
JOMC 189

Tạp chí Vật liệu & Xây dựng Tập 15 Số 06 năm 2025

7. Kết luận và kiến nghị 
7.1. Kiến nghị 
 
 - Bổ sung cơ sở pháp lý: Cần xây dựng và hoàn thiện khung pháp 
lý, quy chuẩn – tiêu chuẩn để làm cơ sở cho việc áp dụng và nhân rộng 
mô hình thoát nước xanh tại các đô thị. 
 - Thí điểm và nhân rộng: Trước mắt, nên triển khai thí điểm tại 
một số đô thị vừa và nhỏ, nơi điều kiện hạ tầng và quy mô dân cư cho 
phép dễ dàng áp dụng. Sau khi đánh giá hiệu quả, có thể nhân rộng ra 
các đô thị lớn hơn. 
 - Đào tạo và nâng cao nhận thức cộng đồng: Song song với triển 
khai công trình, cần tăng cường tập huấn, truyền thông để cộng đồng 
hiểu rõ lợi ích, tham gia vận hành và bảo vệ các hạng mục thoát nước 
xanh, bảo đảm tính bền vững lâu dài. 
 
7.2. Kết luận 
 
 Hệ thống gồm 18 hạng mục công trình thoát nước đô thị xanh 
được đề xuất là một giải pháp tích hợp, khả thi và phù hợp với điều 
kiện đô thị Việt Nam. Các hạng mục này không chỉ góp phần giảm ngập 
úng, điều tiết dòng chảy và bổ cập nguồn nước ngầm, mà còn mang lại 
nhiều lợi ích về cảnh quan, vi khí hậu, đa dạng sinh học và không gian 
công cộng. Đồng thời, việc triển khai đồng bộ sẽ thúc đẩy quá trình 
phát triển đô thị xanh – thông minh – bền vững, nâng cao chất lượng 
sống và tăng cường khả năng thích ứng với biến đổi khí hậu. Nghiên 
cứu và đề xuất hệ thống thoát nước đô thị xanh có ý nghĩa thực tiễn 
sâu sắc đối với tỉnh Hưng Yên, nơi đang trong quá trình đô thị hóa 
nhanh với nhiều thách thức về ngập úng và môi trường. Việc áp dụng 
các giải pháp thoát nước xanh không chỉ góp phần giải quyết vấn đề hạ 
tầng cấp thiết mà còn định hình hướng phát triển đô thị sinh thái, thích 
ứng biến đổi khí hậu và nâng cao chất lượng sống của người dân. Xa 
hơn, kết quả nghiên cứu có thể trở thành cơ sở tham khảo quan trọng 
cho các đô thị khác của Việt Nam, thúc đẩy tiến trình phát triển đô thị 
bền vững trên phạm vi quốc gia. 
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Một đánh giá định lượng về khả năng sử dụng hỗn hợp và tiếp cận dịch vụ 
trong vùng đệm của tuyến Metro số 01 Bến Thành – Suối Tiên 
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 Quy hoạch đô thị định hướng giao thông công cộng (TOD) là một trong những chiến lược quan trọng nhằm 
hướng đến phát triển đô thị bền vững. Không chỉ mang lại lợi ích lớn trong việc di chuyển, hệ thống Metro 
còn có tác động mạnh mẽ đến vùng phát triển xung quanh nhà ga, trong vùng ảnh hưởng có thể lên đến 2 
km. Bến Thành – Suối Tiên là tuyến Metro đầu tiên của thành phố Hồ Chí Minh, mang ý nghĩa quan trọng 
trong việc thay đổi hành vi di chuyển, thúc đẩy giá trị sử dụng đất và dịch vụ, cũng như hướng đến phát 
triển bền vững. Nghiên cứu này với mục tiêu áp dụng 2 nhóm chỉ số chính về sử dụng đất và khả năng tiếp 
cận đến nhà ga, đánh giá qua 2 khía cạnh này cho 12 nhà ga thuộc tuyến Metro Bến Thành – Suối Tiên. Dữ 
liệu được thu thập qua 2 hình thức chính là quay video hiện trường kết hợp bảng hỏi khảo sát. Nghiên cứu 
áp dụng phân tích tương quan, thuật toán phân cụm K-means, và biểu đồ radar nhằm phân tích các đặc điểm 
và mối liên hệ tiềm năng giữa các biến quan sát. Kết quả cho thấy 12 nhà ga được phân loại thành 2 cụm 
với những đặc điểm khác nhau về mức độ phát triển và khả năng tiếp cận. Đóng góp một góc nhìn quan 
trọng trong việc triển khai các chiến lược quy hoạch đô thị trong tương lai.  
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 Transit-Oriented Development (TOD) is one of the key strategies for promoting sustainable urban 
development. Beyond providing significant benefits for mobility, metro systems exert a strong influence on 
the surrounding development areas, with an impact radius of up to 2 km. The Ben Thanh – Suoi Tien line is 
the first metro route in Ho Chi Minh City, playing an essential role in shaping travel behavior, enhancing 
land use and service values, and advancing sustainability. This study aims to apply two main groups of 
indicators, land use and accessibility to stations - to evaluate 12 stations along the Ben Thanh – Suoi Tien 
Metro Line. Data were collected through two primary methods: field video recording and survey 
questionnaires. The study employs correlation analysis, the K-means clustering algorithm, and radar charts 
to analyze the characteristics and potential relationships among observed variables. The findings reveal that 
the 12 stations are classified into two clusters, each exhibiting distinct features in terms of development 
levels and accessibility. This research contributes an important perspective to the implementation of future 
urban planning strategies. 
 

 
1. Giới thiệu 
 
 Việc áp dụng chiến lược quy hoạch đô thị định hướng giao thông 
công cộng mang lại nhiều lợi ích cho khu vực đô thị, bao gồm tăng khả 
năng tiếp cận, giảm thời gian di chuyển, tăng tính an toàn và thúc đẩy 
phát triển dịch vụ quanh khu vực nhà ga [1]. Cách tiếp cận này với mục 
đích tạo ra các khu đô thị nén tập trung, với mật độ vừa và cao với 
mong muốn tận dụng khả năng di chuyển của nhà ga Metro, tạo nên 
khu vực thu hút đầy đủ các loại hình dịch vụ từ bán lẻ, giải trí, y tế, 
giáo dục, hành chính. Người dân sống trong khu vực này có thể tiếp 
cận đầy đủ mọi loại hình dịch vụ qua việc đi bộ chỉ từ 5 đến 10 phút, 
gọi là khu vực TOD [2]. Trên thế giới, hành vi di chuyển của con người 

được khám phá qua nhiều nghiên cứu thực nghiệm, bị ảnh hưởng bởi 
nhiều khía cạnh khác nhau từ môi trường đô thị, sở thích, chính sách 
và thậm chí là đặc điểm tính cách. Để hướng tới thay đổi hành vi di 
chuyển của người dân thành phố hồ chí minh, tuyến metro số 1 Bến 
Thành – Suối Tiên được xây dựng nhằm mang lại các tác động lên môi 
trường xây dựng, đồng thời là các chính sách hỗ trợ để người dân thay 
đổi thói quen từ sử dụng phương tiện cá nhân như xe máy sang phương 
tiện giao thông công cộng như Metro. Không dừng lại ở khía cạnh di 
chuyển, tác động của nhà ga Metro lên mật độ và sự đa dạng sử dụng 
đất cũng đã được đề cập trong nhiều nghiên cứu. Yunkyung Choi và 
Subhrajit Guhathakurta [3] nghiên cứu trường hợp của 4400 nhà ga ở 
Hoa Kỳ, bao gồm các chỉ số về mật độ dân số và các cơ sở dịch vụ, mật 



JOMC 190

Tạp chí Vật liệu & Xây dựng Tập 15 Số 06 năm 2025
 

 
 

độ của các hoạt động để chỉ ra 4 loại hình TOD khác nhau. Mối liên hệ 
giữa mô hình quy hoạch TOD và khả năng sử dụng đất cũng được chỉ 
ra trong nhiều nghiên cứu khác như Yue Liang và cộng sự [5], Zekun 
Lia và cộng sự [6], Xi Tong và cộng sự [6]. Bên cạnh đó, các nghiên 
cứu về môi trường xây dựng, đặc biệt là môi trường xây dựng quanh 
nhà ga ngày càng được quan tâm. Nghiên cứu của Tianyue Wan và cộng 
sự đã trình bày một khung phân tích và đánh giá về mối quan hệ giữa 
môi trường xây dựng trong góc nhìn của quy hoạch TOD [7]. Các giải 
pháp về quy hoạch sử dụng đất cho khu vực TOD còn được đánh giá là 
quy hoạch bền vững [8]. 
 Khi đạt được khả năng sử dụng đất với mật độ nhất định quanh 
khu vực nhà ga Metro, khả năng tiếp cận là vấn đề quan trọng cần được 
đánh giá. Trong dự án TOD ở Băng Cốc (Thái Lan), Khin Thiri Kyaw 
Nyunt và Natachai Wongchavalidkul đã dùng 3 nhóm chỉ số bao gồm 
mật độ, sự đa dạng và thiết kế. Trong đó, khoảng cách tiếp cận đến 
công việc, các loại hình dịch vụ đã được sử dụng như các chỉ báo quan 
trọng nói lên đặc điểm của khả năng tiếp cận từ nhà ga Metro [9]. Cùng 
khu vực châu Á, Vani Arliani và cộng sự đã sử dụng nhóm chỉ số về khả 
năng tiếp cận cho các nhà ga ở Jakarta, Indonesia qua mô hình hồi quy. 
Kết quả nghiên cứu cho thấy việc đánh giá khả năng tiếp cận bên trong 
khu vực TOD là cực kì quan trọng vì nó đóng góp 40 % vào chỉ số TOD 
[10]. Việc phát triển dịch vụ và khả năng tiếp cận cũng mang lại nhiều 
hiệu quả tích cực cho khu vực dân cư [11], đồng thời tác động đến mức 
độ đáng sống [12] và việc chọn lựa sống ở khu vực thuộc ảnh hưởng 
của nhà ga Metro [13]. Đây cũng là khía cạnh được đề cập trong nhiều 
nghiên cứu về tiềm năng phát triển của các chiến lược TOD, như Alexis 
Conesa [14] và Enrica Papa [15]. Mặc dù có nhiều đặc điểm khác nhau 
làm nên sự thành công của các dự án TOD, tuy nhiên vấn đề sử dụng 
đất và tiếp cận để đáp ứng các nhu cầu về nơi ở và sử dụng dịch vụ cơ 
bản luôn được quan tâm. 
 Đối với tuyến Metro mới như Bến Thành – Suối Tiên, để đạt được 
các mục tiêu phát triển bền vững trong tương lai, việc đánh giá mức độ 
đa dạng và khả năng tiếp cận dịch vụ từ nhà ga là vô cùng cần thiết. 
Nghiên cứu này với mục đích khám phá đặc điểm phát triển và sử dụng 
hỗn hợp các loại hình dịch vụ quanh nhà ga Metro, cũng như mức độ 
sử dụng đất hỗn hợp và khả năng tiếp cận từ nhà ga Metro. Phân tích 
dựa trên 2 nhóm dữ liệu chính: 1) nhóm dữ liệu từ quay video các tuyến 
đường trong bán kính 600 mét quanh nhà ga Metro và 2) dữ liệu thu 
thập từ bảng hỏi khảo sát 360 hộ dân sống trong khu vực bán kính 600 
mét quanh nhà ga Metro. Dữ liệu được phân tích dựa trên 2 phương 
pháp chính là phân tích tương quan và thuật toán phân cụm K-means. 
Kết quả được mô tả thông qua biểu đồ radar để cho thấy đặc điểm phát 
triển riêng biệt của từng nhà ga.  

 
2. Các nghiên cứu trước đây 
2.1. Mật độ và mức độ đa dạng trong đánh giá dự án TOD 
 
 Trong các nghiên cứu đánh giá định lượng cho các dự án TOD, 
điển hình như mô hình node-place của Luca Bertolini [16], mô hình 3D 
của Cervero [17]. Mật độ luôn là yếu tố quan trọng đầu tiên được đề 

cập. Điều này phù hợp với khái niệm ban đầu được đưa ra bởi Peter 
Calthorpe “khu vực TOD được định nghĩa là khu vực có mật độ vừa và 
cao” [2]. Mật độ thông thường được đánh giá qua 2 khía cạnh chính là 
mật độ dân số và dịch vụ. Paul Chorus và Luca Bertolini khi đánh giá 
dự án Metro ở Tokyo, trong khía cạnh sử dụng đất – chỉ số đầu tiên 
được đề cập là mật độ dân số, tiếp đến là mật độ và sự phân bố các loại 
hình dịch vụ như bán lẻ, khách sạn, ăn uống [18]. Tương tự cho dự án 
Metro ở Lisbon, David và cộng sự dùng bộ chỉ số về mật độ dân cư và 
các loại hình dịch vụ để đánh giá và phân loại theo sự phát triển của hệ 
thống Metro, chỉ ra 6 loại hình TOD từ mô hình đánh giá [19]. Ở 
Thượng Hải, với sự phân bố không đồng đều của mật độ dân số, 
Mingxuan Dou và cộng sự dùng 2 chỉ số bao gồm mật độ dân số và tổng 
số dân quanh khu vực bán kính ảnh hưởng của nhà ga Metro, đồng thời 
là số lượng người làm việc trong các loại hình dịch vụ khác nhau trong 
bán kính 600 mét tính từ tâm nhà ga. Từ đó, áp dụng thuật toán phân 
cụm cho hệ thống Metro, cho kết quả 5 mức độ phát triển khác nhau, 
từ khu vực trung tâm ra ngoại thành [20]. 
 
2.2. Khả năng tiếp cận dịch vụ từ nhà ga Metro 
 
 Trong nhiều nghiên cứu, khả năng tiếp cận được xem xét như 
một khía cạnh quan trọng, nói lên mức độ thuận tiện, dễ dàng và là một 
phần của sự thành công trong dự án TOD. Hao Wu và cộng sự ngoài 
đánh giá khả năng của hệ thống giao thông và sử dụng đất, còn đánh 
giá khả năng tiếp cận thông qua hình thức đi bộ trong trường hợp 
nghiên cứu của hệ thống Metro Sydney [21]. Khả năng tiếp cận này còn 
được lồng ghép vào các mô hình đánh giá định lượng phát triển sau 
này, như mô hình butterfly – phát triển từ mô hình node-place. Trong 
nghiên cứu đánh giá khả năng tiếp cận của Freke Caset và cộng sự, khả 
năng tiếp cận được đánh giá qua nhiều khía cạnh, qua giao thông công 
cộng, qua phương tiện cá nhân như xe hơi, và qua xe đạp. Kết quả cho 
thấy hệ thống Metro Brussels được phân thành 7 cụm với những đặc 
điểm phát triển khác nhau [22]. Khả năng tiếp cận cao còn được xem 
như đặc điểm của một hệ thống Metro và khu vực TOD thân thiện, càng 
dễ dàng tiếp cận, dự á TOD càng được xem là hiệu quả. Mengyuan 
Zhang và Jinwoo Lee đã nghiên cứu trường hợp của Metro Burwood, 
với chỉ số tiếp cận bằng xe đạp, trong vùng ảnh hưởng thuộc bán kính 
500 mét và 2 km quanh nhà ga Metro. Nghiên cứu cũng nhấn mạnh tầm 
quan trọng của việc xem xét các cách tiếp cận qua loại hình phương 
tiện khác ngoài đi bộ trong khu vực TOD [23]. 
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3.1. Khu vực nghiên cứu 
 
 Là một phần của chiến lược phát triển hệ thống đường sắt đô thị 
thành phố Hồ Chí Minh. Tuyến Metro số 1 Bến Thành – Suối Tiên với 
chiều dài 19.7 km, với tổng cộng 14 nhà ga, với 3 ga ngầm dài 2.6 km 
ở trung tâm thành phố và 11 ga trên cao. Kéo dài từ quận 1 đến Depot 
Long Bình. Dự án này được phê duyệt lần đầu tiên vào năm 2007, được 
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độ của các hoạt động để chỉ ra 4 loại hình TOD khác nhau. Mối liên hệ 
giữa mô hình quy hoạch TOD và khả năng sử dụng đất cũng được chỉ 
ra trong nhiều nghiên cứu khác như Yue Liang và cộng sự [5], Zekun 
Lia và cộng sự [6], Xi Tong và cộng sự [6]. Bên cạnh đó, các nghiên 
cứu về môi trường xây dựng, đặc biệt là môi trường xây dựng quanh 
nhà ga ngày càng được quan tâm. Nghiên cứu của Tianyue Wan và cộng 
sự đã trình bày một khung phân tích và đánh giá về mối quan hệ giữa 
môi trường xây dựng trong góc nhìn của quy hoạch TOD [7]. Các giải 
pháp về quy hoạch sử dụng đất cho khu vực TOD còn được đánh giá là 
quy hoạch bền vững [8]. 
 Khi đạt được khả năng sử dụng đất với mật độ nhất định quanh 
khu vực nhà ga Metro, khả năng tiếp cận là vấn đề quan trọng cần được 
đánh giá. Trong dự án TOD ở Băng Cốc (Thái Lan), Khin Thiri Kyaw 
Nyunt và Natachai Wongchavalidkul đã dùng 3 nhóm chỉ số bao gồm 
mật độ, sự đa dạng và thiết kế. Trong đó, khoảng cách tiếp cận đến 
công việc, các loại hình dịch vụ đã được sử dụng như các chỉ báo quan 
trọng nói lên đặc điểm của khả năng tiếp cận từ nhà ga Metro [9]. Cùng 
khu vực châu Á, Vani Arliani và cộng sự đã sử dụng nhóm chỉ số về khả 
năng tiếp cận cho các nhà ga ở Jakarta, Indonesia qua mô hình hồi quy. 
Kết quả nghiên cứu cho thấy việc đánh giá khả năng tiếp cận bên trong 
khu vực TOD là cực kì quan trọng vì nó đóng góp 40 % vào chỉ số TOD 
[10]. Việc phát triển dịch vụ và khả năng tiếp cận cũng mang lại nhiều 
hiệu quả tích cực cho khu vực dân cư [11], đồng thời tác động đến mức 
độ đáng sống [12] và việc chọn lựa sống ở khu vực thuộc ảnh hưởng 
của nhà ga Metro [13]. Đây cũng là khía cạnh được đề cập trong nhiều 
nghiên cứu về tiềm năng phát triển của các chiến lược TOD, như Alexis 
Conesa [14] và Enrica Papa [15]. Mặc dù có nhiều đặc điểm khác nhau 
làm nên sự thành công của các dự án TOD, tuy nhiên vấn đề sử dụng 
đất và tiếp cận để đáp ứng các nhu cầu về nơi ở và sử dụng dịch vụ cơ 
bản luôn được quan tâm. 
 Đối với tuyến Metro mới như Bến Thành – Suối Tiên, để đạt được 
các mục tiêu phát triển bền vững trong tương lai, việc đánh giá mức độ 
đa dạng và khả năng tiếp cận dịch vụ từ nhà ga là vô cùng cần thiết. 
Nghiên cứu này với mục đích khám phá đặc điểm phát triển và sử dụng 
hỗn hợp các loại hình dịch vụ quanh nhà ga Metro, cũng như mức độ 
sử dụng đất hỗn hợp và khả năng tiếp cận từ nhà ga Metro. Phân tích 
dựa trên 2 nhóm dữ liệu chính: 1) nhóm dữ liệu từ quay video các tuyến 
đường trong bán kính 600 mét quanh nhà ga Metro và 2) dữ liệu thu 
thập từ bảng hỏi khảo sát 360 hộ dân sống trong khu vực bán kính 600 
mét quanh nhà ga Metro. Dữ liệu được phân tích dựa trên 2 phương 
pháp chính là phân tích tương quan và thuật toán phân cụm K-means. 
Kết quả được mô tả thông qua biểu đồ radar để cho thấy đặc điểm phát 
triển riêng biệt của từng nhà ga.  

 
2. Các nghiên cứu trước đây 
2.1. Mật độ và mức độ đa dạng trong đánh giá dự án TOD 
 
 Trong các nghiên cứu đánh giá định lượng cho các dự án TOD, 
điển hình như mô hình node-place của Luca Bertolini [16], mô hình 3D 
của Cervero [17]. Mật độ luôn là yếu tố quan trọng đầu tiên được đề 

cập. Điều này phù hợp với khái niệm ban đầu được đưa ra bởi Peter 
Calthorpe “khu vực TOD được định nghĩa là khu vực có mật độ vừa và 
cao” [2]. Mật độ thông thường được đánh giá qua 2 khía cạnh chính là 
mật độ dân số và dịch vụ. Paul Chorus và Luca Bertolini khi đánh giá 
dự án Metro ở Tokyo, trong khía cạnh sử dụng đất – chỉ số đầu tiên 
được đề cập là mật độ dân số, tiếp đến là mật độ và sự phân bố các loại 
hình dịch vụ như bán lẻ, khách sạn, ăn uống [18]. Tương tự cho dự án 
Metro ở Lisbon, David và cộng sự dùng bộ chỉ số về mật độ dân cư và 
các loại hình dịch vụ để đánh giá và phân loại theo sự phát triển của hệ 
thống Metro, chỉ ra 6 loại hình TOD từ mô hình đánh giá [19]. Ở 
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là số lượng người làm việc trong các loại hình dịch vụ khác nhau trong 
bán kính 600 mét tính từ tâm nhà ga. Từ đó, áp dụng thuật toán phân 
cụm cho hệ thống Metro, cho kết quả 5 mức độ phát triển khác nhau, 
từ khu vực trung tâm ra ngoại thành [20]. 
 
2.2. Khả năng tiếp cận dịch vụ từ nhà ga Metro 
 
 Trong nhiều nghiên cứu, khả năng tiếp cận được xem xét như 
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giá khả năng tiếp cận thông qua hình thức đi bộ trong trường hợp 
nghiên cứu của hệ thống Metro Sydney [21]. Khả năng tiếp cận này còn 
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cộng, qua phương tiện cá nhân như xe hơi, và qua xe đạp. Kết quả cho 
thấy hệ thống Metro Brussels được phân thành 7 cụm với những đặc 
điểm phát triển khác nhau [22]. Khả năng tiếp cận cao còn được xem 
như đặc điểm của một hệ thống Metro và khu vực TOD thân thiện, càng 
dễ dàng tiếp cận, dự á TOD càng được xem là hiệu quả. Mengyuan 
Zhang và Jinwoo Lee đã nghiên cứu trường hợp của Metro Burwood, 
với chỉ số tiếp cận bằng xe đạp, trong vùng ảnh hưởng thuộc bán kính 
500 mét và 2 km quanh nhà ga Metro. Nghiên cứu cũng nhấn mạnh tầm 
quan trọng của việc xem xét các cách tiếp cận qua loại hình phương 
tiện khác ngoài đi bộ trong khu vực TOD [23]. 
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3.1. Khu vực nghiên cứu 
 
 Là một phần của chiến lược phát triển hệ thống đường sắt đô thị 
thành phố Hồ Chí Minh. Tuyến Metro số 1 Bến Thành – Suối Tiên với 
chiều dài 19.7 km, với tổng cộng 14 nhà ga, với 3 ga ngầm dài 2.6 km 
ở trung tâm thành phố và 11 ga trên cao. Kéo dài từ quận 1 đến Depot 
Long Bình. Dự án này được phê duyệt lần đầu tiên vào năm 2007, được 
khởi công vào năm 2008 và đi vào hoạt độg từ tháng 12 năm 2024. 

 

 
 

3.2. Khung phân tích 
 
 Nghiên cứu sử dụng bộ chỉ số tham khảo từ 3 nghiên cứu chính, 
bao gồm Kamruzzaman và cộng sự [23], Amini Pishro và cộng sự [24], 
và Sriram Mangu và cộng sự [25]. Trong việc thu thập các chỉ số về mật 
độ, một cuộc khảo sát kết hợp quay video dọc theo tất cả các tuyến 
đường thuộc bán kính 600 mét quanh nhà ga Metro đã được thực hiện, 
theo Mingxuan Dou và cộng sự [20]. Bên cạnh đó, bảng hỏi khảo sát về 
khả năng tiếp cận đến các loại hình dịch vụ cũng được thực hiện. Ở 
mỗi nhà ga, 30 hộ dân đã thực hiện khảo sát, tổng số mẫu cho 14 nhà 
ga là 420 mẫu. Tuy nhiên, dữ liệu của 2 nhà ga Thảo Điền và An Phú 
(gồm 60 mẫu) không đạt chất lượng để đưa vào phân tích nên đã bị 
loại khỏi nghiên cứu. Dữ liệu dùng cho nghiên cứu này bao gồm 360 
mẫu của 12 nhà ga còn lại. 
 Bộ dữ liệu sẽ được chuẩn hóa min-max từ 0 đến 1, để đưa các 
nhóm dữ liệu về cùng đơn vị đánh giá. Sau đó tiến hành phân tích 
tương quan Spearman [26] – tương quan Spearman hỗ trợ phân tích 
dữ liệu mà không cần tuân theo quy luật tuyến tính hay phân phối 
chuẩn, phù hợp với bộ dữ liệu gồm 12 nhà ga, sau đó áp dụng thuật 
tóan phân cụm K-means [27] để đánh giá mức độ và đặc điểm phát 
triển của 12 nhà ga. Sau khi phân cụm, giá trị của 16 chỉ số đánh giá 
của các nhà ga Metro sẽ được biểu thị qua biểu đồ radar. Dữ liệu được 
chuẩn hóa theo công thức sau, theo Mingxuan Dou [20]: 

 
𝑋𝑋* = 𝑋𝑋' − 𝑚𝑚𝑚𝑚𝑚𝑚( 𝑋𝑋1; 𝑋𝑋𝑛𝑛)

𝑚𝑚𝑚𝑚𝑚𝑚(𝑋𝑋1; 𝑋𝑋𝑛𝑛) − 𝑚𝑚𝑚𝑚𝑚𝑚( 𝑋𝑋1; 𝑋𝑋𝑛𝑛)
 

 Trong đó:  
 X*: giá trị đã chuẩn hóa 
 X’: giá trị đang xét 
 X1: giá trị đầu trong bảng dữ liệu 
 Xn: giá trị cuối trong bảng dữ liệu 
  
 Bộ chỉ số đánh giá chi tiết được trình bày trong mục 3.3. 
 
3.3. Bộ chỉ số đánh giá 
 
 Chỉ số sử dụng hỗn hợp (A10) khi kết hợp với thuật toán phân 
cụm, nhằm đánh giá liệu các nhà ga có những đặc điểm phát triển nào, 
và có thể trở thành các trung tâm phát triển dịch vụ khác nhau không. 
Khi mức độ sử dụng hỗn hợp dần về 1, tức là các dịch vụ trong bán 
kính 600 mét được phân phố đều. Khi giá trị sử dụng hỗn hợp thấp, 
tức là trong khu vực chỉ số một hoặc một số loại hình dịch vụ nổi trội, 
phân bố không đều. Mức độ sử dụng hỗn hợp các chức năng được tính 
toán theo công thức, theo Vale và cộng sự, 2018 [19]: 

𝐴𝐴10 = 1 −
(𝑎𝑎 − 𝑏𝑏/𝑑𝑑) − (𝑎𝑎 − 𝑐𝑐/𝑑𝑑)

2  
 Trong đó:  
 a = max (A1, A2, A3,..., A9)  
 b = min (A1, A2, A3,..., A9) 
 c = (A1+A2+A3+...+A9)/9 
 d = (A1+A2+A3+...+A9)  

4. Kết quả 
4.1. Phân tích tương quan 
 
 Kết quả phân tích tương quan cho thấy, số lượng nhà ở (A1) có 
mối tương quan âm với số lượng khách sạn (A3), với r = -0.719. Chỉ 
số A4 – số lượng các cơ sở kinh doanh (công ty) có mối tương quan 
dương với hầu hết các loại hình dịch vụ khác, với A5 – số lượng cơ sở 
giải trí (r = 0.681), A6 – số lượng nhà hàng, quán ăn (r = 0.774), A7 
- số lượng cơ sở hành chính (r = 0.643), A8 – số lượng cơ sở giáo dục 
(r = 0.794), A9 - số lượng cơ sở bán lẻ (r = 0.648). Số lượng cơ sở 
giải trí có mối tương quan dương với A6 – số lượng nhà hàng, quán ăn 
(r = 0.697), A7 - số lượng cơ sở hành chính (r = 0.738). Số lượng nhà 
hàng, quán ăn có mối liên hệ tích cực với A7 - số lượng cơ sở hành 
chính (r = 0.780), A8 – số lượng cơ sở giáo dục (r = 0.709), A9 - số 
lượng cơ sở bán lẻ (r = 0.860), B4 – thời gian đi bộ từ nhà ga đến 
trung tâm thương mại (r = 0.591). Số lượng cơ sở giáo dục có mối liên 
hệ với thời gian đi bộ từ nhà ga đến bệnh viện (r = 0.632), đến cửa 
hàng tiện lợi (r = 0.628), đến hiệu sách, thư viện (r = 0.585).  
Đối với nhóm chỉ số thuộc khả năng tiếp cận, các chỉ số này đều có mối 
liên hệ mạnh mẽ với nhau, với p-value hầu hết nhỏ hơn 0.01. Các loại 
hình dịch vụ tiếp cận bao gồm bệnh viện, ngân hàng, cửa hàng tiện lợi, 
trung tâm thương mại, hiệu sách, thư viện, và công viên. 
 
4.2. Phân tích phân cụm 
 
 Áp dụng thuật toán phân cụm K-means cho 12 nhà ga Metro. Kết 
quả cho thấy 12 nhà ga được phân thành 2 cụm chính. Cụm 1 bao gồm 
Bến Thành, Nhà Hát Thành Phố, Ba Son, Công viên Văn Thánh, và Tân 
Cảng. Cụm 2 bao gồm các nhà ga Rạch Chiếc, Phước Long, Bình Thái, 
Thủ Đức, và Khu Công Nghệ Cao. Kết quả phân cụm được trình bày 
trong bảng 2. 
 Dựa trên biểu đồ cụm (giảm chiều còn Dim1 = 51.2 % và Dim2 
= 21.5 %, tổng giải thích  khoảng 72.7 %), dữ liệu tách thành hai nhóm 
rõ rệt và không chồng lấn. 2 cụm được phân biệt khá rõ ràng (hình 4a). 
 Trong biểu đồ vector PCA, nhóm chỉ số được chia thành 2 nhóm 
chính, theo mật độ dịch vụ và theo khả năng tiếp cận. Kết quả từ biểu 
đồ cũng cho thấy chỉ số A1 – số lượng nhà ở trong bán kính 600 mét 
quanh nhà ga và A2 - Số lượng chung cư trong bán kính 600 mét quanh 
nhà ga không thuộc nhóm mật độ dịch vụ (hình 4b). 
 So sánh giá trị trung bình 2 cụm, tất cả các chỉ số thuộc cụm 1 
đều cao hơn cụm 2. Sự khác biệt lớn giữa 2 cụm của 12 nhà ga thuộc 
nhóm sử dụng hỗn hợp nằm ở các chỉ số A3 - số lượng khách sạn, A4 - 
số lượng cơ sở kinh doanh, A6 - số lượng nhà hàng, quán ăn, A7 - số 
lượng cơ sở hành chính, A9 - số lượng cơ sở bán lẻ. Giá trị trung bình 
của các chỉ số sử dụng hỗn hợp được trình bày trong Bảng 3. 
 Đối với nhóm chỉ số khả năng tiếp cận, tất cả các chỉ số chuẩn 
hóa đều có sự khác biệt rất lớn trong giá trị trung bình (từ nhỏ nhất – 
0.265 đến lớn nhất – 0.881). Giá trị trung bình của các chỉ số khả năng 
tiếp cận được trình bày trong Bảng 4. 
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4.3. Đặc trưng cụm 
 
 Đối với cụm nhà ga số 1 gồm 5 nhà ga từ Bến Thành đến Tân 
Cảng, nhóm nhà ga này thể hiện sự cân bằng hơn trong việc phân bố 
sử dụng hỗn hợp dịch vụ lẫn khả năng tiếp cận trong bán kính 600 mét. 
Ga Bến Thành có các chỉ số sử dụng hỗn hợp như A3, A4, A5, A7, A9 ở 
mức rất cao, cho thấy sự hiện diện dày đặc của khách sạn, kinh doanh, 
giải trí, hành chính và bán lẻ. A6 - số lượng nhà hàng khá cao (0.86). 
Ngược lại A1-A2 (nhà ở và chung cư) rất thấp (0.00 - 0.01). Khả năng 
tiếp cận B1 - B6 ở mức đồng đều cao (0.76 - 0.85). Ga Nhà hát Thành 
phố nổi bật ở A5 (0.95), A6 - A7 (1.00). Nhóm B1-B6 đều cao (0.79 - 
0.83). Hai chỉ số thấp đáng chú ý là A1 (0.08) và A2 (0.00), tương tự 
ga Bến Thành. Ga Ba Son có chỉ số hỗn hợp A10 rất cao (0.92); nhóm 
tiếp cận B1-B6 đạt mức rất cao (0.95 - 1.00). Tuy nhiên, một số thành 
phần sử dụng hỗn hợp thấp bao gồm A1 (0.00), A9 (0.00) và A4 (0.10). 
Công viên Văn Thánh có các chỉ số với giá trị cao trải đều, đặc biệt A1 
- A2 (1.00), A9 (0.90) và A6 (0.73). Khả năng tiếp cận B1 - B6 đạt 
ngưỡng cao (0.95, phần lớn =1.00). A3 thấp (0.03). Ga Tân Cảng với 
giá trị A2 nổi bật (0.85), các B1 - B2 cao (0.79 - 0.81); các chỉ số khác 
ở mức trung bình. Một số thành phần thấp gồm A3 (0.01), A7 (0.08) và 
A10 (0.10). 
 Đối với cụm nhà ga số 2, gồm 7 nhà ga từ Rạch Chiếc đến Bến xe 
Suối Tiên, nhóm này thể hiện đặc trưng của khu vực ven đô thị, với 
mức độ hỗn hợp thấp hơn so với cụm trung tâm. Các chỉ số A nhìn 
chung dao động ở mức trung bình – thấp, trong khi nhóm chỉ số thuộc 
khả năng tiếp cận có sự biến thiên rõ, phản ánh chênh lệch về khả năng 
tiếp cận và dịch vụ giữa các khu vực. Ga Rạch Chiếc có các chỉ số sử 
dụng hỗn hợp thấp (giá trị A1 - A5 khoảng 0.09 - 0.19). Chỉ số A8 đạt 
0.19 và A9 = 0.01, phản ánh sự hiện diện giới hạn của các hoạt động 
dịch vụ – thương mại. Nhóm B1 - B6 dao động từ 0.48 đến 0.64, cho 
thấy khả năng tiếp cận ở mức trung bình khá. Ga Phước Long có mức 
độ đồng đều giữa các chỉ số A, hầu hết dưới 0.20, với A2 (0.18) và A5 
(0.16). Các chỉ số khả năng tiếp cận (B1 - B6) gần như bằng 0. Ga Bình 
Thái thể hiện giá trị trung bình trong nhóm cụm 2. Các chỉ số A1 - A2 
ở mức 0.34 - 0.37, cao hơn một chút so với các ga lân cận, giá trị A5 
và A6 cũng đạt lần lượt 0.26 và 0.32. Nhóm B1 - B6 ở mức rất thấp 
(0.03 - 0.15). 
 Ga Thủ Đức có chỉ số nổi bật ở A5 (0.46), A6 (0.61) và A7 (0.67), 
phản ánh mức độ phát triển dịch vụ, giải trí và hoạt động đô thị đa 
dạng hơn. Nhóm B1 - B6 dao động từ 0.28 - 0.57, thể hiện khả năng 
tiếp cận khá, đặc biệt B4 = 0.57. Đây là một trong những ga có giá trị 
hỗn hợp cao nhất trong cụm. Ga Khu công nghệ cao có các chỉ số A1 - 
A5 rất thấp (0.03 - 0.13), ngược lại, nhóm B1 - B6 đạt từ 0.46 đến 0.64. 
Ga Đại học Quốc gia có các chỉ số A thấp (0.00 - 0.17). Tuy nhiên, nhóm 
chỉ số khả năng tiếp cận đạt khoảng 0.36 - 0.60, thể hiện khả năng tiếp 
cận tương đối tốt do gần các trục giao thông chính. Ga Bến xe Suối Tiên 
– điểm cuối tuyến, có hầu hết các chỉ số A thấp (0.02 - 0.13), ngoại trừ 
A2 (0.13) và A3 (0.05) thể hiện sự hiện diện nhỏ của khu dân cư và 

dịch vụ phụ trợ. Các chỉ số khả năng tiếp cận đa phần thấp, tuy nhiên 
có giá trị B4 = 0.77 cao nhất nhóm. 
 
5. Thảo luận và kết luận 
 
 Đối với trường hợp của ga Ba Son, tuy là nhà ga ở khu vực trung 
tâm nhưng lại có sự hạn chế trong khả năng sử dụng hỗn hợp dịch vụ. 
Chọn khu vực nghiên cứu với khoảng cách đi bộ 600 mét (theo Peter 
Calthorpe), ga Ba Son có phần diện tích lớn nằm trong khu vực sông. 
Đó là lý do dẫn đến sự hạn chế trong số lượng cơ sở dịch vụ. Tuy nhiên, 
cảnh quan từ sông và khu vực phát triển xung quanh mang lại nhiều 
giá trị trong sử dụng đất và dịch vụ cho khu vực này. Kết quả phân cụm 
cho thấy sự khác biệt thể hiện rõ ràng theo 2 cụm, phân bố từ trung 
tâm thành phố đến ngoại thành. Tương tự nghiên cứu của Mingxuan 
Dou và cộng sự [20], các nhà ga với giá trị sử dụng hỗn hợp mật độ 
cao luôn phân bố ở trung tâm, giảm dần giá trị khi càng xa nội thành. 
Nghiên cứu của Vale và cộng sự [19] cũng chỉ ra các loại hình phát 
triển của TOD, các nhà ga với loại hình TOD đô thị, thể hiện sự cân 
bằng hơn, trong khi các ga ngoại thành thể hiện sự kém phát triển cũng 
như kém cân bằng hơn.  
 Nghiên cứu với mục đích áp dụng các chỉ số đánh giá mật độ 
dịch vụ và khả năng tiếp cận đến dịch vụ quanh nhà ga Metro qua khả 
năng đi bộ. Thông qua việc áp dụng phân tích tương quan và thuật toán 
phân cụm K-means. Kết quả cho thấy 12 nhà ga Metro thuộc tuyến 
Metro số 1 Bến Thành – Suối Tiên được phân thành 2 cụm riêng biệt. 
Cụm nhà ga 1 bao gồm các ga phát triển mạnh, nằm ở trung tâm cũng 
như các khu vực phát triển mới, thể hiện sự cân bằng hơn ở cả mật độ 
dịch vụ và khả năng tiếp cận. Cụm nhà ga này bao gồm 5 nhà ga Bến 
Thành, Nhà Hát Thành Phố, Ba Son, Công viên Văn Thánh, và Tân Cảng. 
Cụm nhà ga 2 bao gồm 7 nhà ga với đặc trưng kém phát triển cũng như 
kém cân bằng hơn, bao gồm Rạch Chiếc, Phước Long, Bình Thái, Thủ 
Đức, Khu Công Nghệ Cao, Đại học Quốc gia và Suối Tiên. Trong kết quả 
phân tích PCA, chỉ số A1 (số lượng nhà ở) và A2 (số lượng chung cư) 
không được chia thành 2 cụm như mật độ dịch vụ và khả năng tiếp cận. 
Trong các đánh giá tương lai, các nhóm chỉ số này cần được đánh giá 
một cách độc lập và xem xét đầy đủ các chỉ báo hơn. Nghiên cứu này 
vẫn tồn tại các hạn chế, bộ chỉ số được đếm thủ công qua video dọc 
theo các tuyến đường quanh bán kính 600 mét quanh nhà ga Metro có 
thể tồn tại các thiên lệch. Khảo sát hộ dân chỉ bao gồm 30 mẫu cho mỗi 
nhà ga, có thể chưa phản ánh toàn bộ mức độ tiếp cận của cả khu vực. 
Tuy nhiên, nghiên cứu đã trình bày tổng quát các đặc điểm phát triển 
và phân bố dịch vụ của khu vực chịu ảnh hưởng của nhà ga Metro. 
Đồng thời cung cấp một khám phá về tiềm năng phát triển quy hoạch 
TOD quanh hệ thống Metro tại thành phố Hồ Chí Minh. Góp phần trở 
thành tài liệu tham khảo cho các quy hoạch đô thị hướng đến phát triển 
bền vững trong tương lai. 
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4.3. Đặc trưng cụm 
 
 Đối với cụm nhà ga số 1 gồm 5 nhà ga từ Bến Thành đến Tân 
Cảng, nhóm nhà ga này thể hiện sự cân bằng hơn trong việc phân bố 
sử dụng hỗn hợp dịch vụ lẫn khả năng tiếp cận trong bán kính 600 mét. 
Ga Bến Thành có các chỉ số sử dụng hỗn hợp như A3, A4, A5, A7, A9 ở 
mức rất cao, cho thấy sự hiện diện dày đặc của khách sạn, kinh doanh, 
giải trí, hành chính và bán lẻ. A6 - số lượng nhà hàng khá cao (0.86). 
Ngược lại A1-A2 (nhà ở và chung cư) rất thấp (0.00 - 0.01). Khả năng 
tiếp cận B1 - B6 ở mức đồng đều cao (0.76 - 0.85). Ga Nhà hát Thành 
phố nổi bật ở A5 (0.95), A6 - A7 (1.00). Nhóm B1-B6 đều cao (0.79 - 
0.83). Hai chỉ số thấp đáng chú ý là A1 (0.08) và A2 (0.00), tương tự 
ga Bến Thành. Ga Ba Son có chỉ số hỗn hợp A10 rất cao (0.92); nhóm 
tiếp cận B1-B6 đạt mức rất cao (0.95 - 1.00). Tuy nhiên, một số thành 
phần sử dụng hỗn hợp thấp bao gồm A1 (0.00), A9 (0.00) và A4 (0.10). 
Công viên Văn Thánh có các chỉ số với giá trị cao trải đều, đặc biệt A1 
- A2 (1.00), A9 (0.90) và A6 (0.73). Khả năng tiếp cận B1 - B6 đạt 
ngưỡng cao (0.95, phần lớn =1.00). A3 thấp (0.03). Ga Tân Cảng với 
giá trị A2 nổi bật (0.85), các B1 - B2 cao (0.79 - 0.81); các chỉ số khác 
ở mức trung bình. Một số thành phần thấp gồm A3 (0.01), A7 (0.08) và 
A10 (0.10). 
 Đối với cụm nhà ga số 2, gồm 7 nhà ga từ Rạch Chiếc đến Bến xe 
Suối Tiên, nhóm này thể hiện đặc trưng của khu vực ven đô thị, với 
mức độ hỗn hợp thấp hơn so với cụm trung tâm. Các chỉ số A nhìn 
chung dao động ở mức trung bình – thấp, trong khi nhóm chỉ số thuộc 
khả năng tiếp cận có sự biến thiên rõ, phản ánh chênh lệch về khả năng 
tiếp cận và dịch vụ giữa các khu vực. Ga Rạch Chiếc có các chỉ số sử 
dụng hỗn hợp thấp (giá trị A1 - A5 khoảng 0.09 - 0.19). Chỉ số A8 đạt 
0.19 và A9 = 0.01, phản ánh sự hiện diện giới hạn của các hoạt động 
dịch vụ – thương mại. Nhóm B1 - B6 dao động từ 0.48 đến 0.64, cho 
thấy khả năng tiếp cận ở mức trung bình khá. Ga Phước Long có mức 
độ đồng đều giữa các chỉ số A, hầu hết dưới 0.20, với A2 (0.18) và A5 
(0.16). Các chỉ số khả năng tiếp cận (B1 - B6) gần như bằng 0. Ga Bình 
Thái thể hiện giá trị trung bình trong nhóm cụm 2. Các chỉ số A1 - A2 
ở mức 0.34 - 0.37, cao hơn một chút so với các ga lân cận, giá trị A5 
và A6 cũng đạt lần lượt 0.26 và 0.32. Nhóm B1 - B6 ở mức rất thấp 
(0.03 - 0.15). 
 Ga Thủ Đức có chỉ số nổi bật ở A5 (0.46), A6 (0.61) và A7 (0.67), 
phản ánh mức độ phát triển dịch vụ, giải trí và hoạt động đô thị đa 
dạng hơn. Nhóm B1 - B6 dao động từ 0.28 - 0.57, thể hiện khả năng 
tiếp cận khá, đặc biệt B4 = 0.57. Đây là một trong những ga có giá trị 
hỗn hợp cao nhất trong cụm. Ga Khu công nghệ cao có các chỉ số A1 - 
A5 rất thấp (0.03 - 0.13), ngược lại, nhóm B1 - B6 đạt từ 0.46 đến 0.64. 
Ga Đại học Quốc gia có các chỉ số A thấp (0.00 - 0.17). Tuy nhiên, nhóm 
chỉ số khả năng tiếp cận đạt khoảng 0.36 - 0.60, thể hiện khả năng tiếp 
cận tương đối tốt do gần các trục giao thông chính. Ga Bến xe Suối Tiên 
– điểm cuối tuyến, có hầu hết các chỉ số A thấp (0.02 - 0.13), ngoại trừ 
A2 (0.13) và A3 (0.05) thể hiện sự hiện diện nhỏ của khu dân cư và 

dịch vụ phụ trợ. Các chỉ số khả năng tiếp cận đa phần thấp, tuy nhiên 
có giá trị B4 = 0.77 cao nhất nhóm. 
 
5. Thảo luận và kết luận 
 
 Đối với trường hợp của ga Ba Son, tuy là nhà ga ở khu vực trung 
tâm nhưng lại có sự hạn chế trong khả năng sử dụng hỗn hợp dịch vụ. 
Chọn khu vực nghiên cứu với khoảng cách đi bộ 600 mét (theo Peter 
Calthorpe), ga Ba Son có phần diện tích lớn nằm trong khu vực sông. 
Đó là lý do dẫn đến sự hạn chế trong số lượng cơ sở dịch vụ. Tuy nhiên, 
cảnh quan từ sông và khu vực phát triển xung quanh mang lại nhiều 
giá trị trong sử dụng đất và dịch vụ cho khu vực này. Kết quả phân cụm 
cho thấy sự khác biệt thể hiện rõ ràng theo 2 cụm, phân bố từ trung 
tâm thành phố đến ngoại thành. Tương tự nghiên cứu của Mingxuan 
Dou và cộng sự [20], các nhà ga với giá trị sử dụng hỗn hợp mật độ 
cao luôn phân bố ở trung tâm, giảm dần giá trị khi càng xa nội thành. 
Nghiên cứu của Vale và cộng sự [19] cũng chỉ ra các loại hình phát 
triển của TOD, các nhà ga với loại hình TOD đô thị, thể hiện sự cân 
bằng hơn, trong khi các ga ngoại thành thể hiện sự kém phát triển cũng 
như kém cân bằng hơn.  
 Nghiên cứu với mục đích áp dụng các chỉ số đánh giá mật độ 
dịch vụ và khả năng tiếp cận đến dịch vụ quanh nhà ga Metro qua khả 
năng đi bộ. Thông qua việc áp dụng phân tích tương quan và thuật toán 
phân cụm K-means. Kết quả cho thấy 12 nhà ga Metro thuộc tuyến 
Metro số 1 Bến Thành – Suối Tiên được phân thành 2 cụm riêng biệt. 
Cụm nhà ga 1 bao gồm các ga phát triển mạnh, nằm ở trung tâm cũng 
như các khu vực phát triển mới, thể hiện sự cân bằng hơn ở cả mật độ 
dịch vụ và khả năng tiếp cận. Cụm nhà ga này bao gồm 5 nhà ga Bến 
Thành, Nhà Hát Thành Phố, Ba Son, Công viên Văn Thánh, và Tân Cảng. 
Cụm nhà ga 2 bao gồm 7 nhà ga với đặc trưng kém phát triển cũng như 
kém cân bằng hơn, bao gồm Rạch Chiếc, Phước Long, Bình Thái, Thủ 
Đức, Khu Công Nghệ Cao, Đại học Quốc gia và Suối Tiên. Trong kết quả 
phân tích PCA, chỉ số A1 (số lượng nhà ở) và A2 (số lượng chung cư) 
không được chia thành 2 cụm như mật độ dịch vụ và khả năng tiếp cận. 
Trong các đánh giá tương lai, các nhóm chỉ số này cần được đánh giá 
một cách độc lập và xem xét đầy đủ các chỉ báo hơn. Nghiên cứu này 
vẫn tồn tại các hạn chế, bộ chỉ số được đếm thủ công qua video dọc 
theo các tuyến đường quanh bán kính 600 mét quanh nhà ga Metro có 
thể tồn tại các thiên lệch. Khảo sát hộ dân chỉ bao gồm 30 mẫu cho mỗi 
nhà ga, có thể chưa phản ánh toàn bộ mức độ tiếp cận của cả khu vực. 
Tuy nhiên, nghiên cứu đã trình bày tổng quát các đặc điểm phát triển 
và phân bố dịch vụ của khu vực chịu ảnh hưởng của nhà ga Metro. 
Đồng thời cung cấp một khám phá về tiềm năng phát triển quy hoạch 
TOD quanh hệ thống Metro tại thành phố Hồ Chí Minh. Góp phần trở 
thành tài liệu tham khảo cho các quy hoạch đô thị hướng đến phát triển 
bền vững trong tương lai. 
 

 
 

 

 
 

  
Hình 1. Tuyến Metro số 1 Bến Thành – Suối Tiên. Hình 2. Khung phân tích của nghiên cứu.  

 
Bảng 1. Các chỉ số đánh giá được dùng trong nghiên cứu. 

Kí 
hiệu Ý nghĩa Thu thập Tài liệu tham khảo 

A1 Số lượng nhà ở trong bán kính 600 mét quanh nhà ga 

Quay video các 
tuyến đường 

trong bán kính 
600m quanh 

nhà ga 

Kamruzzaman và cộng sự, 2021 [23] 
A2 Số lượng chung cư trong bán kính 600 mét quanh nhà ga Kamruzzaman và cộng sự, 2021 [23] 
A3 Số lượng khách sạn trong bán kính 600 mét quanh nhà ga Amini Pishro và cộng sự, 2022 [24] 
A4 Số lượng cơ sở kinh doanh trong bán kính 600 mét quanh nhà ga Amini Pishro và cộng sự, 2022 [24] 
A5 Số lượng cơ sở giải trí trong bán kính 600 mét quanh nhà ga Amini Pishro và cộng sự, 2022 [24] 
A6 Số lượng nhà hàng, quán ăn trong bán kính 600 mét quanh nhà ga Amini Pishro và cộng sự, 2022 [24] 
A7 Số lượng cơ sở hành chính trong bán kính 600 mét quanh nhà ga Amini Pishro và cộng sự, 2022 [24] 
A8 Số lượng cơ sở giáo dục trong bán kính 600 mét quanh nhà ga Amini Pishro và cộng sự, 2022 [24] 
A9 Số lượng cơ sở bán lẻ trong bán kính 600 mét quanh nhà ga Amini Pishro và cộng sự, 2022 [24] 
A10 Mức độ sử dụng hỗn hợp các chức năng 

Bảng hỏi khảo 
sát hộ dân sống 
trong khu vực 
bán kính 600m 
quanh nhà ga 

Vale và cộng sự, 2018 [19] 
B1 Thời gian đi bộ từ nhà ga đến bệnh viện Sriram Mangu và cộng sự, 2025 [25] 
B2 Thời gian đi bộ từ nhà ga đến ngân hàng Sriram Mangu và cộng sự, 2025 [25] 
B3 Thời gian đi bộ từ nhà ga đến cửa hàng tiện lợi Sriram Mangu và cộng sự, 2025 [25] 
B4 Thời gian đi bộ từ nhà ga đến trung tâm thương mại Sriram Mangu và cộng sự, 2025 [25] 
B5 Thời gian đi bộ từ nhà ga đến hiệu sách, thư viện Sriram Mangu và cộng sự, 2025 [25] 
B6 Thời gian đi bộ từ nhà ga đến công viên Sriram Mangu và cộng sự, 2025 [25] 

 

 
Hình 3. Kết quả ma trận tương quan. (Ghi chú: **p-value<0.001;*p-value<0.05) 
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Bảng 2. Kết quả phân cụm của 12 nhà ga. 
Tên nhà ga Kết quả Tên nhà ga Kết quả 
Bến Thành 1 Thủ Đức 2 

Nhà Hát Thành Phố 1 Khu Công Nghệ Cao 2 
Ba Son 1 Đại học Quốc gia 2 

Công viên Văn Thánh 1 Suối Tiên 2 
Tân Cảng 1 

Rạch Chiếc 2 
Phước Long 2 
Bình Thái 2 

 

  
(a) Biểu đồ phân cụm (b) Biểu đồ phân tích PCA 

Hình 4. Kết quả phân cụm K-means. 
 

 
Hình 5. Giá trị trung bình của 2 cụm. 

 
Bảng 3. Giá trị trung bình 2 cụm của chỉ số sử dụng hỗn hợp. 

Cụm A1 A2 A3 A4 A5 A6 A7 A8 A9 A10 
1 0,275 0,403 0,365 0,518 0,503 0,609 0,511 0,273 0,578 0,407 
2 0,203 0,165 0,028 0,079 0,179 0,215 0,143 0,217 0,147 0,274 

 
Bảng 4. Giá trị trung bình 2 cụm của chỉ số khả năng tiếp cận. 

Cụm B1 B2 B3 B4 B5 B6 
1 0,860 0,881 0,856 0,853 0,814 0,871 
2 0,384 0,309 0,265 0,440 0,327 0,361 
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Hình 6. Đặc điểm mật độ và tiếp cận của cụm nhà ga 1. 

 

 

 
Hình 7. Đặc điểm mật độ và tiếp cận của cụm nhà ga 2. 
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