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Tóm tắt: Bài báo phân tích nguyên nhân gây ra sự cố lún nứt mặt đường nhựa trên mặt đê Tả Hồng tỉnh Hưng Yên.  Đó là tổ hợp của một số nguyên nhân bất lợi như hàm lượng sét và bụi của đất đắp đê cao, dễ gây ra hiện tượng trương nở và co ngót khi độ ẩm thay đổi. Nền đất yếu không được xử lý triệt để. Tải trọng tĩnh và tải trọng động vượt quá giới hạn cho phép. Cuối cùng là độ chặt của nền đường không đạt yêu cầu theo TCVN 4054:2005. Đây là những nguyên nhân chính gây ra hiện tượng lún nứt mặt đê sông có kết hợp đường giao thông trong thời gian gần đây.
Abstract: This study aims to analyze the reasons that cause the settlement and cracking failures of the asphalt pavement on the left side dyke of Red river in Hung Yen province. A comprehensive reason would lead to these failures. Firstly, the high contents of clay and silt of compacted soils may cause the swelling and shrinking phenomenon during the changing of moisture content of the soil. Secondary, the soft ground is not treated properly. Third, static and dynamic loads exceed the threshold value. And the last reason is, the density of road base does not meet the requirements of TCVN 4054:2005 standard. Those are main reasons causing the settlement and cracking of the dike surface where the traffic roads are built recently on the river dykes.
1. Mở đầu

Có thể nói, việc phát triển giao thông kết hợp với hệ thống đê điều để phát triển kinh tế - xã hội là xu hướng chung của nhiều nước trên thế giới, nước ta cũng không nằm ngoài xu hướng đó. Mục đích là ngoài việc thuận tiện cho công tác phòng chống lụt bão, cứu hộ, cứu nạn, vv…thì việc giao thương giữa các vùng, đặc biệt những khu vực chưa có điều kiện phát triển giao thông đang là vấn đề được quan tâm của chính quyền các cấp. 

Tuy nhiên, do yếu tố tự nhiên và xã hội, hệ thống đê điều ở Việt Nam được xây dựng và nâng cấp qua nhiều thời kỳ, tuyến đê thường qua nhiều vùng địa chất phức tạp, chịu đựng điều kiện thiên nhiên khắc nghiệt. Vì vậy, nhìn chung là tiềm ẩn nhiều khuyết tật. Các lý do đó là những nguyên nhân mà khi có yêu cầu kết hợp giao thông thì dễ xảy ra việc lún, nứt mặt đê. Các số liệu điều tra sơ bộ gần đây cho thấy, tốc độ hư hỏng do lún nứt mặt đê diễn ra rất nhanh chóng kể từ sau năm 2010 đến nay. Theo ước tính sơ bộ của Viện Thủy công [1] trên địa bàn 19 tỉnh, thành phố có đê do Trung ương quản lý, hiện tượng lún nứt mặt đê chiếm đến 18,6 % chỉ đứng sau nguyên nhân thấm và sạt mái.

Chính vì vậy, việc phân tích đánh giá tìm nguyên nhân gây ra hư hỏng lún nứt mặt đê, qua đó tìm giải pháp để xử lý cho những đoạn đê đã bị hư hỏng cũng như xây dựng và hoàn thiện các văn bản pháp luật, tiêu chuẩn kỹ thuật để phòng ngừa và hạn chế hiện tượng lún nứt mặt đê là việc làm cần thiết cho trước mắt và lâu dài. Đó là những vấn đề lớn, đòi hỏi phải có đầu tư nghiên cứu. Trong khuôn khổ bài báo này, tác giả chỉ đề cập đến một trong số những công trình đã xảy ra sự cố lún nứt là công trình đê Tả Hồng đoạn Km 81+700 đến Km 82+050 huyện Văn Giang tỉnh Hưng Yên. 
2. Đánh giá nguyên nhân lún nứt đê Tả Hồng đoạn Km 81+700 ÷Km 82+050 

2.1 Vài nét về đê Tả Hồng đoạn đoạn Km 81+700 ÷Km 82+050


Dự án Đầu tư xây dựng, củng cố nâng cấp đê tả sông Hồng, tỉnh Hưng Yên đoạn Km 76+894 đến Km 124+824 do Chi cục Đê điều và Phòng chống Lụt bão tỉnh Hưng Yên làm chủ đầu tư, bắt đầu thi công từ năm 2010 và hoàn thành năm 2012 với tổng mức đầu tư là 1.537 tỷ đồng. Mục tiêu của dự án là nâng cao khả năng chống lũ cho đê, bảo vệ tính mạng, tài sản của Nhà nước và nhân dân các tỉnh Hưng Yên, Hải Dương, Bắc Ninh và Thủ đô Hà Nội; Tạo tuyến đường huyết mạch, đáp ứng nhu cầu giao thông góp phần thúc đẩy phát triển du lịch, nâng cao mức sống của Nhân dân vùng ven sông Hồng. Đồng thời giải quyết cơ bản hiện tượng thẩm lậu, đùn sủi của đê, giảm thiểu nguy cơ vỡ đê đột ngột khi có bão, lũ vượt tần suất thiết kế. Dự án có chiều dài 48 km, chạy dọc theo đê tả sông Hồng từ địa bàn xã Xuân Quan – Văn Giang đi qua các huyện Khoái Châu, Kim Động đến điểm cuối là phường Minh Khai – Tp.Hưng Yên. 

 
Theo thiết kế, quy mô công trình là cấp I bao gồm: (1) Đắp tôn cao, áp trúc, mở rộng mặt và cơ đê hiện tại chủ yếu về phía đồng đảm bảo cao trình đỉnh đê chống lũ thiết kế; (2) Cao trình đỉnh đê thiết kế trên cơ sở cao trình đỉnh đê hiện tại, cao trình cơ đê cao hơn mặt đất tự nhiên trung bình từ 1,0 m (1,5 m, mái đê phía đồng mđ=2,0(3,0, phía sông ms=2,0 trồng cỏ chống xói. Thân đê và cơ đê đắp đất đầm nện chặt K=0,95; (3) Gia cố mặt đê và đường cơ đê hạ lưu theo TCVN 4054-2005 đường cấp IV đồng bằng có tốc độ tối đa V=40 km/h, bán kính cong tối thiểu R=60 m, tải trọng trục tính toán 10 T, Mô đun cường độ mặt đường yêu cầu E=151 Mpa.
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	Hình 1. Mặt cắt ngang địa chất km 81+413



Theo hồ sơ của đơn vị tư vấn thiết kế, trong giai đoạn TKKT-BVTC đã thực hiện khối lượng khảo sát địa chất chi tiết với khoảng cách 200m có một mặt cắt ngang đê, chiều sâu hố khoan đến hết các lớp đất yếu. Từ đó, cho thấy cấu trúc địa tầng tuyến đê từ trên xuống dưới gồm 5 lớp. Riêng đối với các hố khoan mặt đê thì có thêm lớp mặt đường hiện trạng là đất đá hỗn hợp và nhựa đường, lớp này dày trung bình 0,35 ÷0,5 m, không xác định chỉ tiêu vật lý. Tính chất cơ lý các lớp xem trong bảng 1. Cấu trúc địa tầng xem trong hình 1.
Bảng 1. Tổng hợp chỉ tiêu cơ lý địa chất tuyến đê

	TT
	Tên chỉ tiêu vật lý
	Đơn vị
	Lớp 1B
	Lớp 1C
	Lớp 2
	Lớp 2B
	Lớp 2C
	Lớp 6

	1
	Thành phần hạt
	
	
	
	
	
	
	

	
	-Hạt cát  (0,25÷0,05)
	%
	33
	28
	29
	25
	26
	59

	
	-Hạt bụi  (0,05 ÷0,005)
	%
	45
	48
	45
	53
	47
	34

	
	-Hạt sét (<0,005)
	%
	22
	24
	26
	22
	27
	7

	2
	Độ ẩm tự nhiên
	%
	31,5
	35,2
	37,6
	43,5
	37,2
	31,2

	3
	Khối lượng tự nhiên
	g/cm3
	1,89
	1,85
	1,82
	1,76
	1,82
	1,86

	4
	Khối lượng thể tích khô
	g/cm3
	1,44
	1,37
	1,32
	1,23
	1,33
	1,42

	5
	Khối lượng riêng
	g/cm3
	2,72
	2,72
	2,72
	2,70
	2,72
	2,66

	6
	Hệ số rỗng tự nhiên
	%
	0,892
	0,987
	1,056
	1,201
	1,050
	0,875

	7
	Độ rỗng
	-
	47
	50
	51
	55
	51
	47

	8
	Độ bão hoà
	%
	96
	97
	97
	98
	96
	95

	9
	Giới hạn chảy
	%
	40,5
	41,9
	42,6
	45,6
	42,9
	31,5

	10
	Giới hạn dẻo
	%
	24,6
	25,6
	27,7
	30,1
	27,0
	25,8

	11
	Chỉ số dẻo
	%
	15,9
	16,3
	14,9
	15,5
	15,9
	5,7

	12
	Độ sệt
	-
	0,44
	0,59
	0,67
	0,88
	0,65
	0,99

	13
	Lực dính kết
	KG/cm2
	0,18
	0,20
	0,18
	0,09
	0.19
	0,05

	14
	Góc ma sát  trong
	Độ
	15o09
	12o26
	07o13
	04o21
	06o17
	15o38

	15
	Hệ số nén lún
	cm2/KG
	0,029
	0,035
	0,039
	0.072
	0,038
	0.045

	16
	Hệ số thấm
	cm/s
	1.2*10-4
	1,7*10-4
	2.9*10-4
	4.3*10-4
	1,8*10-4
	8.9*10-4

	17
	Modul biến dạng
	KG/cm2
	100
	87
	66
	19
	67
	62

	18
	Sức chịu tải qui ước
	KG/cm2
	1,37
	1,25
	0,98
	0,55
	0,95
	0,75

	19
	Giá trị SPT
	N
	9
	7
	5
	3
	6
	8


2.2 Lịch sử sự cố đê Tả Hồng đoạn Km 81 ÷Km 82+050 và diễn biến xảy ra năm 2016

Đê Tả Hồng đã được hình thành cách đây 200 năm, trong suốt thời gian sau đó trong khu vực này đã xảy ra 18 lần vỡ đê. Sau mỗi lần vỡ đê lại sử dụng đất dọc đê để đắp lại. Riêng năm 2012, do không còn đất tại chỗ để lấy, mới lấy đất đồi chở từ tỉnh Hà Nam sang đắp. Cũng chính tại đoạn đê này, chỉ trong thời gian 10 năm trở lại đây,  đã 4 lần xảy ra sự cố phải xử lý. Cụ thể là:

- Năm 2001, tại Km 81+927 ÷ Km 82+548 xảy ra nứt và tụt mái phía sông. Biện pháp xử lý là đào khai tâm khe nứt, rồi đắp đất đầm chặt. Công tác xử lý được hoàn thành vào 30/4/2002.
-Tháng 5/2002, tại Km 82+170 ÷  Km 82+200 lại xuất hiện khe nứt dọc đê tại đỉnh mái đê phía sông, từ Km 82+200 ÷  Km 82+280 có thêm các khe nứt dăm trên mái. Việc xử lý các khe nứt này cũng được tiến hành như năm 2011. Tiép theo đó, đến tháng 6/2002 tại đoạn Km 82+170 ÷  Km 82+210 lại xuất hiện các khe nứt dài liên tục với chiều dài 40 m, bề rộng khe nứt 1 cm, chiều sâu khoảng 40 ÷ 60 cm. Theo đánh giá lúc đó, nguyên nhân được cho là: (1) Nền đê quá yếu, có thể xuất hiện thêm biến dạng phụ khi có hoạt tải lớn; (2) Lớp đất áp trúc mỏng, chưa hoàn thổ, tiếp xúc giữa lớp đất này và mái đê cũ chưa tốt, nước ngấm theo mặt tiếp xúc, giảm độ bền của đất do đó gây nứt.


- Tháng 11 năm 2016, tiếp tục xảy ra sự cố. Nhóm nghiên cứu của Viện Thủy công sau 4 lần đi thực địa khảo sát hiện trường, đo đạc, quan trắc mức độ hiện tượng lún nứt đã rút ra một số kết luận như sau: (1) Vết nứt theo chiều dọc đê, chủ yếu tập trung trong đoạn K81+300 ÷  K81+970, bề rộng vết nứt trên mặt đường khoảng 3 cm. Mức độ chênh lún mặt đường phía sông (phạm vi đê cũ) so với nửa bên phía đồng khoảng 20 cm (xem hình 2 & 3); (2) Từ ngày 27/12/2016 đến ngày 18/3/2017, vết nứt vẫn tiếp tục phát triển vì trên hiện trường có thể quan sát rõ phần nhựa đường mới đổ lên tiếp tục bị nứt tách, chiều dài vết lún giữa đường tiếp tục kéo dài về phía Hà Nội và Hưng Yên. Chênh lún giữa 2 mép lớn hơn so với trước. Đặc biệt ngày 18/3/2017, quan sát thấy đoạn km 81+300 có xuất hiện thêm vết nứt hình cung trên mặt đường; (3) Trên đường vẫn quan sát thấy có nhiều xe có tải trọng nặng và xe khách đi lại, mặc dù đã có yêu cầu hạn chế tải trọng.
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	Hình 2. Vết nứt nhìn về phía Hà nội
	Hình 3. Chênh lún giữa các vết nứt


2.3 Phân tích, đánh giá nguyên nhân gây lún nứt mặt đê


Khi xem xét sự giống và khác nhau của những lần xảy ra lún nứt trong lịch sử, nhóm nghiên cứu đặt ra các câu hỏi cần phải làm rõ như sau: (1) Tại sao đã đắp phản áp năm 2001, nhưng năm 2002 và năm 2003 lại tiếp tục có hiện tượng nứt và đều xảy ra nứt mái đê phía sông theo chiều dọc đê, hơn nữa tất cả những lần sự cố này đều xảy ra vào đầu mùa khô ?. (2) Tại sao đoạn Km 81+00 ÷ Km82+500 thường xảy ra nứt ?; (3) Tại sao sau khi nâng cấp năm 2012, đến năm 2016 mới xảy ra nứt dọc gần như giữa tim đường, chỉ lún trong phạm vi đê cũ (hiện tượng khác với những lần đã xảy ra) ?.
2.3.1 Tính toán, phân tích đánh giá nguyên nhân


Mặc dù không có số liệu quan trắc về tải trọng xe, lưu lượng xe khai thác trên tuyến đê. Tuy nhiên qua những gì ghi nhận được bằng mắt tại bốn lần khảo sát trên thực địa, thì tải trọng xe lưu thông trên tuyến đường là lớn. Trong đó có cả những xe có tải trọng trục P=20 (T). Để xác định nguyên nhân, nhóm nghiên cứu đã sử dụng tài liệu khảo sát địa chất trong giai đoạn TKKT-BVTC kết hợp với số liệu lớp 1b và 1c do Viện Thủy Công khảo sát năm 2017. Đồng thời lựa chọn ra mặt cắt nguy hiểm để tính toán với tải trọng xe quan sát được nêu trên, như sau:
	[image: image4.emf]1.041
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	Hình 4. Hệ số ổn định mái đê trường hợp hiện trạng


  - Tính toán với trường hợp đê vận hành bình thường, mực nước sông thấp, có tải trọng trục xe 20 (T).
  - Mặt cắt lựa chọn để tính toán là vị trí nguy hiểm nhất là đoạn Km 81+813. 
  - Hệ số ổn định K = 1.041 < [K] = 1.35, đê không đảm bảo về điều kiện an toàn (xem hình 4).
Nhận xét: Tính toán với nhiều trường hợp khác nhau đều cho thấy, mép cung trượt sâu đều bắt đầu từ lân cận mép đê phía đồng. Điều này không phù hợp với vết nứt trên thực tế (đều xuất hiện gần như giữa tim đường). Để tiếp tục làm rõ, nhóm nghiên cứu đã tiếp tục sử dụng phương pháp mới tính mặt trượt nông [4] với giả thiết xe chỉ chạy một làn. Kết quả cho thấy, khi cung trượt xuất phát từ gần tim đường, thì hệ số an toàn lớn. Như vậy có thể kết luận: (1) Hoặc là, các thông số vật liệu đất đắp thân đê chưa chính xác, cần khảo sát bổ sung trong giai đoạn sau; (2) Hoặc là, phương pháp tính toán chưa phù hợp, cần hoàn chỉnh thêm; (3) Hoặc là, trượt mái không phải là nguyên nhân chính. 

Do tài liệu khảo sát địa chất tương đối kỹ lưỡng và đã trải qua nhiều giai đoạn khảo sát, nên khả năng số liệu sai lệch lớn rất thấp. Phương pháp tính toán thì đến nay cũng chưa có phương pháp gì mới hơn. Hơn nữa, kết quả tính toán biến dạng tại các vị trí sự cố, cũng không làm sáng tỏ nguyên nhân lún nứt. Như vậy, có thể phán đoán nguyên nhân gây lún nứt phải là tổ hợp của nhiều nguyên nhân, trong đó có những nguyên nhân chưa định lượng được như giả thiết thứ 3 nêu trên.
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	Hình 5. Kết quả tính toán theo phương pháp cung trượt nông tại mặt cắt K81+813



Để làm rõ nhận định trên, nhóm nghiên cứu lần lượt đánh giá các nguyên nhân có thể gây ra hiện tượng lún nứt trong đoạn đê nêu trên, như dưới đây.
2.3.2 Nguyên nhân do thân đê được đắp bằng vật liệu nhạy cảm với co ngót và rung động.


Theo số liệu điều tra, đất thân đê chủ yếu được đắp bằng vật liệu khai thác tại chỗ dọc hai bên đê nên hàm lượng hạt bụi và hạt sét trong đất thân đê rất lớn, đặc biệt tại đoạn Km 81 ÷ Km 83. Bằng cách sử dụng tài liệu đã có của đoạn Km 77+242 ÷ Km 88 và số liệu thí nghiệm kiểm tra của Viện Thủy Công năm 2017, biểu diễn trên biểu đồ phạm vi thành phần hạt nguy hiểm đối với nứt khi đầm [3], như trên hình 6 cho thấy, đất sử dụng để đắp thân đê nằm trong giới hạn nguy hiểm đối với việc thi công bằng đầm rung.

Ở khía cạnh khác, lượng hạt bụi lớn trong đất đắp cũng rất dễ bị nứt khi chịu tải trọng động. Trong trường hợp này là tải trọng do xe cộ. Ngoài ra, do đất đắp thân đê có hàm lượng hạt sét lớn nên thân đê dễ bị trương nở về mùa mưa và co ngót về mùa khô. Hiện tượng trương nở, co ngót trong khối đắp thân đê có xu hướng gây ra nứt dọc đê. Vì theo phương mặt cắt ngang, do có mái đê nên nội ứng suất do trương nở và co ngót sẽ không bị chặn bởi áp lực hông (do áp lực địa tầng) như phương dọc. Lý do này giải thích vì sao đoạn đê này hay nứt hơn các đoạn khác, nứt ngay cả khi mặt cắt đê còn nhỏ chưa có nhiều ô tô đi lại như những năm 2001. Hiện tượng nứt do trương nở co ngót khối đắp thân đê cũng là nguyên nhân gây ra hiện tượng nứt dăm trên mái đê phía sông như đã xảy ra năm 2003. Giải thích cho câu hỏi tại sao chỉ nứt mái đê phía sông, còn mái phía đồng không bị nứt? Có thể giải thích rằng nguyên nhân là do mái phía sông dốc hơn m=2, còn mái phía đồng thoải hơn m =3. 
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	Hình 6. Phạm vi thành phần hạt nguy hiểm đối với nứt khi đầm [3]


2.3.3 Nguyên nhân do địa chất nền đê yếu 

Mặt cắt ngang và dọc từ tài liệu khảo sát và thu thập được cho thấy, dưới đáy khối đắp là lớp đất yếu 2 và 2b ở trạng thái dẻo chảy đến chảy, dày 12 ÷20 m phân bố trên toàn mặt cắt ngang. Trên toàn tuyến, đoạn này cũng có độ sâu lớn nhất. Trong phần kiểm toán ổn định ở mục trên cũng cho thấy, hệ số ổn định của đoạn đê chưa đắp ao ở chân, khi có tải trọng xe lớn chỉ đạt 1,04 là quá thấp so với yêu cầu cho đê cấp I.
2.3.4 Nguyên nhân do rung động khi xe cộ lưu thông, đặc biệt là xe quá tải


Khi xe chạy trên đường gây ra rung động nền đường và công trình dọc hai bên đường. Nguồn rung động do xe cọ trên trên mặt đất sẽ tạo ra 3 loại sóng. Sóng mặt R, phụ thuộc vào tải trọng và tốc độ xe có phương theo mặt đất, gây rung động cho công trình ven đường. Đối với nền là đất sét yếu thì rung động này có thể đạt đến độ sâu 7 ÷15m. Sóng cắt S, có dạng hình Sin gây ra lực cắt và chuyển dịch các hạt đất trong nền. Với đoạn đê đang xét, sóng cắt có thể gây ra ứng suất cắt trong phạm vi 1/6 H trên đỉnh đê (H là chiều cao đê tính từ mặt đất). Thêm vào đó, hiện tượng đất nền dưới lớp áo đường bị nở hông do tải trọng, đã làm nghiêm trọng thêm hiện tượng nứt mái đê. Nguyên nhân này không có điều kiện để tính toán định lượng, nhưng cũng có thể đánh giá đây là nguyên nhân kết hợp, gây ra nứt dăm mái đê.

2.3.5 Nền đường không đủ độ chặt


Nền đường theo tiêu chuẩn TCVN 4054:2005, đối với đường đồng bằng cấp IV yêu cầu nền phía dưới lớp áo mềm 62 cm, trong phạm vi 30 cm phải có độ chặt K ( 0,98 và 80 cm tiếp theo, yêu cầu K ( 0,93. Tuy nhiên, kết quả khảo sát kết cấu và độ chặt của Viện Thủy công cho thấy:

- Từ mặt đường cho đến độ sâu 100 cm ÷110 cm, tương đương dưới đáy áo đường khoảng 40 cm ÷ 50 cm là đá dăm, đá hộc có độ chặt cao. Lớp nền 30 cm tiếp theo, dưới lớp áo đường đạt yêu cầu K=0,98.

- Tuy nhiên, 80 cm kế tiếp, tại cả 3 hố khoan có số liệu LK1 (Ktb=0,90), LK2 (K=0,87), LK3 (Ktb=0,87) đều không đạt yêu cầu K ( 0,93.


Mặc dù vậy, phân tích kỹ cho thấy, ngay tại lỗ khoan LK1 ở vị trí phía thượng lưu của đoạn bị nứt, mặt dù độ chặt nền đường cũng chỉ đạt 0,90 nhưng đê cũng không bị nứt. Vì vậy, không thể kết luận đây là nguyên nhân chính, mà chỉ là nguyên nhân cộng hưởng thêm với các nguyên nhân khác.
2.4 Kết luận sơ bộ về nguyên nhân lún nứt mặt đê


Từ các phân tích nguyên nhân nêu trên cho thấy, nguyên nhân lún nứt là do tổ hợp các trường hợp bất lợi của các yếu tố sau: (1) Do đất đắp thân đê có hàm lượng hạt bụi và hạt sét cao. Cụ thể hàm lượng hạt bụi (0,075÷0,005 mm) chiếm 51,9%; hàm lượng hạt sét (<0,005 mm) chiếm 42%. Hàm lượng hạt sét lớn dẫn đến đất thân đê nhạy cảm với trương nở, co ngót khi độ ẩm môi trường thay đổi giữa mùa mưa và mùa khô. Bằng chứng là lượng ăn vữa lớn bất thường trong các đợt khoan phụt năm 2003 và 2005. Mùa mưa, tồn tại nước trong các khe nứt, mùa khô nước bốc hơi để lại khe nứt làm giảm sức chịu tải của đất nền đường. Hàm lượng hạt bụi lớn dẫn đến nhạy cảm về nứt với tác động do rung động trong quá trình thi công nâng cấp đê, sau này là xe tải trọng lớn, chạy nhiều; (2) Do địa chất nền đê ở độ sâu khoảng 10m dưới mặt đê là lớp sét pha ở trạng thái dẻo chảy với chiều dày lớn hơn nhiều so với các đoạn khác trên toàn tuyến đê. Thêm vào đó, đoạn đê này vẫn tồn tại nhiều ao hồ gần với chân đê, nên càng bất lợi; (3) Đường nằm trên 2 khối nền, nửa phía đồng nằm trên nền đắp mới, phía sông nằm trên đê cũ, khi có xe quá tải lưu thông nhiều gây lún không đều, lún phía sông nhiều hơn làm nứt đường; (4) Nền đường không đủ độ chặt theo quy định của TCVN 4054:2005 cũng là một trong những nguyên nhân làm trầm trọng thêm sự cố lún nứt nêu trên.

Có thể hình dung quá trình xảy ra nứt như sau, do thân đê cũ có hàm lượng hạt sét và bụi rất lớn, dễ nứt nẻ khi mùa khô đến. Trước đây đã có khoan phụt truyền thống lấp đầy, tuy nhiên trong quá trình nâng cấp mở rộng mặt đê, đã sử dụng đầm rung công suất lớn gây ra hiện tượng nứt lại. Lúc này, vết nứt nhỏ trong khối đắp, chưa biểu hiện ra ngoài. Sau khi đưa vào khai thác sử dụng, theo thời gian, với tải trọng xe quá tải tiếp tục gây rung, thêm vào đó độ ẩm khô ướt thay đổi, các khe nứt phát triển lớn dần, làm giảm khả năng chịu lực của nền đường trong phần đê cũ. Trong khi đó, phần đắp áp trúc mới bằng đất đồi nên không bịt nứt. Do có sự chênh lệch về độ cứng của nền đường giữa phạm vi đê cũ và phạm vi đắp mới gây ra nứt giữa mặt đường. Các đoạn đê có ao hồ sát chân đê, chiều dày lớp đấy yếu dày hơn, hệ số ổn định chống trượt giảm làm xuất hiện cung trượt ở những đoạn xung yếu nhất. Các nguyên nhân trên hợp lại với nhau theo thời gian và phát triển đến mức độ nào đó thì gây ra hiện tượng lún nứt như đã xảy ra.
3. Kết luận và kiến nghị


Như đã nêu, đối với vấn đề lún nứt mặt đê, đây là vấn đề mới xuất hiện và nhưng đã chiếm tỷ trọng lớn trong các sự cố đê điều trong thời gian gần đây. Tuy nhiên, sự hiểu biết về cơ chế phá hoại và giải pháp phòng ngừa, xử lý còn nhiều hạn chế. Trong khi đó, nhu cầu phát triển giao thông trên đê là nhu cầu cấp thiết để phát triển kinh tế-xã hội. Vì vậy, việc nghiên cứu xác định rõ nguyên nhân và có giải pháp để xử lý hiệu quả, đồng thời ngăn ngừa, hạn chế được những hiện tượng hư hỏng tương tự sẽ tiếp tục xảy ra là hết sức cần thiết. Đó là những vấn đề, cần phải tiếp tục có những đầu tư nghiên cứu, hoàn thiện các tiêu chuẩn kỹ thuật, nhằm đảm bảo sự an toàn của đê điều cho trước mắt và lâu dài. 
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