xác suất sập đổ hàng năm lớn nhất, AF, cho 
toàn cầu, phải lấy là 0,001​
Với đường thủy có bề rộng nhỏ hơn 6,0 lần chiều dài toàn bộ của tàu, 
LOA, phải xác định tiêu chí chấp nhận được cho xác suất sập đổ hàng 
năm của từng trụ và bộ phận của kết cấu phần trên bằng cách phân bố 
tiêu chí chấp nhận được cho toàn cầu, AF, cho các trụ và nhịp trong 
phạm vi luồng tàu.​
Với đường thủy có bề rộng lớn hơn 6,0 lần chiều dài toàn bộ của tàu, 
LOA, phải xác định tiêu chí chấp nhận được cho xác suất sập đổ hàng 
năm của từng trụ và bộ phận của kết cấu phần trên bằng cách phân bố 



tiêu chí chấp nhận được cho kết cấu phần trên cầu cho các trụ nằm 
trong phạm vi 3,0 lần LOA về mỗi phía từ tim của luồng tàu. 
13.5.1 Phân bố tần suất của tàu thuyền 
Phải đánh giá và xác định số lượng tàu thuyền có ảnh hưởng cho từng 
trụ và bộ phận kết cấu phần trên, N, dựa trên kích thước tàu, loại, và 
điều kiện chất tải và chiều sâu nước có thể. Phải xem xét sự chênh lệch 
giữa số lượng và điều kiện chất tải của tàu giữa chiều đi và đến của 
luồng tàu tùy thuộc vào điều kiện đường thủy. 
13.5.2 Xác suất của tàu đi sai luồng 
13.5.2.1 Tổng quát​
Có thể xác định xác suất của tàu đi sai luồng, PA, bằng thống kê hoặc 
phương pháp gần đúng.​
13.5.2.2 Phương pháp thống kê​
Có thể tính toán xác suất của tàu đi chệch luồng trên cơ sở phân tích 
thống kê các dữ liệu trong lịch sử về va tàu, đâm, và quệt trên đường 
thủy và trên số tàu đi qua trong suốt khoảng thời gian báo cáo tai nạn.​
13.5.2.3 Phương pháp gần đúng​
Xác suất của tàu sai luồng có thể lấy như sau: 
PA= (BR) (RB) (RC) (RXC) (RD) 
PA = xác suất của tàu đi sai luồng 
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4.5 HÌNH HỌC 

4.5.3.2.2b Sự phóng đại momen- cột kiểu dầm 

- Momen hoặc ứng suất tính toán có thể được tăng lên để phản 
ánh tác dụng của biến dạng như sau: 

Mc = δbM2b + δsM2s 

fc = δbf2b + δsf2 
Trong đó: 

 

 

Ở đây: 

φ = Hsố kháng nén dọc trục lấy theo phần 5 và 6 nơi phù hợp 

- Đối với các thanh có giằng chống oằn và không có tải trọng 
ngang giữa các gối tựa, Cm có thể lấy như sau: 

 

 

 

5.3 HÌNH HỌC 

5.3.2.2.2 Áp dụng pp khuếch đại momen tính cột chịu nén lệch 
tâm 

- Momen hoặc ứng suất tính toán có thể được tăng lên để phản ánh hiệu ứng của 
biến dạng như sau: 

 

 

Trong đó: 

 

 

 

 

 

 

Ở đây: 

φk = Hsố triết giảm độ cứng; 0.75 cho cấu kiện BT và 1 cho cấu kiện thép 

- Đối với các thanh có giằng chống oằn và không có tải trọng ngang giữa các gối 
tựa, Cm có thể lấy như sau: 

 

 

 



 

 

 

4.6.1.2 Các kết cấu cong trong mặt bằng​
4.6.1.2.1 Tổng quát 

- Các đoạn của kết cấu nhịp cong trong mặt bằng có các mặt cắt 
kín cứng chịu xoắn mà góc ở tâm được đối diện bởi 1 nhịp cong 
hoặc 1 phần của nó, nhỏ hơn 12.00, có thể được phân tích như các 
đoạn thẳng. 

- Ảnh hưởng của độ cong có thể bỏ qua trong các mặt cắt hở với 
bán kính cong sao cho góc ở tâm được đối diện bởi 1 nhịp nhỏ 
hơn giá trị cho trong bảng 1. 

Bảng 4.6.1.2.1-1 - Góc giới hạn ở tâm để cho phép bỏ qua độ 
cong khi xác định mô men uốn ban đầu 

Số dầm Góc cho 1 nhịp Gó

2 2o 

3 hoặc 4 3o 

5 hoặc hơn 4o 

 

4.6.1.2.3. Kết cấu nhịp kiểu nhiều dầm 

- Kết cấu cong trong mặt phẳng nằm ngang mà không phải là các 
dầm giản đơn cứng chịu xoắn có thể phân tích theo mô hình, 

 

 

 

6.1.2 Các kết cấu cong trong mặt bằng​
6.1.2.1 Tổng quát 

- Phân tích cơ học của toàn bộ kết cấu phần trên để xác định mômen, lực cắt, và 
các hiệu ứng lực khác dùng cho thiết kế kích thước các cấu kiện của kết cấu phần 
trên. Phân tích mặt cắt với trục không đối xứng cần xem xét vị trí tương đối của 
trọng tâm và tâm xoắn. Kết cấu phần dưới được xem xét mô tả trong mô hình 
tính tổng thể với kết cấu phần trên trong trường hợp các mố của cầu tích hợp (mố 
tương tác với đất đầu cầu), các trụ, hoặc trụ khung.​
- Toàn bộ kết cấu phần trên, bao gồm gối, sẽ được xem xét như là một đơn vị kết 
cấu thống nhất. Điều kiện biên sẽ được thể hiện bằng các các khớp tại gối 
và/hoặc các liên kết cứng dùng trong thiết kế. Phân tích này có thể dựa trên lý 
thuyết đàn hồi biến dạng nhỏ, trừ khi có các phương pháp tiếp cận chặt chẽ hơn 
để cần có kết quả chính xác hơn.​
- Khi phân tích phải xem xét việc định hướng gối và neo giữ gối do kết cấu phần 
dưới đảm nhiệm. Những hiệu ứng tải trọng phải được xem xét trong thiết kế gối, 
khung giằng ngang, vách ngăn, thanh giằng và bản mặt cầu.​
- Sự vặn của mặt cắt ngang không cần phải được xem xét trong phân tích kết cấu. 
Tác dụng lực ly tâm sẽ được xem xét theo Điều 6.3 Phần 3 bộ tiêu chuẩn này. 

 

 

6.1.2.3 Cầu dầm hộp bê tông 

- Các cầu dầm hộp bêtông dạng cong bằng có thể được thiết kế với các phân đoạn 
thẳng có các góc ở tâm lên tới 120 trong một nhịp, trừ khi có những lo ngại về 



trong đó các đoạn của dầm dọc được giả thiết là thẳng giữa các 
giao điểm. Độ lệch tâm thực tế của phân đoạn giữa các giao điểm 
sẽ không được vượt quá 2.5% chiều dài của phân đoạn. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

hiệu ứng tải trọng khác.​
- Kết cấu phần trên cầu dầm hộp bê tông thi công không phân đoạn dạng cong 
bằng có thể được phân tích và thiết kế hiệu ứng lực tổng thể theo mô hình dầm 
đốt sống trục đơn gồm các phân khúc thẳng, với các góc ở tâm lên tới 340 trong 
một nhịp như thể hiện​
trong Hình 1, trừ khi có những lo ngại về hiệu ứng tải trọng khác. Vị trí tim dầm 
được lấy tại trọng tâm mặt cắt ngang, và độ lệch tâm của tĩnh tải được xác định 
bởi xem xét theo thể tích. Đối với kết cấu phần dưới liền khối với kết cấu phần 
trên, các phần tử kết cấu​
phần dưới phải mô tả trong mô hình tính và phải xem xét mất mát dự ứng lực bởi 
ma sát do đường cong bằng hoặc do cáp chuyển hướng. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

- Kết cấu phần trên dầm hộp bê tông thi công phân đoạn dạng cong bằng đáp ứng 
yêu cầu tại Điều 6.1.1, và góc ở tâm của một nhịp trong khoảng giữa 120 và 340 
có thể được phân tích theo mô hình dầm đốt sống trục dầm đơn bao gồm các 
phân khúc thẳng miễn là​
không phân khúc nào có góc ở tâm lớn hơn 3,50 như miêu tả ở Hình 2. Đối với 
kết cấu phần dưới liền khối sẽ sử dụng mô hình ba chiều thích hợp với kết cấu. 
Sự phân phối lại lực do đặc tính thay đổi theo thời gian của bêtông phải được tính 
toán. 

- Đối với cả hai loại dầm hộp thi công phân đoạn và không phân đoạn có góc ở 
tâm vượt quá 340 trong phạm vi một nhịp hoặc với các cầu có góc ở tâm vượt quá 
120 , thì phải phân tích cầu với mô hình ba chiều 6 bậc tự do. 

 

 

 

 

 

 

 

 

6.1.2.4 Kết cấu phần trên nhiều dầm thép​
6.1.2.4.1Tổng quát​



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

- Kết cấu phần trên dạng cong bằng có thể được phân tích như lưới hoặc miền 
liên tục trong đó các phân đoạn của dầm dọc được giả định là thẳng giữa các nút. 
Độ lệch tâm thực tế giữa các phân khúc không được vượt quá 2,5% chiều dài của 
phân khúc.​
6.1.2.4.2 Dầm - I​
- Ảnh hưởng của độ cong tới sự ổn định được xem xét cho tất cả các dầm I-cong.​
- Khi cầu dầm I đáp ứng 4 điều kiện sau đây, ảnh hưởng của độ cong có thể được 
bỏ qua trong phân tích để xác định mô men uốn trục chính và lực cắt dọc:​
• Các dầm đồng tâm​
• Đường nối tim gối không được lệch quá 100 với đường xuyên tâm​
• Độ cứng của các dầm là như nhau​
• Đối với tất cả các nhịp, nhịp cong được chia bởi các bán kính dầm bằng đơn vị 
mm nhỏ hơn 0,06 bán kính, trong đó nhịp dầm cong, Las ,sẽ được lấy như sau :​
* Với nhịp giản đơn :​
Las = chiều dài cung dầm (mm)​
*Với nhịp cuối của dầm liên tục :​
Las = 0,9 lần chiều dài cung dầm (mm)​
*Với các nhịp trong của dầm liên tục :​
Las = 0,8 lần chiều dài cung dầm (mm)​
- Một dầm I trong cầu đáp ứng các tiêu chí này có thể được phân tích như một 
dầm thẳng với chiều dài nhịp bằng chiều dài cung. Hiệu ứng uốn ngang của bản 
cánh được xác định bằng phương pháp gần đúng và được xem xét trong thiết kế.​
- Khung ngang hoặc vách ngăn được thiết kế theo Điều 7.4 và Điều 13 Phần 6 bộ 
tiêu chuẩn này với các lực được tính toán hợp lý. Khoảng cách khung ngang 
được bố trí hợp lý để hạn chế uốn bản cánh trong các dầm.​
6.1.2.4.3 Dầm hộp kín và dầm mặt cắt hình chậu​
- Ảnh hưởng của độ cong tới cường độ và sự ổn định sẽ được xem xét cho tất cả 
dầm hộp cong.​
- Trường hợp cầu dầm hộp đáp ứng ba điều kiện sau đây, ảnh hưởng của độ cong 
có thể được bỏ qua trong phân tích để xác định mô men uốn trục chính và lực kéo 
uốn:​



 

 

 

 

 

 

 

4.6.2 CÁC PHƯƠNG PHÁP PHÂN TÍCH GẦN 
ĐÚNG 

4.6.2.1.4 Bề rộng dải tương đương tại các mép của 
bản 

4.6.2.1.4b Các mép dọc​
- Khi mặt cầu chủ yếu có nhịp bắc theo hướng xe chạy, bề rộng 
hữu hiệu của dải, có hoặc không có dầm biên, có thể được lấy giá 
trị bằng tổng của: Khoảng cách giữa mép của bản với bề mặt 
trong của lan can giao thông, cộng với 300 mm và cộng với 1/2 
bề rộng của dải như trong Điều 4.6.2.1.3 hoặc 4.6.2.3, nhưng 
chiểu rộng hữu hiệu không được vượt quá 1 trong 2 giá trị:hoặc 
chiều rộng toàn bộ dải hoặc 180 mm. 

6.2.1.4.3 Các mép ngang​
- Bề rộng hữu hiệu của dải, có hoặc không có dầm biên có thể 
được lấy bằng tổng của: khoảng cách giữa mép ngang của bản và 
đường trục của gối, thường là bản bụng dầm cộng với ½ bề rộng 

• Các dầm đồng tâm​
• Gối không chéo​
• Đối với tất cả các nhịp, nhịp cong (tính theo cung) được chia bởi bán kính dầm 
nhỏ hơn 0,3 radian, và chiều cao dầm nhỏ hơn bề rộng hộp tại giữa chiều cao 
nhịp cong, Las được lấy theo Điều 6.1.2.4.2​
- Một dầm hộp trong kết cấu cầu đáp ứng các tiêu chí này có thể được phân tích 
như một dầm thẳng với chiều dài nhịp bằng chiều dài cung. Hiệu ứng uốn ngang 
bản cánh nên được tìm từ phương pháp gần đúng thích hợp và xem xét trong thiết 
kế.​
- Kết cấu khung ngang hoặc vách ngăn được thiết kế phù hợp với các quy định 
theo Điều 7.4 và Điều 13 Phần 6 bộ tiêu chuẩn này và các cấu kiện giằng ngang 
sẽ được thiết kế phù hợp với Điều 7.5 và Điều 13 Phần 6 bộ tiêu chuẩn này cho 
các thành phần lực được tính toán bằng phương pháp hợp lý. 

 

6.2 CÁC PHƯƠNG PHÁP PHÂN TÍCH GẦN ĐÚNG 

6.2.1.4 Bề rộng dải tương đương tại các mép của bản 

6.2.1.4.2 Các mép dọc​
- Dầm gờ mép được coi là chịu lực một hàng bánh xe và khi thích hợp, một phần 
nhánh của tải trọng làn thiết kế.​
- Khi mặt cầu chủ yếu có nhịp bắc theo hướng xe chạy, bề rộng có hiệu của dải, 
có hoặc không có gờ biên, có thể được lấy giá trị bằng tổng của: Khoảng cách 
giữa mép của bản với bề mặt trong của lan can giao thông, cộng với 300 mm và 
cộng với 1/4 bề rộng của dải như trong Điều 6.2.1.3 hoặc 6.2.10,một cách phù 
hợp,nhưng không quá 1/2 chiều rộng toàn bộ dải hoặc 1800 mm. 

6.2.1.4.3 Các mép ngang​
- Dầm ngoài được coi là chịu lực một trục của xe tải thiết kế trong một hoặc 
nhiều làn thiết kế, được định vị trí để tạo ra các hiệu ứng lực lớn nhất. Hệ số làn 
xe và tải trọng xung kích được áp dụng.​



của dải như trong Điều 4.6.2.1.3, nhưng không vượt quá bề rộng 
dải tổng cộng, như Điều 4.6.2.1.3. 

 

 

 

4.6.2.1.6 Tính toán các hiệu ứng lực​
- Các dải bản mặt cầu phải được coi như các dầm liên tục hoặc 
dầm đơn giản. Chiều dài nhịp phải được lấy bằng khoảng cách 
tâm đến tâm giữa các cấu kiện đỡ. Nhằm xác định hiệu ứng​
lực trong các dải, các cấu kiện đỡ phải được giả thiết là cứng vô 
hạn.​
- Các tải trọng bánh xe có thể được mô hình hoá dưới dạng tải 
trọng tập trung hoặc dạng tải trọng vệt mà chiều dài dọc theo 
nhịp sẽ là chiều dài của diện tích tiếp xúc của lốp xe được qui 
định trong Điều 3.6.1.2.5, cộng với chiều cao của bản mặt cầu. 
Các dải cần được phân tích bằng lý thuyết dầm cổ điển.​
- Mặt cắt thiết kế cho các mô men âm và lực cắt có thể được lấy 
tại các vị trí như sau:​
* Cho dầm hộp BT và đúc liền khối: ở mặt cấu kiện đỡ 

* Cho dầm thép: Ở ¼ bề rộng bản cánh dầm kể từ đường tim của 
gối 

* Cho dầm BT đúc sẳn dạng T hoặc I: ở 1/3 bề rộng của bản cánh 
dầm, nhưng không quá 380 mm tính từ đường tim của gối 

- Trong điều này, mỗi bản bụng dầm của dầm hộp thép hoặc BT 
có thể được coi như là 1 cấu kiện đỡ riêng biêt. 

 

- Bề rộng có hiệu của dải, có hoặc không có dầm biên có thể được lấy bằng tổng 
của: khoảng cách giữa mép ngang của bản và đường trục của gối, thường là bản 
bụng dầm cộng với 1/2​
bề rộng của dải như trong Điều 6.2.1.3, nhưng không vượt quá bề rộng dải tổng 
cộng, như Điều 6.2.1.3. 

6.2.1.6 Tính toán các hiệu ứng lực​
- Các dải bản mặt cầu phải được coi như các dầm liên tục hoặc dầm đơn giản. 
Chiều dài nhịp phải được lấy bằng khoảng cách tim đến tim giữa các cấu kiện đỡ. 
Nhằm xác định hiệu ứng​
lực trong các dải, các cấu kiện đỡ phải được giả thiết là cứng vô hạn.​
- Các tải trọng bánh xe có thể được mô hình hoá dưới dạng tải trọng tập trung 
hoặc dạng tải trọng vệt mà chiều dài dọc theo nhịp sẽ là chiều dài của diện tích 
tiếp xúc của lốp xe được qui định trong Điều 6.1.2.5 Phần 3 bộ tiêu chuẩn này, 
cộng với chiều cao của bản mặt cầu. Các dải cần được phân tích bằng lý thuyết 
dầm cổ điển.​
- Mặt cắt thiết kế cho các mô men âm và lực cắt có thể được lấy tại các vị trí như 
sau:​
* Đối với dầm bê tông đúc liền khối, hộp thép kín, hộp bê tông kín, hộp bê tông 
hở không bản cánh trên, và dầm có sườn đúc sẵn, như Mặt cắt ngang (b), (c), (d), 
(e), (f),(g), (h), (i), và (j) trong Bảng 4, ở mặt cấu kiện đỡ bản mặt cầu,​
* Đối với dầm thép I và dầm hình máng thép, như mặt cắt ngang (a) and (c) trong 
Bảng 4., ở 1/4 bề rộng bản cánh dầm kể từ đường tim của cấu kiện đỡ​
* Đối với dầm I bê tông đúc sẵn và dầm bê tông mặt cắt hở có bản cánh trên, như 
mặt cắt ngang (c) và (k) trong Bảng 4, ở 1/3 bề rộng của bản cánh dầm, nhưng 
không quá 380 mm tính từ đường tim của cấu kiện đỡ​
*Đối với các dầm hộp hở, mỗi vách hộp phải được coi như là một gối đỡ riêng 
biệt của bản mặt cầu. Khoảng cách giữa tim mỗi vách đến các mặt cắt thiết kế mô 
men âm liền kề sẽ được xác định dựa trên biện pháp thi công hộp và hình dạng 
mặt đỉnh của vách để theo cách sử dụng các yêu cầu nêu trên. 



 

 

 

4.6.2.1.8. Sự phân bố hoạt tải trên hệ mạng dầm 
được lấp đầy 1 phần hoặc toàn phần 

- Các momen tính theo đơn vị N.mm/mm của hệ mạng dầm do 
hoạt tải trong các mạng dầm được lấp đầy 1 phần hoặc toàn phần 
có thể xác định như sau: 

* Các thanh chính nằm ngang hướng xe chạy: 

 

*Các thanh chính song song với hướng xe chạy: 

 

Trong đó: 

S= Chiều dài nhịp (mm) 

500mm<S<1000mm trong P.trình 1 

500mm<S<5000mm trong P.trình 2 

C= Hsố liên tục; =1 cho nhịp giản đơn và 0.8 cho nhịp liên tục 

L= Chiều dài lốp xe dọc theo hướng xe chạy, như trong điều 
3.6.1.2.5 (mm) 

6.2.1.8 Nội lực do hoạt tải của mạng bản thép được lấp đầy BT 
hay lấp đầy 1 phần và mạng bản thép không được lấp BT, liên hợp 
với bản BTCT​
- Mô men do hoạt tải, N-mm/mm của bản, có thể được xác định như sau :​
* Các thanh chính nằm ngang hướng xe chạy: 

+ Cho L <= 3000 mm​
Mtra = 1290D0.197L0.459C 

+ Cho L > 3000 mm 

 

 

 

 

*Các thanh chính song song với hướng xe chạy:​
+ Cho L <= 3000 mm 

Mtra = 408D0.138L0.64C 

 

trong đó: 

L: Chiều dài nhịp từ tâm tới tâm của kết cấu chống đỡ (mm) 

C: Hsố liên tục, =1 cho nhịp giản đơn và 0.8 cho nhịp liên tục 



P= Áp lực lốp xe lấy =0.86 Mpa 

D= Dx/Dy 

Dx: Độ cứng uốn theo hướng của các thanh chính ( N.mm2/mm) 

 Dy: Độ cứng uốn vuông góc với các thanh chính ( N.mm2/mm) 

- Khi các kết quả thí nghiệm không có sẳn, thì hệ số độ cứng D 
có thể lấy như sau: 

* Cho mạng dầm được phủ đầy toàn phần ít nhất bằng lớp phủ 
liền khối dày 38mm.........2.0 

*Cho tất cả các loại lưới được lấp đầy toàn phần khác............ 2.5 

* Cho mạng dầm được phủ đầy 1 phần ít nhất bằng lớp phủ liền 
khối dày 38mm............ 8.0 

* Cho tất cả các loại mạng dầm được phủ đầy 1 phần 
khác...........10.0 

 

 

 

 

 

 

 

 

D: Dx/Dy 

Dx: Độ cứng uốn của bản theo hướng của các thanh chính ( N.mm2/mm) 

 Dy: Độ cứng uốn của bản vuông góc với các thanh chính ( N.mm2/mm) 

- Đối với mạng bản thép, Dx và Dy nên được tính như là EIx và EIy trong đó E là 
mô đun đàn hồi và Ix và Iy là mô men quán tính trên một đơn vị chiều rộng bản, 
xem xét mặt cắt như bị nứt và sử dụng phương pháp chuyển đổi diện tích cho 
việc xác định hướng thanh chính và vuông góc với thanh chính, tương ứng​
- Mô men mỏi có thể được xác định trên toàn bộ chiều dài nhịp bằng cách giảm 
phương trình.8 đối với các thanh chính vuông góc với hướng xe di chuyển hoặc 
phương trình 10 cho các thanh chính song song với hướng xe di chuyển với hệ số 
bằng 3.​
- Độ võng đơn vị mm do hoạt tải xe có thể được xác định như sau: 

*Các thanh chính vuông góc với hướng xe di chuyển: 

 

 

 

 

*Các thanh chính song song với hướng xe di chuyển: 

 

 

 

 



 

 

 

 

4.6.2.1.9 Phép phân tích không đàn hồi 

Chủ đầu tư có thể cho phép dùng pp phân tích phần tử hữu hạn 
không đàn hồi 

4.6.2.2.2 Pp hệ số phân bố dùng cho momen và lực 
cắt​
4.6.2.2.2.a Các dầm giữa với mặt cầu bê tông. 

- Có thể xác định mô men uốn do hoạt tải đối với các dầm bên 
trong với mặt cầu bê tông bằng cách áp dụng phân số làn như 
trong bảng 1 

- Để thiết kế sơ bộ, các số hạng Kg/(Lts
3) và I/J có thể lấy =1 

- Đối với các dầm BT, trừ dầm hộp được sử dụng trong các hệ 
mặt cầu nhiều dầm có khóa chống cắt: 

* Phải dùng các vách ngăn cứng đầu dầm và đầy để đảm bảo 
phân bố tải trọng hợp lý. 

* Nếu cự ly các sườn của dầm có sườn <1200mm hoặc 
>3000mm phải sử dụng phép phân tích chính xác tuân theo điều 
4.6.3 

6.2.1.9 Phép phân tích phi tuyến​
- Có thể cho phép dùng phương pháp phân tích phần tử hữu hạn phi tuyến hoặc 
phương pháp đường chảy. 

6.2.2.2 Pp hệ số phân bố dùng cho momen và lực cắt​
6.2.2.2.1 Các dầm bên trong với mặt cầu bê tông 

- Có thể xác định mô men uốn do hoạt tải đối với các dầm bên trong với mặt cầu 
bê tông bằng cách áp dụng hệ số phân hoạt tải, g, cho trong Bảng 6.​
- Đối với các dầm bê tông, trừ dầm hộp được sử dụng trong các hệ mặt cầu nhiều 
dầm có khoá chống cắt:​
* Phải bố trí cấu tạo các vách ngăn đầu dầm cứng và cao để đảm bảo phân bố tải 
trọng hợp lý.​
* Nếu cự ly các sườn của dầm có sườn nhỏ hơn 1200 hoặc lớn hơn 3000mm phải 
sử dụng phép phân tích chính xác theo qui định của Điều 6.3.​
- Đối với dầm thép nhiều hộp có mặt cầu bê tông đáp ứng theo yêu cầu của Điều 
6.11.2.3, mô men uốn do hoạt tải có thể được xác định bằng cách sử dụng hệ số 
phân bố thích hợp quy định trong Bảng 6.​
- Khi cự ly của các dầm hộp biến đổi theo chiều dài của cầu, hệ số phân bố có giá 
trị khác nhau tại các vị trí dọc theo chiều dài nhịp hoặc hệ số phân bố duy nhất có 
thể được sử dụng kết hợp với giá trị thích hợp của NL. Trong cả hai trường hợp , 
giá trị của NL sẽ được xác định cụ thể theo Điều 6.1.1.1, Phần 3 bộ tiêu chuẩn 
này, với chiều rộng,w, lấy tại mặt cắt được xem xét. 

Bảng 6: Phân bố hoạt tải g cho mô men trong các dầm giữa 

Loại dầm 

Mặt cắt 
thích hợp 

lấy từ bảng 
4.6.2.2.1-1 

Các hệ số phân số Phạm vi áp

Mặt bê tông 
mặt cầu kiểu 

mạng dầm lấp 
đầy hoặc mạng 

Cho a, e, k 
cũng cho i, j 
nếu được 
liên kết đủ 

Một làn thiết kế chịu tải: 
1100 ≤ S ≤

110 ≤ ts ≤



- Đối với dầm thép nhiều hộp có mặt cầu BT, momen uốn do hoạt 
tải có thể được xác định bằng cách sử dụng hệ số phân bố nêu 
trong bảng 1 

- Khi cự ly các dầm hộp biến đổi theo chiều dài của cầu, phải xác 
định giá trị của NL theo điều 3.6.1.1.1 bằng cách sử dụng bề rộng 
W lấy tại giữa nhip. 

Bảng 4.6.2.2.2a-1- Phân bố hoạt tải theo làn đối với mô men 
trong các dầm giữa 

Loại dầm 

Mặt cắt 
thích hợp 

lấy từ bảng 
4.6.2.2.1-1 

Các hệ số phân số 

Mặt bê tông 
mặt cầu kiểu 

mạng dầm lấp 
đầy hoặc mạng 

dầm lấp một 
phần trên dầm 
thép hoặc bê 
tông; dầm bê 

tông chữ T, mặt 
cắt T hoặc T 

kép 

Cho a, e, k 
cũng cho i, j 
nếu được 

liên kết đủ để 
làm việc như 

một khối 

Một làn thiết kế chịu tải: 

Hai hoặc hơn hai làn thiết kế chịu tải: 

Dùng giá trị nhỏ nhất trong hai giá trị hoặc
từ phương trình trên với 

Nb = 3 hoặc theo nguyên tắc đòn bẩy. 

Dầm hộp bê 
tông nhiều ngăn 

d Một làn thiết kế chịu tải: 

dầm lấp một 
phần trên dầm 
thép hoặc bê 
tông; dầm bê 
tông chữ T, 

mặt cắt T hoặc 
T kép 

để làm việc 
như một 

khối 
 

Hai hoặc hơn hai làn thiết kế chịu tải: 

 

6000 ≤ L ≤ 

Nb ≥ 4

4x109≤kg≤3

Dùng giá trị nhỏ nhất trong hai giá trị hoặc 
tính từ phương trình trên với 

Nb = 3 hoặc theo nguyên tắc đòn bẩy. 

Nb = 3

Dầm hộp bê 
tông nhiều 

ngăn 
d 

Một làn thiết kế chịu tải: 

 

Hai hoặc hơn hai làn thiết kế chịu tải: 

 

2100 ≤ S ≤

18000 ≤ L ≤

N0 ≥ 3

Nếu N0 > 8
N0 = 8

Mặt bê tông 
trên các dầm 
hộp bê tông 

mở rộng 

b,c 

Một làn thiết kế chịu tải 

 

Hai hoặc hơn hai làn thiết kế chịu tải 

1800 ≤ S ≤

6000 ≤ L ≤ 

450 ≤ d ≤

Nb ≥ 3



 

Hai hoặc hơn hai làn thiết kế chịu tải: 

 

Mặt bê tông 
trên các dầm 

hộp bê tông mở 
rộng 

b,c 

Một làn thiết kế chịu tải 

 

Hai hoặc hơn hai làn thiết kế chịu tải 

 

Dùng nguyên tắc đòn bẩy 

Dầm bê tông 
được dùng 

trong mặt cầu 
nhiều dầm 

f Một làn thiết kế chịu tải 

 

trong đó: 

K = 2,5 (Nb)-0,2 ≥ 1,5 

Hai hoặc hơn hai làn chịu tải: 

g nếu được 
liên kết đủ để 
làm việc như 

một khối 

 

Dùng nguyên tắc đòn bẩy S ≥ 55

Dầm bê tông 
được dùng 

trong mặt cầu 
nhiều dầm 

f Một làn thiết kế chịu tải 

 

trong đó: 

K = 2,5 (Nb)-0,2 ≥ 1,5 

Hai hoặc hơn hai làn chịu tải: 

 

900 ≤ b ≤ 

6000 ≤ L ≤ 

5 ≤ Nb ≤

g nếu được 
liên kết đủ 
để làm việc 

như một 
khối 

H Số làn chịu tải bất kỳ: S/D 

trong đó: 

C = K(W/L) 

D = 300 [11.5 – NL + 1.4 NL (1 - 0.2C)2] 

Khi C≤5 

D = 300 (11.5 - NL),Khi C>5 

 

để thiết kế sơ bộ, có thể sử dụng các giá trị 
sau đây của K: 

Góc nghiên

NL≤6

g; i, j 

Nếu chỉ 
được liên 
kết đủ để 

ngăn chặn 
sự chuyển 
dịch thẳng 

đứng tương 
đối tại mặt 

tiếp xúc 



 

H Số làn chịu tải bất kỳ: S/D 

trong đó: 

C = K(W/L) 

D = 300 [11.5 - Nc + 1.4 NL (1 - 0.2C)2] 

D = 300 (11.5 - NL) 

 

để thiết kế sơ bộ, có thể sử dụng các giá t
đây của K: 

Loại dầm K 

Dầm chữ nhật không khoét lỗ 0,7 

Dầm chữ nhật có lỗ tròn 0,8 

Dầm mặt cắt hộp 1,0 

Dầm hình máng 2,2 

Dầm T 2,0 

Dầm T kép 2,0 

g; i, j 

Nếu chỉ được 
liên kết đủ để 

ngăn chặn 
sự chuyển 
dịch thẳng 

đứng tương 
đối tại mặt 

tiếp xúc 

Loại dầm K 

Dầm chữ nhật không khoét lỗ 0,7 

Dầm chữ nhật có lỗ tròn 0,8 

Dầm mặt cắt hộp 1,0 

Dầm hình máng 2,2 

Dầm T 2,0 

Dầm T kép 2,0 

Mặt cầu dạng 
lưới thép đặt 
trên dầm thép 

a 

1 làn thiết kế chịu tải: 

S/2300 nếu tg < 100 mm 

S/3050 nếu tg ≥ 100 mm 

Hai hoặc hơn hai làn thiết kế chịu tải: 

S/2400 nếu tg < 100 mm 

S/3050 nếu tg ≥ 100 mm 

S ≤ 1800

S ≤ 3200

b, c 

Số làn chịu tải bất kỳ: 

 

 

 

 

 

 



Mặt cầu dạng 
lưới thép đặt 
trên dầm thép 

a 

1 làn thiết kế chịu tải: 

S/2300 nếu tg < 100 mm 

S/3050 nếu tg ≥ 100 mm 

Hai hoặc hơn hai làn thiết kế chịu tải: 

S/2400 nếu tg < 100 mm 

S/3050 nếu tg ≥ 100 mm 

b, c 

Số làn chịu tải bất kỳ: 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

4.6.2.2.2c. Các dầm biên 

 

 

 

 

 

 

6.2.2.2.3 Các dầm biên 

Bảng 8 - Hệ số Phân bố hoạt tải cho mô men trong dầm dọc biên 

Loại kết cấu nhịp 
Mặt cắt thích 

hợp lấy từ bảng 
4.6.2.2.1-1 

1 làn thiết 
kế chịu tải 

2 hoặc hơn 2 làn thiết kế 
chịu tải Phạm 

Mặt cầu bê tông, 
mặt cầu dạng lưới 
lấp đầy hoặc lấp 
một phần trên dầm 
bê tông hoặc thép; 
dầm bê tông chữ T, 
mặt cắt T hoặc T 
kép 

Cho a, e, k và 
cũng có thể cho i, 

j nếu được liên 
kết chặt chẽ để 

làm việc như một 
khối 

Quy tắc 
đòn bẩy 

G = e gbên trong 

e = 0,77 +  
- 300 ≤

Dùng giá trị nhỏ nhất trong 
hai giá trị hoặc tính theo 

phương trình trên với Nb = 
3 hoặc theo nguyên tắc 

đòn bẩy 

N

Dầm hộp bê tông 
nhiều ngăn, dầm 
hộp 

d 

g =  g =  

W
Hoặc theo các quy định cho thiết kế 
toàn chiều rộng, quy định trong điều 

6.2.2.1 



Bảng 4.6.2.2.2c-1- Phân bố hoạt tải theo làn đối với mô men 
trong dầm dọc biên 

Loại kết cấu nhịp 
Mặt cắt thích 

hợp lấy từ bảng 
4.6.2.2.1-1 

1 làn thiết 
kế chịu tải 

2 hoặc hơn 2 làn th
chịu tải 

Mặt cầu bê tông, 
mặt cầu dạng lưới 
lấp đầy hoặc lấp 
một phần trên dầm 
bê tông hoặc thép; 
dầm bê tông chữ T, 
mặt cắt T hoặc T 
kép 

Cho a, e, k và 
cũng có thể cho i, 

j nếu được liên 
kết chặt chẽ để 

làm việc như một 
khối 

Quy tắc 
đòn bẩy 

G = e gbên trong

e = 0,77 +  

Dùng giá trị nhỏ nhấ
hai giá trị hoặc tính

phương trình trên vớ
3 hoặc theo nguyê

đòn bẩy 

Dầm hộp bê tông 
nhiều ngăn, dầm 
hộp 

d g =  g =  

Mặt cầu bê tông 
trên dầm hộp bê 
tông mở rộng 

b, c 
Quy tắc 
đòn bẩy 

G = e gbên trong

e = 0,97 +  

Dùng quy tắc đòn

Dầm hộp bê tông 
sử dụng trong kết 
cấu nhịp nhiều 
dầm 

f, g 
Quy tắc 
đòn bẩy 

g = e gbên trong 

e = 1,04 +  

Dầm bê tông, trừ 
dầm hộp, được sử 
dụng trong mặt cầu 
nhiều dầm 

h 

Quy tắc 
đòn bẩy 

Quy tắc đòn bẩi, j nếu chỉ liên kết 
đủ để ngăn chặn 

sự chuyển vị 
thẳng đứng 

Mặt cầu bê tông 
trên dầm hộp bê 
tông mở rộng 

b, c 
Quy tắc 
đòn bẩy 

G = e gbên trong 

e = 0,97 +  

0 ≤ d

1800<

Dùng quy tắc đòn bẩy S 

Dầm hộp bê tông 
sử dụng trong kết 
cấu nhịp nhiều 
dầm 

f, g,h 

g = e gbên 

trong 

e = 1,125+ 
d/9100≥1  

g = e gbên trong 

e = 1,04 +  
de

Dầm bê tông, trừ 
dầm hộp, được sử 
dụng trong mặt cầu 
nhiều dầm 

h 

Quy tắc 
đòn bẩy 

Quy tắc đòn bẩy Khôn

i, j nếu chỉ liên kết 
đủ để ngăn chặn 

sự chuyển vị 
thẳng đứng 

tương đối tại mặt 
tiếp xúc 

Mặt cầu dạng lưới 
thép trên các dầm 
thép 

a 
Quy tắc 
đòn bẩy 

Quy tắc đòn bẩy Khôn

Mặt cầu bê tông 
trên dầm thép 
nhiều hộp 

b, c Như trong Bảng 6 

 

6.2.2.2.5 Mô men uốn và lực cắt trong dầm ngang hệ mặt cầu 

Bảng 10 - Phân bố hoạt tải cho mô men và lực cắt của dầm ngang 

Loại mặt cầu 
Phần số của tải trọng bánh xe cho 

mỗi dầm sàn 
Phạm vi áp 



tương đối tại mặt 
tiếp xúc 

Mặt cầu dạng lưới 
thép trên các dầm 
thép 

a 
Quy tắc 
đòn bẩy 

Quy tắc đòn bẩ

Mặt cầu bê tông 
trên dầm thép 
nhiều hộp 

b, c Như trong 

 

 

 

4.6.2.2.2e. Mô men uốn và lực cắt trong dầm ngang 
hệ mặt cầu 

Bảng 4.6.2.2.2e-1 - Phân bố hoạt tải theo làn đối với mô men 
và lực cắt cho dầm ngang 

Loại mặt cầu 
Phần số của tải trọng bánh xe cho 

mỗi dầm sàn 

Bê tông  

Lưới thép  

Lưới thép  

Bê tông  S ≤ 180

Lưới thép  
tθ ≤ 100

S ≤ 150

Lưới thép  
tθ >100

S ≤ 180

Tấm mặt cầu thép lượn sóng  tθ ≥ 50 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

6.2.2.3 Phương pháp hệ số phân bố cho lực cắt​
6.2.2.3.1 Các dầm bên trong 

Bảng 11- Hệ số phân bố hoạt tải để tính lực cắt của các dầm bên trong 



Tấm mặt cầu thép lượn sóng  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

4.6.2.2.3. Phương pháp hệ số phân bố cho lực cắt 

4.6.2.2.3a. Các dầm giữa 

Loại kết cấu 
nhịp 

Mặt cắt thích 
hợp lấy từ 

bảng 
4.6.2.2.1-1 

1 làn thiết kế chịu 
tải 

2 hoặc hơn 2 là
chịu tả

Loại kết cấu 
nhịp 

Mặt cắt thích 
hợp lấy từ 

bảng 
4.6.2.2.1-1 

1 làn thiết kế chịu 
tải 

2 hoặc hơn 2 làn thiết kế 
chịu tải Phạm

Mặt cầu bê tông, 
đan lưới, lấp đầy 
hoặc lấp 1 phần 
trên dầm thép 
hoặc bê tông, 
dầm bê tông chữ 
T, mặt cắt T 
hoặc T kép 

Cho a, e, k và 
cũng cho j 

nếu được liên 
kết chặt thì 

làm việc như 
một khối 

0,36 +  
 

1100

6000

110 ≤

Nb ≥ 

Quy tắc đòn bẩy Quy tắc đòn bẩy Nb = 

Phần hộp bê 
tông nhiều 
ngàm, dầm hộp 

d 
  

1800

6000

890 ≤

Nc ≥ 

Mặt cầu bê tông 
trên dầm hộp bê 
tông mở rộng 

b, c   

1800

6000

450 ≤

Nb ≥ 

Quy tắc đòn bẩy Quy tắc đòn bẩy 



Mặt cầu bê tông, 
đan lưới, lấp đầy 
hoặc lấp 1 phần 
trên dầm thép 
hoặc bê tông, 
dầm bê tông chữ 
T, mặt cắt T 
hoặc T kép 

Cho a, e, k và 
cũng cho j 

nếu được liên 
kết chặt thì 

làm việc như 
một khối 

0,36 +  

Quy tắc đòn bẩy Quy tắc đò

Phần hộp bê 
tông nhiều 
ngàm, dầm hộp 

d 
 

Mặt cầu bê tông 
trên dầm hộp bê 
tông mở rộng 

b, c  

Quy tắc đòn bẩy Quy tắc đò

Dầm hộp bê 
tông trong kết 
cấu nhịp nhiều 
dầm 

f, g 
 

Dầm hộp bê 
tông trong kết 
cấu nhịp nhiều 
dầm 

f, g 
  

900 ≤

6000

5 ≤ N

1,0 x
x 101

1,7 x
x 101

Dầm bê tông, trừ 
dầm hộp được 
sử dụng trong 
mặt cầu nhiều 
dầm 

h 

Quy tắc đòn bẩy Quy tắc đòn bẩy Khôn

i, j nếu chỉ liên 
kết đủ để 

ngăn chặn 
chuyển vị 

thẳng đứng 
tương đối tại 
mặt tiếp xúc 

Mặt cầu dạng 
lưới thép trên 
các dầm thép 

a Quy tắc đòn bẩy Quy tắc đòn bẩy Khôn

Mặt cầu bê tông 
trên dầm thép 
nhiều hộp 

b, c Như trong bảng 6 

 

4.6.2.2.3b. Các dầm biên 

Bảng 12 – Hệ số phân bố hoạt tải để tính lực cắt trong dầm biên 

Dạng kết cấu 
nhịp 

Mặt cắt thích hợp 
lấy từ Bảng 
4.6.2.2.1-1 

1 làn thiết kế chịu 
tải 

2 hoặc hơn 2 làn 
thiết kế chịu tải Phạm vi 



Dầm bê tông, trừ 
dầm hộp được 
sử dụng trong 
mặt cầu nhiều 
dầm 

h 

Quy tắc đòn bẩy Quy tắc đò

i, j nếu chỉ liên 
kết đủ để 

ngăn chặn 
chuyển vị 

thẳng đứng 
tương đối tại 
mặt tiếp xúc 

Mặt cầu dạng 
lưới thép trên 
các dầm thép 

a Quy tắc đòn bẩy Quy tắc đò

Mặt cầu bê tông 
trên dầm thép 
nhiều hộp 

b, c Như trong bảng 4

 

4.6.2.2.3b. Các dầm biên 

Bảng 4.6.2.2.3b-1 - Sự phân bố hoạt tải theo làn đối với lực 
cắt trong dầm biên 

Dạng kết cấu 
nhịp 

Mặt cắt thích hợp 
lấy từ Bảng 
4.6.2.2.1-1 

1 làn thiết kế chịu 
tải 

2 hoặc hơ
thiết kế c

Mặt cầu bê tông, 
mặt cầu dạng 
lưới lấp đầy hoặc 
lấp một phần trên 
dầm bê tông 
hoặc thép; dầm T 
bê tông, mặt cắt 
T hoặc T kép 

Cho a, e, k và cũng 
cho i, j nếu được 
liên kết chắc chắn 

để làm việc như một 
khối 

Quy tắc đòn bẩy 

g = e gbê

e = 0,6 + 

Quy tắc đò

Mặt cầu bê tông, 
mặt cầu dạng 
lưới lấp đầy 
hoặc lấp một 
phần trên dầm 
bê tông hoặc 
thép; dầm T bê 
tông, mặt cắt T 
hoặc T kép 

Cho a, e, k và cũng 
cho i, j nếu được 
liên kết chắc chắn 
để làm việc như 

một khối 

Quy tắc đòn bẩy 

g = e gbên trong 

e = 0,6 + 
- 300 ≤ d

Quy tắc đòn bẩy Nb 

Dầm hộp bê 
tông nhiều ngăn 

d 

Quy tắc đòn bẩy 
g = e gbên trong 

e = 0,64 +  
-600 ≤ d

Hoặc theo các quy định cho thiết kế 
toàn chiều rộng, quy định trong điều 
6.2.21 

Mặt cầu bê​
tông trên dầm​
bê tông mặt​
cắt ngang rộng​
nhiều hộp 

 

b, c Quy tắc đòn bẩy 

g = e gbên trong 

e = 0,8 +de/3050 
0 ≤ de 

Quy tắc đòn bẩy S > 5

Dầm hộp bê 
tông được sử 
dụng trong kết 
cấu nhịp nhiều 
dầm 

f, g    300 ≤ d

Dầm bê tông trừ 
dầm hộp được 
sử dụng trong 
các kết cấu nhịp 
nhiều dầm 

h 

Quy tắc đòn bẩy Quy tắc đòn bẩy Không á
i, j nếu chỉ liên kết 
đủ để ngăn chặn 

chuyển vị tương đối 
thẳng đứng tại mặt 

tiếp xúc 



Dầm hộp bê tông 
nhiều ngăn, Dầm 
hộp 

d Quy tắc đòn bẩy 
g = e gbên tro

e = 0,64 + 

Mặt cầu bê tông 
trên dầm hộp bê 
tông mở rộng 

b, c Quy tắc đòn bẩy 

g = e gbên tro

e = 0,8 + d

 

Quy tắc đò

Dầm hộp bê tông 
được sử dụng 
trong kết cấu 
nhịp nhiều dầm 

f, g Quy tắc đòn bẩy 
g = e gbên tro

e = 1,0

Dầm bê tông trừ 
dầm hộp được 
sử dụng trong 
các kết cấu nhịp 
nhiều dầm 

h 

Quy tắc đòn bẩy Quy tắc đò
i, j nếu chỉ liên kết 
đủ để ngăn chặn 

chuyển vị tương đối 
thẳng đứng tại mặt 

tiếp xúc 

Mặt cầu lưới 
thép trên dầm 
thép 

a Quy tắc đòn bẩy Quy tắc đò

Mặt cầu bê tông 
trên dầm thép 
nhiều hộp 

b, c Như chỉ ra trong b

 

 

 

Mặt cầu lưới 
thép trên dầm 
thép 

a Quy tắc đòn bẩy Quy tắc đòn bẩy Không á

Mặt cầu bê tông 
trên dầm thép 
nhiều hộp 

b, c Như chỉ ra trong bảng 6 

 

6.2.2.4 Cầu thép cong​
- Phương pháp phân tích gần đúng có thể được sử dụng để phân tích cầu thép 
cong. Phải lựa chọn phương pháp phân tích gần đúng thích hợp, đáp ứng các yêu 
cầu quy định tại Điều 4.​
- Trong các hệ thống cong, cần xem xét đặt lan can, vỉa hè, các rào chắn và các 
dòng tải trọng nặng khác tại vị trí thực tế của chúng trên cầu. Lớp phủ mặt cầu và 
tải trọng phân bố khác có thể được giả định phân bố đều cho các dầm trên mặt cắt 
ngang.​
6.2.2.5 Tải trọng đặc biệt với phương tiện giao thông khác. 

- Các quy định của Điều này có thể áp dụng khi các phương pháp phân tích gần 
đúng để phân tích cầu dầm - bản quy định tại Điều 6.2.2 và loại cầu bản quy định 
tại Điều 6.2.3 được sử dụng. Các quy định của Điều này không được áp dụng 
trong trường hợp sau:​
• quy tắc đòn bẩy đã được quy định cụ thể cho cả đặt tải một làn và nhiều làn tải 
trọng ​
• yêu cầu đặc biệt cho dầm biên của mặt cắt ngang cầu dầm - bản với các vách 
ngăn quy định tại Điều 6.2.2.2.3 đã được sử dụng để phân tích đơn giản.​
- Tổng hợp ứng lực từ các xe hạng nặng trong một làn với lưu lượng tham gia 
thường xuyên trong các làn lân cận, chẳng hạn như xem xét với trạng thái giới 
hạn cường độ II trong Bảng 3 Phần 3 bộ tiêu chuẩn này có thể được xác định như 
sau: 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Trong đó: 

G = Tổng hợp ứng lực tác dụng lên dầm ( kN hoặc kN-mm)​
Gp = ứng lực do xe quá tải (kN hoặc kN-mm)​
g1 = Hệ số phân bố hoạt tải một làn​
GD = ứng lực do tải trọng thiết kế (kN hoặc kN-mm)​
gm = Hệ số phân bố hoạt tải nhiều làn​
Z = Hệ số lấy bằng 1,2 khi không được sử dụng quy tắc đòn bẩy, và bằng 1 khi​
sử dụng quy tắc đòn bẩy, đối với hệ số phân bố hoạt tải một làn 

 

 

 

6.2.6 Bề rộng bản cánh có hiệu của dầm​
6.2.6.1 Tổng quát​
- Trừ khi được quy định khác trong Điều này hoặc trong các Điều 6.2.6.2, 6.2.6.3 
hoặc 6.2.6.5, bề rộng có hiệu của bản bê tông trong một dầm liên hợp hay dầm bê 
tông liền khối được lấy bằng một dải rộng vuông góc với trục của dầm cần xác 
định độ cứng mặt​
cắt để tính sức kháng uốn. Bề rộng của bản mặt cầu thép trực hướng xác định 
theo qui định của Điều 6.2.6.4. Khi có yêu cầu tính độ võng do hoạt tải, phải áp 
dụng các qui định của Điều 5.2.6.2 Phần 2 bộ tiêu chuẩn này..​
- Khi mặt cầu có cấu tạo gờ chắn bê tông liên tục và được đưa vào tính phân tích 
như qui định của Điều 5.1, thì bề rộng phần hẫng của bản mặt cầu được dùng 



 

 

 

4.6.2.6. Bề rộng bản cánh dầm hữu hiệu 

4.6.2.6.1. Tổng quát 

- Khi không đủ điều kiện phân tích chính xác hơn và hoặc trừ phi 
được quy định khác thì phải tính như dưới đây đối với trị số giới 
hạn của bề rộng bản bê tông, xem như bề rộng hữu hiệu trong tác 
dụng liên hợp để xác định sức kháng của trạng thái giới hạn. Khi 
tính độ võng cần xét trên cơ sở toàn bộ chiều rộng bản cánh dầm 
khi tính độ võng do hoạt tải cần phải áp dụng Điều 2.5.2.6.2.  

- Khi tính bề rộng bản cánh dầm hữu hiệu, chiều dài nhịp hữu 
hiệu có thể lấy bằng nhịp thực tế đối với các nhịp giản đơn và 
bằng khoảng cách giữa các điểm thay đổi mô men uốn (điểm uốn 
của biểu đồ mô men) của tải trọng thường xuyên đối với các nhịp 
liên tục, thích hợp cả mô men âm và dương.  

- Đối với bề rộng bản cánh dầm hữu hiệu của các dầm giữa có 
thể lấy trị số nhỏ nhất của:  

∙ 1/4 chiều dài nhịp hữu hiệu 

∙ 12 lần độ dày trung bình của bản cộng với số lớn nhất của bề 
dày bản bụng dầm hoặc lấy 1/2 bề rộng của bản cánh trên của 
dầm 

∙ Khoảng cách trung bình của các dầm liền kề nhau.  

trong tính toán và kiểm tra sức kháng của dầm liên hợp được mở rộng thêm một 
dải có chiều rộng được xác định như sau: 

 

 

Trong đó:​
Ab= diện tích mặt cắt ngang của gờ chắn (mm2)​
ts = chiều dày của bản mặt cầu (mm)​
- Chiều rộng bản cánh có hiệu của dầm liên hợp, sườn dọc bản mặt cầu hay mạ 
trên của kết cấu dàn liên hợp lấy bằng một nửa khoảng cách giữa tim các dầm, 
các sườn dọc liền kề về mỗi phía hoặc bằng khoảng cách giữa các dầm hay sườn 
dọc liền kề cộng với toàn bộ chiều rộng phần hẫng của bản mặt cầu, trừ các 
trường hợp được qui định dưới đây.​
- Trong các trường hợp sau, chiều rộng có hiệu của bản cánh dầm liên hợp phải 
được xác định bằng phương pháp tính chính xác:​
• Mặt cắt ngang của kết cấu liên hợp hoặc liền khối chịu lực nén lớn kết hợp với 
uốn, trừ các lực phát sinh do cưỡng bức giãn nở vì nhiệt thì xác định chiều rộng 
bản cánh có hiệu theo nhánh như chỉ dẫn ở trên.​
• Cầu chéo có góc θ lớn hơn 750, θ là góc giữa đường nối tim các gối với đường 
vuông góc với trục tim cầu. Dầm có tỷ lệ giữa chiều dài nhịp với cự ly giữa các 
tim dầm liền kề L/S nhỏ hơn 2 và chiều rộng cánh hẫng của bản lớn hơn 0,5S. 
Trong đó L là chiều dài nhịp tính toán và S là cự ly giữa các tim dầm liền kề​
• Nhịp làm việc của bản theo chiều dọc của cầu giữa các dầm ngang của sàn mặt 
cầu​
• Bản được thiết kế có cấu tạo làm việc theo hai hướng 

 

6.2.6.4 Mặt cầu thép bản trực hướng​
- Không cần xác định bề rộng có hiệu khi sử dụng phương pháp phân tích chính 
xác hơn như qui định tại Điều 6.3.2.4. Khi dùng các phương pháp tính đơn giản 



- Đối với các dầm biên, bề rộng bản cánh dầm hữu hiệu có thể 
được lấy bằng 1/2 bề rộng hữu hiệu 

∙ 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 dày bản bụng dầm hoặc 1/4 bề rộng của bản cánh trên của 
dầm chính, hoặc.  

∙ Bề rộng của phần hẫng 

 

 

 

 

 

4.6.2.6.4. Mặt cầu thép kiểu bản trực hướng 

- Bề rộng hữu hiệu của bản tác dụng như bản cánh trên của một 
sườn cứng dọc, hoặc của một sườn ngang, như chỉ ra trong Bảng 
1 

Bảng 4.6.2.6.4-1. Bề rộng hữu hiệu của bản mặt cầu cùng làm 
việc với sườn 

hóa, bề rộng có hiệu của bản bao gồm bản mặt thép và sườn tăng cường, làm việc 
như bản cánh trên của một sườn cứng dọc, hoặc của một dầm ngang, được xác 
định như sau:​
• L/B ≥5 : toàn bộ bản có hiệu​
• L/B <5 : bod = 1/5 L​
Trong đó:​
L = Chiều dài của nhịp dầm bản trực hướng (mm)​
B = Chiều rộng bản giữa các dầm trực hướng hoặc giữa các dầm ngang (mm)​
bod = Bề rộng có hiệu của bản trực hướng (mm)​
- Khi tính mô men uốn dương hoặc mô men uốn âm trạng thái giới hạn cường độ 
hay tính theo trạng thái giới hạn sử dụng và giới hạn mỏi trong vùng có lực cắt 
lớn thì chiều rộng có hiệu được xác định bằng các phương pháp chính xác hoặc 
các phương pháp gần đúng được​
chấp nhận. 

6.2.6.5 Dầm ngang mặt cầu và xà mũ trụ khung nối cứng với kết 
cấu phần trên​
- Đối với dầm ngang mặt cầu và xà mũ trụ khung có nối cứng với bản bê tông 
mặt cầu thì chiều rộng có hiệu của bản hẫng về mỗi phía lấy không lớn hơn sáu 
lần chiều dầy nhỏ nhất của bản hoặc bằng 1/10 chiều dài nhịp. Đối với phần hẫng 
của dầm ngang mặt cầu hoặc xà mũ của trụ khung thì chiều dài nhịp lấy bằng hai 
lần chiều dài của phần hẫng. 

6.2.10 Bề rộng tương đương cống hộp​
6.2.10.1 Tổng quát​
- Điều này được áp dụng cho cống hộp với chiều cao đắp nhỏ hơn 600 mm.​
6.2.10.2 Trường hợp 1: Xe chạy lưu thông song song với nhịp​
- Khi xe di chuyển chủ yếu là song song với nhịp, cống sẽ được phân tích cho 
một làn xếp tải đơn với hệ số làn đơn.​
- Tải trọng trục xe được phân bố cho bản nắp cống để xác định mô men, lực đẩy 
ngang, và lực cắt như sau:​
Vuông góc với nhịp: 



Tính toán cho 

 

Các tính chất mặt cắt sườn để tính 
toán độ cứng của bản v​
 hiệu ứng uốn do tĩnh tải 

ao = a 

Các tính chất mặt cắt sườn để tính 
toán hiệu ứng uốn do tải trọng 

bánh xe 
ao = 1.1a 

 

- Bề rộng có hiệu của bản, bao gồm bản mặt cầu và các sườn, tác 
dụng như bản cánh trên của cấu kiện dọc hoặc dầm ngang của kết 
cấu phần trên có thể được xác định hoặc bằng phương pháp phân 
tích đã được chấp thuận, hoặc lấy theo Hình 1.  

- Nhịp hữu hiệu, như L1 và L2 trong Hình 1, phải được lấy bằng 
nhịp thực tế cho các nhịp đơn và khoảng cách giữa các điểm uốn 
của tĩnh tải cho các nhịp liên tục. 

Hình 4.6.2.6.4-1 - Bề rộng hữu hiệu của bản mặt cầu 

E=2440+0.12S 
Song song với nhịp: 

Espan =LT +LLDF(H) 
Trong đó: 
E: Chiều rộng phân bố tương đương vuông góc với nhịp (mm) 
S: Khẩu độ nhịp tịnh (mm) 
Espan: Chiều dài phân bố tương đương song song với nhịp (mm) 
LT: Chiều dài của diện tích tiếp xúc của lốp bánh xe song song với nhịp, theo quy 
định tại điều 6.1.2.5 phần 3 bộ tiêu chuẩn này (mm) 
LLDF: hệ số phân bố hoạt tải theo chiều sâu đất đắp, 1.15 hoặc 1 theo quy định 
tại điều 6.1.2.5 phần 3 bộ tiêu chuẩn này (mm) 
H: Chiều dày lớp đất đắp từ cống lên đến mặt đường (mm) 
6.2.10.3 Trường hợp 2 xe lưu thông vuông góc với nhịp​
- Khi xe chạy lưu thông vuông góc với nhịp, hoạt tải được phân bố cho bản nắp 
theo phương trình quy định tại Điều 6.2.1 cho bản bê tông với các dải chính 
vuông góc với hướng xe chạy.​
6.2.10.4 Cống hộp đúc sẳn​
- Đối với cống hộp đúc sẵn, với bản nắp hộp có tỷ lệ giữa chiều dài nhịp vói 
chiều dày bản bằng 18 hoặc nhỏ hơn và chiều dài đốt cống lớn hơn hoặc bằng 
1200mm, thì không cần cấu tạo cơ cấu​
truyền lực cắt tại khe nối.​
- Với cống hộp đúc sẵn không thỏa mãn yêu cầu trên, phải thiết kế theo một trong 
các yêu cầu sau:​
• Phải có cấu tạo cơ cấu truyền lực cắt tại mối nối. Cơ cấu truyền lực cắt có thể 
bằng lớp mặt đường, đất đắp hoặc mối nối cơ học giữa các đốt cống liền kề.​
• Thiết kế mặt cắt đầu đốt cống như một dầm gờ mép theo các quy định của Điều 
6.2.1.4.2 với chiều rộng phân bố tính theo Phương trình 21. Chiều rộng phân bố 
không lớn hơn khoảng cách giữa hai mối nối đốt cống liền kề. 

6.3.2.4 Xây dựng mô hình tính chính xác bản trực hướng​
- Phải thực hiện tính chính xác bản trực hướng chịu tác dụng trực tiếp của tải 
trọng bánh xe bằng cách xây dựng mô hình chi tiết kết cấu phần tử hữu hạn 3 



chiều với các phần tử tấm hoặc phần tử khối. Mô hình kết cấu nên bao gồm tất 
các các bộ phận, liên kết và xét đến các ứng suất cục bộ ở các chi tiết chịu mỏi 
như chỉ ra trong Bảng 3 Phần 6 bộ tiêu chuẩn này. Kỹ thuật xây dựng mô hình kết 
cấu có thể áp dụng các giả thiết đơn giản hóa như sau:​
• Vật liệu đàn hồi tuyến tính​
• Lý thuyết biến dạng nhỏ​
• Mặt cắt phẳng vẫn giữ nguyên phẳng​
• Bỏ qua ứng suất dư, và​
• Bỏ qua các sai số thi công và kích thước hình học mối hàn​
- Lưới chia phần tử phải đủ chi tiết để tính ứng suất cục bộ ở chân mối hàn và 
tính áp lực vệt bánh xe với độ chính xác hợp lý. 

6.3.3 Cầu dầm- bản 

6.3.3.2 Cầu thép cong​
- Phương pháp phân tích chính xác nên được sử dụng cho việc phân tích cầu thép 
cong trừ khi có cơ sở khoa học khẳng định các phương pháp phân tích gần đúng 
là thích hợp theo quy định của Điều 6.2.2.4 

 

7.4.3 Các cầu nhiều nhịp​
7.4.3.1 Lựa chọn phương pháp 

- Đối với các kết cấu nhiều nhịp phải thực hiện các yêu cầu phân tích tối thiểu 
theo quy định trong Bảng 14,​
- Cầu có cấu tạo đáp ứng các yêu cầu của Bảng 15 có thể được coi là cầu "bình 
thường". Cầu không đáp ứng các yêu cầu của Bảng 15 có thể được coi là cầu "bất 
thường" 

* = không cần đến phân tích động đất​
** Các ký hiệu trong bảng này như sau:​
SM = phương pháp đàn hồi dạng đơn​



 

Ký hiệu sau đây áp dụng khi sử dụng Hình 1 để xác định bề rộng 
hữu hiệu của bản tác dụng cùng với dầm ngang:  

B = khoảng cách như trong Hình 1 (mm) 

L1, L2 = khoảng cách giữa các điểm uốn như trong Hình 1 (mm) 

As = tổng diện tích của sườn cứng tăng cường (mm2) 

t = độ dày của bản cánh (mm) 

- Đối với phần công xon của các dầm ngang, L phải được lấy 
bằng 2 lần chiều dài của công xon. 

 

 

4.7.4.3. Các cầu nhiều nhịp 

4.7.4.3.1. Lựa chọn phương pháp 

Đối với các kết cấu nhiều nhịp phải thực hiện các yêu cầu phân 
tích tối thiểu theo quy định trong bảng 1, trong đó:  

* = không cần đến phân tích động đất 

UL = phương pháp đàn hồi tải trọng phân bố đều 

SM = phương pháp đàn hồi dạng đơn 

MM = phương pháp đàn hồi dạng phức 

TH = phương pháp lịch sử thời gian 

 

UL = phương pháp đàn hồi tải trọng phân bố đều​
MM = phương pháp đàn hồi dạng phức​
TH = phương pháp lịch sử thời gian 

 

 

 

 

 

 

 

Bảng 14 - Các yêu cầu tối thiểu đối với tác động của động đất 

Vùng 
động 
đất 

Cầu một 
nhịp 

Cầu nhiều nhịp 

Các cầu khác Các cầu chủ yếu Các cầu

Bình 
thường 

Không 
bình 

thường 

Bình 
thường 

Không 
bình 

thường 

Bình 
thường 

1 

2 

3 

Không cần 
xét đến động 

đất 

* 

SM/UL 

SM/UL 

* 

SM 

MM 

* 

SM/UL 

MM 

* 

MM 

MM 

* 

MM 

MM 

​  



 

 

 

 

 

 

Bảng 4.7.4.3.1-1- Các yêu cầu tối thiểu đối với tác động của 
động đất 

Vùng 
động 
đất 

Cầu một 
nhịp 

Cầu nhiều nhịp 

Các cầu khác Các cầu chủ yếu

Bình 
thường 

Không 
bình 

thường 

Bình 
thường 

Khô
bìn

thườ

1 

2 

3 

Không cần 
xét đến động 

đất 

* 

SM/UL 

SM/UL 

* 

SM 

MM 

* 

SM/UL 

MM 

* 

MM

MM

 

 

 

 

- Cầu cong bao gồm nhiều dịp giản đơn sẽ được coi là bất thường nếu góc chắn 
cung lớn hơn 200. Loại cầu này sẽ được phân tích bằng phương pháp đàn hồi 
dạng phức hoặc phương pháp lịch sử thời gian.​
- Một cầu dầm cong liên tục có thể được phân tích như cầu thẳng nếu các điều 
kiện sau được thỏa mãn :​
• Cầu là "bình thường" theo quy định tại Bảng15, ngoại trừ cầu hai nhịp có tỉ lệ 
chiều dài giữa nhịp tối đa với nhịp khác không vượt quá 2​
• Góc chắn cung trên mặt bằng không quá 900​
• Chiều dài nhip của các cầu thẳng tương đương bằng chiều dài dây cung của cầu 
cong.​
- Nếu các yêu cầu này không được đáp ứng, thì cầu dầm cong liên tục phải được 
phân tích bằng cách sử dụng hình học cong thực tế. 



 

 

 

 

 

 

 

 

 


