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BỘ XÂY DỰNG                  ĐÁP ÁN – THANG ĐIỂM 

TRƯỜNG ĐHXD MIỀN TÂY              KỲ THI KTHP HỌC KỲ I NĂM HỌC 2020-2021 

Trình độ: ĐẠI HỌC; Ngày thi: 24/12/2020 

                                Môn: THIẾT KẾ VÀ THI CÔNG CẦU BTCT 1 

 ĐÁP ÁN ĐỀ THI CHÍNH THỨC                      (Đáp án - thang điểm gồm 04 trang) 

 

Câu Phần Nội dung 
Thang 

điểm 

1  a. Trình tự chế tạo dầm BTCT- DƯL căng sau: 
- Dầm được chế tạo trước, trong dầm chừa sẵn các ống bọc cáp 

bằng nhựa, thép hay ống tôn mạ kẽm để luồn các bó cốt thép 

DƯL.  

0.5 

- Sau khi BT đủ cường độ (80% cường độ nén thiết kế), tiến 

hành căng cốt thép, tựa vào hai đầu dầm để truyền lực nén vào 

bê tông. Lực căng được giữ bằng các neo bố trí ở 2 đầu bó dây, 

tì trực tiếp lên bê tông. 

0.5 

- Cốt thép DƯL trong dầm căng sau được bó lại, luồn trong các 

ống bọc cáp. Các bó này gồm nhiều tao, có thể là 3, 4, 6, 7, 12 

tao (loại 12.7mm hay 15.2mm), tùy theo tính toán, thiết kế và 

thiết bị căng, kéo và neo giữ cốt thép. 

0.5 

- Sau khi căng và neo giữ cốt thép DƯL, ống bọc cáp được 

bơm đầy vữa. Lúc này, bê tông và cốt thép làm việc như một 

dầm liên hợp vì lực dính bám giữa thép và bê tông ngăn cản sự 

trượt lên nhau của thép và bê tông. 

0.5 

b. Các loại mất mát ứng suất tức thời trong dầm BTCT – 

DƯL căng sau: 
- Mất mát do biến dạng neo  ΔfpA:  Trong kết cấu căng sau, 

không phải tất cả lực dọc do kích đều được truyền vào dầm vì 

bó cốt thép bị trượt do nêm và các bộ phận khác của neo biến 

dạng. Giả thuyết là độ trượt hay biến dạng của neo gây biến 

dạng trung bình trên suốt chiều dài bó, L.  
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0.5 

- Mất mát ứng suất do ma sát ΔfpF: Trong các kết cấu căng sau, 

ma sát xuất hiện giữa bó thép và thành ống. Ống bọc cáp có thể 

được uốn cong theo 2 phương: phương đứng và phương ngang. 

Khi căng bó thép lên bê tông đã đạt đủ cường độ, chúng có 

khuynh hướng muốn duỗi thẳng và gây nên ma sát dọc theo 

vách ống. Mất mát này là do ảnh hưởng bởi độ cong của ống 

cáp. 
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0.5 
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- Mất mát do nén đàn hồi ΔfpES: Ứng suất truyền vào dầm và 

gây lực nén trong bê tông. Lực nén trong bê tông làm dầm co 

ngắn lại. Tương ứng với biến dạng trong bê tông, bó cốt thép 

cũng biến dạng tương tự (co ngắn lại) và gây mất mát ứng suất. 

Trong kết cấu căng sau, sẽ không có mất mát ứng suất do nén 

đàn hồi nếu tất cả các bó cáp cùng căng đồng thời. Không có 

mất mát vì lực căng sau triệt tiêu biến dạng đàn hồi trong quá 

trình kích ép. Nếu căng các bó không đồng thời, các bó căng 

trước bị mất mát ứng suất do nén đàn hồi khi căng các bó sau 

và mất mát được xác định bằng phương trình sau: 
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0.5 

- Mỗi bó căng sau gây mất mát một phần cho bó căng trước và 

bó căng sau cùng không mất mát ứng suất. Mất mát trung bình 

của các bó căng sau sẽ bằng ½ mất mát của bó căng trước nếu bó 

căng sau cùng cũng có mất mát. Vì bó căng sau cùng không có 

mất mát, ứng suất mất mát do nén đàn hồi của kết cấu căng sau 

được xác định bằng: 
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0.5 

Tổng điểm câu 1 4,0đ 

Câu Phần Nội dung 
Thang 

điểm 

2  a. Tính toán hệ số phân bố tải trọng ngang: 
Chiều dài nhịp tính toán: Ltt= 33000 - 300×2= 32400 (m) 

0,25 

Kiểm tra điều kiện áp dụng các công thức quy định trong điều 

P4.6.2.2.2 và P4.6.2.2.3 theo TCVN 11823:2017: 

+ 1100mm  Sb  4900mm             (Đạt) 

+ 110mm  ts  300mm                   (Đạt) 

+ 6000mm  Ltt  73000mm           (Đạt) 

+ Số dầm  4                                   (Đạt) 

+4,0x109  Kg  3,0x1012                          (Đạt) 

Kết luận: hệ số phân bố ngang cho hoạt tải được xác định 

bằng các công thức định trong điều P4.6.2.2.2 và P4.6.2.2.3. 

0,25 

Hệ số phân bố tải trọng ngang hoạt tải theo mô men đối với 

dầm giữa: 

+ 1 làn xe thiết kế chịu tải: 

0,4 0,3 0,1
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0,5 

+ 2 hoặc hơn 2 làn thiết kế chịu tải: 
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0,5 
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Hệ số phân bố tải trọng ngang hoạt tải theo mô men đối với 

dầm biên: 

Xác định de: 

Bề rộng xe chạy ở bản hẫng: 

e hang lancand L B    500 mm 

Kết cấu thỏa mãn điều kiện: -300mm  de  1700mm. 

Kết luận: hệ số phân bố ngang cho hoạt tải được xác định 

bằng các công thức quy định trong điều P4.6.2.2.2 và 

P4.6.2.2.3. 

0,25 

+ 1 làn xe thiết kế chịu tải 
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_ _1 _ _11, 2bien M bien Mmg g    0,567  

0,5 

+ 2 hoặc hơn 2 làn thiết kế chịu tải:  

0,77
2800

ed
e   0,949 

_ _ 2 _ _ 2bien M giua Mmg e mg    0,499 

0,5 

Chọn hệ số phân bố tải trọng ngang tính toán mô men: 

mgM = max(mggiữa_M_1; mggiữa_M_2; mgbiên_M_1; mgbiên_M_2) = 

0,567 

0,25 

b. Tính toán mô men do hoạt tải HL-93 
Vẽ đường ảnh hưởng mô men của dầm tại mặt cắt giữa nhịp.  

0,5 

Vẽ sơ đồ xếp tải HL-93 lên đường ảnh hưởng. 0,5 

Tung độ và diện tích đường ảnh hưởng: 

Nội 

lực 
Tung độ đường ảnh hưởng 

Diện tích 

ĐAH 

M 
y1(m) y2(m) y3(m) y4(m) M  (m2) 

8,1 7,5 5,95 5,95 131,22 
 

0,5 

Mô men của hoạt tải tại mặt cắt giữa nhịp: 

Mxetaikhac=145× (y1+y3) + 35×y4 

M2truc=110× (y1+y2) 

(Y: tung độ đường ảnh hưởng mô men) 

Mlan= 9,3× M  

 

 

Tải trọng Mô men do hoạt tải gây ra 

trong dầm chính (kN.m) 

Xe tải 2245,50 

Xe 2 trục 1716,00 

Làn 1220,35 

0,5 
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Tổng hợp mô men do hoạt tải tác dụng lên dầm: 

+ Trạng thái giới hạn cường độ 1: 

   1 1

2

1 max kN.mTaicd cd
LL M LL lan

T

M
M mg IM M

M


  
      

  
 

   1 0,567 1,75 1 0,33 2245.50 1220.35 kN.mcd
hM        

  1 4174,3 kN.mcd
LLM   

0,5 

+ Trạng thái giới hạn sử dụng 1: 

   1 1

2

1 max kN.mTaisd sd
LL M LL lan

T

M
M mg IM M

M


  
      

  
 

   1 0,567 1 1 0,33 2245.50 1220.35 kN.mcd
hM        

  2385, 29 kN.msd
LLM   

0,5 

Tổng điểm câu 2 6,0đ 

 


