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Phương thứ

Trong các đô thị lớn của các nền kinh tế đang phát triển, việc phát triển hệ thống giao thông công cộng sức 
chở lớn, tốc độ cao (Urban Mass Rapid Transit, UMRT) là quy luật tất yếu nhằm giải quyết bài toán giao 
thông đô thị. Trong hệ thống UMRT, đường sắt đô thị (ĐSĐT) được xem là xương sống, định hướng sự phát 
triển của đô thị về các mặt tổ chức giao thông, sử dụng đất, kinh tế xã hội…[9]. Hà Nội đang ở giai đoạn 
đầu phát triển ĐSĐT nên mới chỉ tập trung vào xây dựng kết cấu hạ tầng đường sắt mà chưa quan tâm đúng 
mực đến việc tổ chức và kết nối giao thông đến nhà ga. Vì vậy, bài báo này tập trung vào một số giải pháp 
tổ chức giao thông đô thị nhằm kết nối các phương thức giao thông (đi bộ, xe đạp, xe máy, ô tô, xe buýt) 
đến nhà ga ĐSĐT tuyến số 3, lấy trường hợp nghiên cứu điển hình là khu vực xung quanh nhà ga Lê Đức 
Thọ (ga S5). Giải pháp đề xuất cho trường hợp nghiên cứu điển hình có thể áp dụng cho các khu vực xung 
quanh nhà ga khác trên các tuyến ĐSĐT Hà Nội.

 Đặt vấn đề

Thủ đô Hà Nội với dân số gần 9 triệu đang đối mặt với sức ép vô 
cùng lớn về hạ tầng giao thông, trong đó đường sắt đô thị (ĐSĐT) được 
xác định là một trong những giải pháp hiệu quả mà thành phố đang 
hướng đến nhằm giải quyết bài toán ùn tắc giao thông, giảm thiểu
nhiễm môi trường.

Đồ án Điều chỉnh Quy hoạch chung thủ đô Hà Nội đến năm 2045, 
tầm nhìn đến năm 2065 thực hiện theo Quyết định số 700/QĐ
nhằm đáp ứng nhu cầu đi lại của khoảng 14 triệu dân theo dự báo đến 
năm 2045. Theo dự thảo Đồ án điều chỉnh quy hoạch thì trong tương 
lai thành phố Hà Nội sẽ có 14 tuyến đường sắt đô thị kết nối từ trung 
tâm ra ngoại thành thay vì 8 tuyến theo quy hoạch chung trước đây

Thực hiện theo quy hoạch chung, thành phố Hà Nội đã đưa vào 
vận hành thương mại tuyến đường sắt đô thị đầu tiên 2A Cát Linh –

Đông vào tháng 11/2021 và tuyến đường sắt đô thị số 3 đoạn trên cao 
Nhổn – Cầu Giấy vừa qua

Như vậy tính đến năm 2024, thành phố đã có 2 tuyến đường sắt 
đô thị đi vào hoạt động. Để hỗ trợ các tuyến đường sắt đô thị hoạt động 
hiệu quả, nâng cao năng lực vận tải thì việc tổ chức giao thông xung 
quanh các nhà ga đường sắt đô thị nhằm kết nối, trung chuyển các 
phương tiện giao thông là điều hết sức cần thiết, đặc biệt trong bối cảnh 
mà mạng lưới 14 tuyến chưa hì đầy đủ. Trong khuôn khổ bài 
báo này, tác giả tập trung nghiên cứu tổ chức giao thông khu vực xung 
quanh nhà ga đường sắt đô thị trên tuyến số 3 mới vận hành thương 
mại, trường hợp nghiên cứu điển hình là nhà ga Lê Đức Thọ (ký hiệu là 

nằm trong khu vực dân cư mật độ cao quận Cầu Giấy ở vị trí 
trung tâm của đoạn trên cao, có nhiều yếu tố nghiên cứu tổ chức giao 

từ cả góc độ lý luận và thực tiễn Tổ chức giao thông trong khuôn 
khổ bài báo này được hiểu là các hoạt động, biện pháp về mặt kỹ thuật, 
xã hội nhằm cải thiện một khu vực nhất định, bao gồm:
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Trong các đô thị lớn của các nền kinh tế đang phát triển, việc phát triển hệ thống giao thông công cộng sức 
chở lớn, tốc độ cao (Urban Mass Rapid Transit, UMRT) là quy luật tất yếu nhằm giải quyết bài toán giao 
thông đô thị. Trong hệ thống UMRT, đường sắt đô thị (ĐSĐT) được xem là xương sống, định hướng sự phát 
triển của đô thị về các mặt tổ chức giao thông, sử dụng đất, kinh tế xã hội…[9]. Hà Nội đang ở giai đoạn 
đầu phát triển ĐSĐT nên mới chỉ tập trung vào xây dựng kết cấu hạ tầng đường sắt mà chưa quan tâm đúng 
mực đến việc tổ chức và kết nối giao thông đến nhà ga. Vì vậy, bài báo này tập trung vào một số giải pháp 
tổ chức giao thông đô thị nhằm kết nối các phương thức giao thông (đi bộ, xe đạp, xe máy, ô tô, xe buýt) 
đến nhà ga ĐSĐT tuyến số 3, lấy trường hợp nghiên cứu điển hình là khu vực xung quanh nhà ga Lê Đức 
Thọ (ga S5). Giải pháp đề xuất cho trường hợp nghiên cứu điển hình có thể áp dụng cho các khu vực xung 
quanh nhà ga khác trên các tuyến ĐSĐT Hà Nội.

 Đặt vấn đề

Thủ đô Hà Nội với dân số gần 9 triệu đang đối mặt với sức ép vô 
cùng lớn về hạ tầng giao thông, trong đó đường sắt đô thị (ĐSĐT) được 
xác định là một trong những giải pháp hiệu quả mà thành phố đang 
hướng đến nhằm giải quyết bài toán ùn tắc giao thông, giảm thiểu
nhiễm môi trường.

Đồ án Điều chỉnh Quy hoạch chung thủ đô Hà Nội đến năm 2045, 
tầm nhìn đến năm 2065 thực hiện theo Quyết định số 700/QĐ
nhằm đáp ứng nhu cầu đi lại của khoảng 14 triệu dân theo dự báo đến 
năm 2045. Theo dự thảo Đồ án điều chỉnh quy hoạch thì trong tương 
lai thành phố Hà Nội sẽ có 14 tuyến đường sắt đô thị kết nối từ trung 
tâm ra ngoại thành thay vì 8 tuyến theo quy hoạch chung trước đây
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đô thị đi vào hoạt động. Để hỗ trợ các tuyến đường sắt đô thị hoạt động 
hiệu quả, nâng cao năng lực vận tải thì việc tổ chức giao thông xung 
quanh các nhà ga đường sắt đô thị nhằm kết nối, trung chuyển các 
phương tiện giao thông là điều hết sức cần thiết, đặc biệt trong bối cảnh 
mà mạng lưới 14 tuyến chưa hì đầy đủ. Trong khuôn khổ bài 
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quanh nhà ga đường sắt đô thị trên tuyến số 3 mới vận hành thương 
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nằm trong khu vực dân cư mật độ cao quận Cầu Giấy ở vị trí 
trung tâm của đoạn trên cao, có nhiều yếu tố nghiên cứu tổ chức giao 

từ cả góc độ lý luận và thực tiễn Tổ chức giao thông trong khuôn 
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Phân làn, phân luồng cho người và phương tiện tham gia giao thông
Kết nối phương tiện công cộng và giao thông cá nhân 

trung chuyển với tuyến đường sắt đô thị

Quy hoạch các tuyến theo Dự thảo Điều chỉnh Quy 
hoạch chung thủ đô Hà Nội đến năm 2045, tầm nhìn đến năm 2065

Khung cảnh nhà ga Lê Đức Thọ và khu vực ảnh hưởng xung 

(Nguồn: Google Map tháng 11/2023)

2. Xác định khu vực ảnh hưởng xung quanh nhà ga S5 Lê Đức Thọ

ự ảnh hưởng xung quanh nhà ga được xác đị ừ
ển theo định hướ ộ

ế ạch đơn vị ở
ộ ực dân cư, thương mạ ỗ ợp đượ

ế ế để ối ưu hóa việ ử ụng các phương tiệ
ộ ạ ể

ự ật độ ả ầ ừ

heo Điề ậ ố ề thông đườ ộ ố
ộ năm 

ực TOD thườ ằ ừ ạ ể
để ậ ện cho giao thông phi cơ giới (đi bộ, xe đạp, scooter…). Mụ

ủ ợ ệ ố ộ ạ
đô thị để ạo điề ệ ậ ợi cho ngườ ử ụng các phương 

ệ ộ ả ắ

Mô hình TOD xác đị ự ảnh hưở
ga ĐSĐT

ế ạch đơn vị ở ụ ụ ầ ở ạ
ủa người dân đô thị. Đơn vị ở ụ ụ ả

ới rõ ràng xác đị ởi đườ ặ
ở ế ằng đườ ộ ộ, giao thông đô thị

ắt qua đơn vị ở
ế ợ ết đơn vị ở, ta xác đị ớ

ự ảnh hưở xung quanh nhà ga S5 Lê Đứ ọ ạ
đế m, đượ ớ ạ ởi các đường giao thông như 

hình dưới đây:
ắ ớ ạ ởi đườ ố ế ệ

ớ ạ ởi đườ ố ễ

Phía Đông giớ ạ ở ố ễn Cơ Thạ
đườ ồ ậ

ớ ạ ởi đường Vành đai 3 (đườ ạ
và đườ ạm Văn Đồ

ệ ự ảnh hưởng đo được là ≈ 168 ha, chu vi ≈ 5500

ớ ự ảnh hưởng xung quanh nhà ga Lê Đứ ọ
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Thực trạng tổ chức giao thông khu vực xung quanh 
tuyến ĐSĐT số 3

Thực trạng kết nối với mạng lưới giao thông công cộng

Tuyến số 3 giai đoạn 1 (gọi tắt là tuyến 3.1) có tổng cộng 12 
ga bao gồm 8 ga trên cao Nhổn Cầu Giấy S1 đến S8) và 4 ga ngầm
Cầu Giấy a Hà Nội S9 đến S12), trong đó có 
trung chuyển với tuyến ĐSĐT 2A – Hà Đông [ Trên tuyến 

đường Nhổn Cầu Giấy, có một số lượng đáng kể các xe buýt hoạt 
động. Cả hai hướng của các nhà ga ĐSĐT đều có điểm dừng xe buýt 
được bố trí gần chân ga để kết nối hành khách với tần suất khá dày. 
Đáng chú ý, có nhiều tuyến buýt trùng lặp với tuyến ĐSĐT, đặc biệt 
là từ Nhổn tới Cầu Giấy. Tổng công ty Vận tải Hà Nội 

, hệ thống tuyến xe buýt kết nối Metro Nhổn Cầu Giấy 
được bố trí, điều chỉnh như trong bảng dưới đây

Bảng 1. Bảng thống kê lý trình và các tuyến GTCC trung chuyển trên tuyến ĐSĐT số 3 Nhổn ga Hà Nội

hiệu 
Tuyến Bus 

trung chuyển
Tuyến ĐSĐT 
trung chuyển

Khu vực hành chính
Quận Phường

Nhổn

Bắc Từ Liêm

Phú Diễn Tuyến Bắc Hồng Văn Điển
Tuyến số 6 Tuyến số 8 Phúc Diễn

Cầu Diễn Nam Từ Cầu Diễn

Lê Đức Thọ

Cầu Giấy

Mai Dịch
ĐH Quốc gia Dịch Vọng Hậu

Dịch Vọng

Cầu Giấy
Ba Đình

Tuyến số 5 Ngọc Khánh
Tuyến 2A

Hà Đông

Đống Đa
Văn Miếu Quốc Tử Giám

Hà Nội

Tuyến Bắc Tuyến Hà Nội Hải 
Tuyến Hà Nội Đồng Đăng

Tuyến Hà Thái Tuyến Hà Nội 
Tuyến số 1

Văn Miếu

Hình 5. Tuyến và điểm dừng xe buýt được bố trí gần chân ga để kết nối hành khách trên tuyến ĐSĐT.
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, hệ thống tuyến xe buýt kết nối Metro Nhổn Cầu Giấy 
được bố trí, điều chỉnh như trong bảng dưới đây

Bảng 1. Bảng thống kê lý trình và các tuyến GTCC trung chuyển trên tuyến ĐSĐT số 3 Nhổn ga Hà Nội
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Tuyến Bắc Tuyến Hà Nội Hải 
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Tuyến Hà Thái Tuyến Hà Nội 
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Hình 5. Tuyến và điểm dừng xe buýt được bố trí gần chân ga để kết nối hành khách trên tuyến ĐSĐT.

Thực trạng tổ chức giao thông tại khu vực 
Đức Thọ 

Nhà ga S5 Lê Đức Thọ nằm gần ngã tư quan trọng giao nhau giữa
đường Hồ Tùng Mậu Trần Điền lưu lượng giao thông lớn. Khu 

vực này có mật độ dân cư cao và nhiều trường đại học, cơ quan, chung 
cư, cửa hàng phục vụ sinh viên và người dân. Có hai điểm dừng xe bus 
hai chiều dưới chân nhà ga và ba điểm dừng khác cách nhà ga 100
phục vụ lượng lớn hành khách sử dụng giao thông công cộng và cá 

Trên Đường Hồ Tùng Mậu, có đường dành riêng cho người đi bộ 
và người khiếm thị, nhưng chỉ ở đoạn ngắn và chưa được đồng bộ, một 
số đoạn vỉa hè quanh nhà ga metro Lê Đức Thọ bị lấn chiếm bởi hàng 

, đỗ xe gây cản trở người đi bộ và mất mỹ quan đô thị. Mặc 
dù đã có các biện pháp xử lý, tình trạng này vẫn chưa được giải quyết 
triệt để, ảnh hưởng xấu đến an toàn giao thông và môi trường sống.

Tình trạng lấn chiếm vỉa hè vẫn còn nhiều bất cập (ảnh chụp 

Do chưa được quan tâm đúng mực nên
cũng đang thiếu bãi đỗ dành cho phương tiện giao thông cá nhân trung 
chuyển khiến việc tiếp cận nhà ga bị hạn chế. Tổ chức mặt cắt ngang 
đường Hồ Tùng Mậu mà tuyến ĐSĐT chạy qua đang bị mất cân bằng 
giữa các loại hình phương tiện giao thông, ưu tiên quá mức 
xe gắn máy. Thật vậy, với quy mô bề rộng mặt cắt ngang hiện tại 40
thì đến 30 m (tương đương cơ giới,
chiếm tỷ lệ đến 75 %, trong khi đó vỉa hè 8m (mỗi bên 4m) dành cho 
giao thông phi cơ giới chiếm tỷ lệ 10 %. Không gian đường phố không 
đảm bảo nguyên tắc công bằng cho tất cả các thành phần tham gia giao 
thông. Tương lai khi tuyến ĐSĐT đi vào hoạt động vận chuyển lượng 
lớn hành khách thay thế cho giao thông cơ giới cá nhân thì nên 
đến việc tổ chức lại mặt cắt ngang một cách hợp lý hơn. 

Mặt cắt ngang hiện trạng Đường Hồ Tùng Mậu

Đánh giá chung

những năm qua, chính quyền thành phố mới tập trung vào 
việc hoàn thiện xây dựng kết cấu hạ tầng, lắp đặt đường ray, đoàn tàu
lối lên xuống tiếp cận nhà ga của tuyến ĐSĐT số 3 Nhổn ga Hà Nội.

ặt bằng và mặt cắt ngang điển hình trên cao tuyến 
ĐSĐT số 3 Nhổn – Ga Hà Nội

Việc tổ chức giao thông nhằm kết nối các phương tiện đến nhà 
ga trên toàn tuyến ĐSĐT số 3 chưa được quan tâm đúng mức. Nếu giữ 
nguyên tổ chức giao thông như hiện tại sẽ rất khó thu hút việc trung 
chuyển từ giao thông cá nhân sang giao thông công cộng
hành khách đi tàu dẫn đến giảm công suất và hiệu quả mong muốn 
trong giai đoạn đầu khai thác. 

Những nhà ga lớn và nằm ở khu vực dân cư đông đúc thì càng 
cần phải quan tâm đến việc tổ chức giao thông nhằm kết nối thuận tiện 
đến nhà ga biến nhà ga thành cực hút người và phương tiện
Trong phần tiếp theo nhóm tác giả sẽ đề xuất một số giải pháp tổ chức 
giao thông khu vực xung quanh nhà ga S5 nhằm góp phần tăng cường 
tính kết nối cho nhà ga.

Đề xuất giải pháp tổ chức
Đức Thọ

Trước tiên, nhóm nghiên cứu xem lại phương án cải tạo mặt cắt 
ngang (MCN) trên trục đường tuyến ĐSĐT đi qua để đảm bảo nguyên 
tắc “Không gian công cộng đường phố cần được chia sẻ và đảm bảo sự 
công bằng cho tất cả các thành phần tham gia giao thông”. Việc đề xuất 
cải tạo mặt cắt ngang nhằm phân chia lại không gian đường phố cho 
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tất cả các thành phần tham gia giao thông, không những tăng cường
việc kết nối giữa người đi bộ với giúp quản lý tốt 
cầu giao thông hạn chế giao thông cơ giới cá nhân, khuyến khích giao 
thông phi cơ giới

Giải pháp tổ chức mặt cắt ngang đường Hồ Tùng Mậu
Phương án tổ chức giao thông trên mặt cắt ngang

Phần xe chạy mỗi bên hiện tại đang được bố trí 4 làn xe phục vụ 
giao thông cơ giới, trong khi đó vỉa hè dành cho người đi bộ nhỏ hẹp, 
thường xuyên bị chiếm dụng, lấn chiếm, không có làn đường riêng cho 
xe đạp. Khi ĐSĐT đi vào hoạt động sẽ đáp ứng vận chuyển lượng lớn 
hành khách trên tuyến, nếu như giữ nguyên 4 làn xe dành cho ô tô và 

mỗi bên sẽ dư thừa về khả năng thông hành. Việc đề xuất cải 
tạo này sẽ tập trung đến việc khuyến khích và ưu tiên phương tiện giao 
thông công cộng, xe đạp và đi bộ, và hạn chế các phương tiện 

, góp phần đảm bảo tính công bằng 
Phương án điều chỉnh mặt cắt ngang theo mốc thời gian 2030 

khi chính sách cấm xe máy trong đô thị trung tâm Hà Nội dự kiến
hiệu lực
- Mở rộng vỉa hè từ 4m lên 5m trong đó bố trí làn đường đi bộ ưu 

tiên đến nhà ga.
- Bố trí làn đường e đạp mỗi bên, chiều rộng 3

ngăn cách bằng dải phân cách cứng.
- Thu hẹp làn đường cho giao thông cơ giới từ 4 làn xe xuống còn 

mỗi hướng

Mặt cắt đề xuất cải tạo tuyến đường Hồ Tùng Mậu

Tính toán khả năng thông hành của mặt cắt ngang cải tạo

Theo số liệu được công bố của Công ty Compass tech trên trang 
Compasstech.asia tổng lưu lượng phương tiện tham gia giao thông 

qua tuyến đường Hồ Tùng Mậu trong 1 ngày đêm là 339.569, tương 
đương với khoảng 14 phương tiện/giờ ớc lượng phương tiện 
tối đa giờ cao điểm tăng lên khoảng 50%, tương đương khoảng 2122
phương tiện/giờ cao điểm. Lấy trị số trung bình là 1.5 hành 
khách/phương tiện, ta có lưu lượng hành khách di chuyển qua đường 
Hồ Tùng Mậu tối đa sấp xỉ 32.000 hành khách/giờ/hướng.

Theo Ban quản lý dự án đường sắt Hà Nội (MRB) cho biết giai 
đoạn từ thời điểm vận hành thương mại đến năm 2030 sẽ khai thác các 
đoàn tàu 4 toa, với năng lực tối đa gần
đêm (tính từ 5h30 sáng đến 22h đêm), tương đương
khách/giờ/hướng

“Đường đô thị Yêu cầu thiết kế” Mục 
.4.1 thì khả năng thông hành lớn nhất của đường đô thị

cho các làn đường như sau:
Làn đường dành cho giao thông cơ giới:

Bảng Trị số KNTH lớn nhất (Đơn vị tính: xe con quy đổi/h, xcqđ/h) 

ại đường đô thị Đơn vị ị ố ớ ấ
Đườ ề cqđ/h.làn

Đườ ề cqđ/h.làn

PGS.TS Hồ Ngọc Hùng và cộng sự ( “Quy hoạch hệ thống 
giao thông đô thị”) đã chỉ ra khi có nhiều làn xe, phải đưa vào công 
thức tính toán khả năng thông hành hệ số thay đổi như sau:

Bảng 3. Điều chỉnh hệ số KNTH theo số làn xe
2 làn xe một 

hướng
3 làn xe một 

hướng một hướng
5 làn xe một 

hướng
ệ số thay 

đổi

Làn đường dành riêng cho xe đạp Khả năng thông hành của làn đường 
dành riêng cho xe đạp 1500 xe/h.làn (mục 19.4.3 TCVN 

Bề rộng của 1 làn xe đạp, bxeđạp

Làn đường dành cho người đi bộ Khả năng thông hành của làn đường 
dành cho người đi bộ 1000 người/làn.h (mục 19.5.4 TCVN 

Bề rộng của 1 làn thông thường cho người đi bộ, bđibộ

, bề rộng 1 làn rộng cho người đi bộ, bđibộ

Áp dụng cho đường phố Lê Đức Thọ theo phương án tổ chức mặt cắt ngang trên:
Đường nhiều làn có phân cách 1800 xcqđ/h.làn, hệ số cho 3 

hả năng thông hành cho cơ giới 
xcqđ/h.3 làn xe Số hành khách 1 xe con chở từ 1

người thì vận chuyển được 4590 – 22950 hành khách/h.hướng. Lấy trị 
số trung bình ta được năng lực vận chuyển các làn xe cơ giới: 

13770 (hành khách/h.hướng).
Đường xe đạp 3m tương đương 2 làn xe , khả năng thông hành 

cho 2 làn xe đạp = 1500 xe/h.làn x 2 x 1 hành khách = 
khách/1h.hướng

Đường đi bộ ưu tiên và đi bộ thông thường tiếp cận đến ga 
m tương đương rộng, khả năng thông hành = 1000 người

hành khách/1h.hướng
ả ế giai đoạn đầ ĐSĐT vận hành đượ ấ

ế ế ứ ậ ển đượ
khách/1h.hướ

Như vậy số lượng hành khách mà ĐSĐT và đường phố sau cải tạo 
vận chuyển được sẽ là:
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tất cả các thành phần tham gia giao thông, không những tăng cường
việc kết nối giữa người đi bộ với giúp quản lý tốt 
cầu giao thông hạn chế giao thông cơ giới cá nhân, khuyến khích giao 
thông phi cơ giới

Giải pháp tổ chức mặt cắt ngang đường Hồ Tùng Mậu
Phương án tổ chức giao thông trên mặt cắt ngang

Phần xe chạy mỗi bên hiện tại đang được bố trí 4 làn xe phục vụ 
giao thông cơ giới, trong khi đó vỉa hè dành cho người đi bộ nhỏ hẹp, 
thường xuyên bị chiếm dụng, lấn chiếm, không có làn đường riêng cho 
xe đạp. Khi ĐSĐT đi vào hoạt động sẽ đáp ứng vận chuyển lượng lớn 
hành khách trên tuyến, nếu như giữ nguyên 4 làn xe dành cho ô tô và 

mỗi bên sẽ dư thừa về khả năng thông hành. Việc đề xuất cải 
tạo này sẽ tập trung đến việc khuyến khích và ưu tiên phương tiện giao 
thông công cộng, xe đạp và đi bộ, và hạn chế các phương tiện 

, góp phần đảm bảo tính công bằng 
Phương án điều chỉnh mặt cắt ngang theo mốc thời gian 2030 

khi chính sách cấm xe máy trong đô thị trung tâm Hà Nội dự kiến
hiệu lực
- Mở rộng vỉa hè từ 4m lên 5m trong đó bố trí làn đường đi bộ ưu 

tiên đến nhà ga.
- Bố trí làn đường e đạp mỗi bên, chiều rộng 3

ngăn cách bằng dải phân cách cứng.
- Thu hẹp làn đường cho giao thông cơ giới từ 4 làn xe xuống còn 

mỗi hướng

Mặt cắt đề xuất cải tạo tuyến đường Hồ Tùng Mậu

Tính toán khả năng thông hành của mặt cắt ngang cải tạo

Theo số liệu được công bố của Công ty Compass tech trên trang 
Compasstech.asia tổng lưu lượng phương tiện tham gia giao thông 

qua tuyến đường Hồ Tùng Mậu trong 1 ngày đêm là 339.569, tương 
đương với khoảng 14 phương tiện/giờ ớc lượng phương tiện 
tối đa giờ cao điểm tăng lên khoảng 50%, tương đương khoảng 2122
phương tiện/giờ cao điểm. Lấy trị số trung bình là 1.5 hành 
khách/phương tiện, ta có lưu lượng hành khách di chuyển qua đường 
Hồ Tùng Mậu tối đa sấp xỉ 32.000 hành khách/giờ/hướng.

Theo Ban quản lý dự án đường sắt Hà Nội (MRB) cho biết giai 
đoạn từ thời điểm vận hành thương mại đến năm 2030 sẽ khai thác các 
đoàn tàu 4 toa, với năng lực tối đa gần
đêm (tính từ 5h30 sáng đến 22h đêm), tương đương
khách/giờ/hướng

“Đường đô thị Yêu cầu thiết kế” Mục 
.4.1 thì khả năng thông hành lớn nhất của đường đô thị

cho các làn đường như sau:
Làn đường dành cho giao thông cơ giới:

Bảng Trị số KNTH lớn nhất (Đơn vị tính: xe con quy đổi/h, xcqđ/h) 

ại đường đô thị Đơn vị ị ố ớ ấ
Đườ ề cqđ/h.làn

Đườ ề cqđ/h.làn

PGS.TS Hồ Ngọc Hùng và cộng sự ( “Quy hoạch hệ thống 
giao thông đô thị”) đã chỉ ra khi có nhiều làn xe, phải đưa vào công 
thức tính toán khả năng thông hành hệ số thay đổi như sau:

Bảng 3. Điều chỉnh hệ số KNTH theo số làn xe
2 làn xe một 

hướng
3 làn xe một 

hướng một hướng
5 làn xe một 

hướng
ệ số thay 

đổi

Làn đường dành riêng cho xe đạp Khả năng thông hành của làn đường 
dành riêng cho xe đạp 1500 xe/h.làn (mục 19.4.3 TCVN 

Bề rộng của 1 làn xe đạp, bxeđạp

Làn đường dành cho người đi bộ Khả năng thông hành của làn đường 
dành cho người đi bộ 1000 người/làn.h (mục 19.5.4 TCVN 

Bề rộng của 1 làn thông thường cho người đi bộ, bđibộ

, bề rộng 1 làn rộng cho người đi bộ, bđibộ

Áp dụng cho đường phố Lê Đức Thọ theo phương án tổ chức mặt cắt ngang trên:
Đường nhiều làn có phân cách 1800 xcqđ/h.làn, hệ số cho 3 

hả năng thông hành cho cơ giới 
xcqđ/h.3 làn xe Số hành khách 1 xe con chở từ 1

người thì vận chuyển được 4590 – 22950 hành khách/h.hướng. Lấy trị 
số trung bình ta được năng lực vận chuyển các làn xe cơ giới: 

13770 (hành khách/h.hướng).
Đường xe đạp 3m tương đương 2 làn xe , khả năng thông hành 

cho 2 làn xe đạp = 1500 xe/h.làn x 2 x 1 hành khách = 
khách/1h.hướng

Đường đi bộ ưu tiên và đi bộ thông thường tiếp cận đến ga 
m tương đương rộng, khả năng thông hành = 1000 người

hành khách/1h.hướng
ả ế giai đoạn đầ ĐSĐT vận hành đượ ấ

ế ế ứ ậ ển đượ
khách/1h.hướ

Như vậy số lượng hành khách mà ĐSĐT và đường phố sau cải tạo 
vận chuyển được sẽ là:

(hành khách/1h/hướng
Trị số này vừa đủ đáp ứng được lưu lượng giờ cao điểm trên tuyến 

Hồ Tùng Mậu ở thời điểm hiện tại (32.000 hành khách/1h.hướng). Nếu 
tuyến ĐSĐT vận hành đạt 100 % công suất thiết kế thì năng lực vận 
chuyển sẽ là hành khách/1h.hướng dư đáp 
ứng lưu lượng trên tuyến

Giải pháp tổ chức kết nối người đi bộ, xe đạp với 

Đề xuất tổ chức hệ thống đường dành riêng cho người đi bộ và 
đi xe đạp nhằm tạo điều kiện thuận lợi, khuyến 

người dân sử dụng phương tiện không gây ô nhiễm môi trường. 
Điều chỉnh bao gồm phân chia không gian cho xe đạp và đi bộ một cách 

, ưu tiên

ối đi bộ ưu tiên (màu vàng) tiếp cận đến ga S5
đường dành riêng cho xe đạp

ị ải là ga đầ ố ạ ị trí đặ ệ
ọng để ựng bãi đỗ

ậ tính toán và đề ấ ổ ức bãi đỗ xe máy, xe đạ ụ
ụ ngườ ự ảnh hưởng đã xác đị

.1. Nhu cầu đỗ xe trong khu vực ảnh hưởng

Khu vực ảnh hưởng xung quanh nhà ga đã được xác định ở mục 
2.1, có diện tích 168ha, thuộc phường Mai Dịch có mật độ dân số 
20.063 người/km số liệu mật độ dân số các quận huyện trên địa 
bàn Thành phố Hà Nội Tổng cục thống kê công bố

. Số lượng dân cư tương ứng nằm 
trong khu vực ảnh hưởng của nhà ga S5 là: 1.66*20.063=33.305 
người, trong đó:

Số lượng người đi bộ tiếp cận đến ga chiếm khoảng 1% trong 
tổng số dân số (theo ông Trần Hữu Minh, Phó Chánh Văn Phòng Ủy Ban 
An Toàn Giao Thông Quốc Gia), tức là khoảng 333 người

Số lượng các thành phần tham gia giao thông khác tiếp cận ga 
S5 khoảng 32.972 người, phân bổ tỷ phần theo nghiên cứu của HAIDEP 
khi khảo sát điều tra 9.848 chuyến đi và theo phân tích của TS. 
Tống Ngọc Tú [

Theo Quy chuẩn kỹ thuật quốc gia QCVN 01:2021 về chỉ tiêu diện 
tích tính toán đất bãi đỗ xe của các loại phương tiện giao thông được 
quy định: xe máy 3,0 m2; xe đạp Đối chiếu với cột 7 
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Bảng Nhu cầu giao thông và tỷ phần đảm nhận phương thức tiếp cận ga Lê Đức Thọ
Phương 

thức giao 
Tỷ trọng 
chuyến đi 

Tỷ trọng 
phân bố Tổng tỷ trọng 

đảm nhận
Số lượng khách/1 

chuyến
Tỷ trọng hành 

khách đảm nhận
Số lượng hành khách 

đảm nhận

Số phương tiện 
(số chuyến đi) 

đảm nhận

Xe đạp

Tổng
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Xe ô tô con: ô tô đi một mình hoặc 1 phụ huynh chở 2 con em đến ga, lấy trị số 

Đề xuất vị trí bãi đỗ xe trung chuyển phục vụ nhà ga

Để khuyến khích người dân trung chuyển phương tiện cá nhân 
xe máy, xe đạp) sang phương tiện công cộng, cần bãi trông giữ xe 

được tổ chức gần nhà ga. Trong quy hoạch phân khu vị trí bãi đỗ xe 
nằm khá xa so với nhà ga Lê Đức Thọ, không thuận tiện cho việc kết 
nối Sau khi khảo sát các khu đất công cộng, cây xanh, công viên 
bán kính 500m quanh khu vực nhà ga, tác giả đề xuất vị trí bãi đỗ xe 
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máy xe đạp tại một phần của công viên Hồ điều òa Mai Dịch, nằm cách 
khoảng 100m 4 tầng ngầm t diện tích mặt sân chơi rộng 

gần 4
Diện tích sử dụng bãi đỗ xe máy, xe đạp đáp ứng đủ nhu 

cầu 
tầng = 1

Vị trí đề xuất bãi đỗ xe trung chuyển phục vụ nhà ga metro 
S5 Lê Đức Thọ

Giải pháp tổ chức tuyến minibus trong khu vực ảnh hưởng
của nhà ga S5

Bên cạnh việc quy hoạch, tổ chức lại mạng lưới xe buýt của 
thành phố nhằm kết nối thuận tiện nhất các điểm dừng xe buýt v
nhà ga dọc tuyến ĐSĐT số việc cần thiết nữa là tổ chức thêm mạng 
lưới minibus khu vực dân cư mật độ nhiều 
ngõ ngách nhỏ hẹp xe buýt thông thường không chạy tới được Dựa 
trên mạng lưới đường, ngõ hiện trạng, nhóm nghiên cứu đề xuất tổ chức 
2 tuyến inibus đón khách trong khu vực ảnh hưởng với tần suất 10
15 phút/chuyến để phục vụ tiếp cận đến nhà ga nhanh chóng và thuận 
tiện hơn

Tuyến số 1 (Bán kính 950 m): Ga ĐSĐT Lê Đức Thọ → Phố 
Mai Dịch → Phố Nguyễn Khả Trạc → Phố Phạm Thận Duật → Phố Doãn 
Kế Thiện → Đường Phạm Hùng → Đường Hồ Tùng Mậu → Ga ĐSĐT Lê 
Đức Thọ.

Tuyến số 2 (Bán kính 600 950m): Ga ĐSĐT Lê Đức Thọ → Phố 
Trần Bình → Phố Nguyễn Hoàng → Phố Hàm Nghi → Phố Nguyễn Cơ 
Thạch → Đường Hồ Tùng Mậu → Ga ĐSĐT Lê Đức Thọ.

Sơ đồ tuyến và mẫu xe công ty VinFast sản xuất đề xuất cho khu vực nghiên cứu

Đề xuất sử dụng phương tiện minibus điện giảm ô nhiễm không 
khí, tiếng ồn, đồng thời giảm chi phí vận hành và góp phần vào mục 
tiêu giảm khí thải carbon.

Kết luận và kiến nghị
5.1. Kết luận

Theo thống kê của Ban quản lý đường sắt đô thị Hà Nội (MRB), 
đã có hơn 600.000 lượt khách trải nghiệm trong 10 ngày đầu tiên vận 

tuyến Nhổn Cầu Giấy trung bình 60.000 khách đi tàu / 1 ngày
Đây là tín hiệu rất đáng khích lệ cho thấy người dân ủng hộ phương 
tiện giao thông công cộng tiện nghi, hiện đại như đường sắt đô thị. 

vậy để người dân từ bỏ thói quen sử dụng phương tiện giao thông cá 
sang sử dụng phương tiện giao thông công cộng là vấn đề lớn cần 

sự chung tay của các cấp, các ngành Trước mắt với tuyến đường sắt đô 
thị số 3, đoạn trên cao Nhổn Cầu Giấy, cần tổ chức giao thông kết 
nối thuận tiện đến các nhà ga đã hoạt động để khuyến khích tạo thói 
quen cho người dân sử dụng đường sắt đô thị.

Trên cơ sở tìm hiểu, nghiên cứu thực trạng, tổng hợp
số liệu nhóm nghiên cứu đã đưa ra một số giải pháp tổ chức giao thông 
khu vực xung quanh nhà ga Lê Đức Thọ (ga S5) để tăng cường kết nối
phương tiện máy, xe đạp, đi bộ) đến nhà ga và ngược lại
Những giải pháp này không chỉ giải quyết các vấn đề cụ thể đang tồn 
tại đồng thời đáp ứng xu hướng phát triển theo định hướng giao thông 



JOMC 135

Tạp chí Vật liệu & Xây dựng Tập 14 Số 05 năm 2024

 

máy xe đạp tại một phần của công viên Hồ điều òa Mai Dịch, nằm cách 
khoảng 100m 4 tầng ngầm t diện tích mặt sân chơi rộng 

gần 4
Diện tích sử dụng bãi đỗ xe máy, xe đạp đáp ứng đủ nhu 

cầu 
tầng = 1

Vị trí đề xuất bãi đỗ xe trung chuyển phục vụ nhà ga metro 
S5 Lê Đức Thọ

Giải pháp tổ chức tuyến minibus trong khu vực ảnh hưởng
của nhà ga S5

Bên cạnh việc quy hoạch, tổ chức lại mạng lưới xe buýt của 
thành phố nhằm kết nối thuận tiện nhất các điểm dừng xe buýt v
nhà ga dọc tuyến ĐSĐT số việc cần thiết nữa là tổ chức thêm mạng 
lưới minibus khu vực dân cư mật độ nhiều 
ngõ ngách nhỏ hẹp xe buýt thông thường không chạy tới được Dựa 
trên mạng lưới đường, ngõ hiện trạng, nhóm nghiên cứu đề xuất tổ chức 
2 tuyến inibus đón khách trong khu vực ảnh hưởng với tần suất 10
15 phút/chuyến để phục vụ tiếp cận đến nhà ga nhanh chóng và thuận 
tiện hơn

Tuyến số 1 (Bán kính 950 m): Ga ĐSĐT Lê Đức Thọ → Phố 
Mai Dịch → Phố Nguyễn Khả Trạc → Phố Phạm Thận Duật → Phố Doãn 
Kế Thiện → Đường Phạm Hùng → Đường Hồ Tùng Mậu → Ga ĐSĐT Lê 
Đức Thọ.

Tuyến số 2 (Bán kính 600 950m): Ga ĐSĐT Lê Đức Thọ → Phố 
Trần Bình → Phố Nguyễn Hoàng → Phố Hàm Nghi → Phố Nguyễn Cơ 
Thạch → Đường Hồ Tùng Mậu → Ga ĐSĐT Lê Đức Thọ.

Sơ đồ tuyến và mẫu xe công ty VinFast sản xuất đề xuất cho khu vực nghiên cứu

Đề xuất sử dụng phương tiện minibus điện giảm ô nhiễm không 
khí, tiếng ồn, đồng thời giảm chi phí vận hành và góp phần vào mục 
tiêu giảm khí thải carbon.

Kết luận và kiến nghị
5.1. Kết luận

Theo thống kê của Ban quản lý đường sắt đô thị Hà Nội (MRB), 
đã có hơn 600.000 lượt khách trải nghiệm trong 10 ngày đầu tiên vận 

tuyến Nhổn Cầu Giấy trung bình 60.000 khách đi tàu / 1 ngày
Đây là tín hiệu rất đáng khích lệ cho thấy người dân ủng hộ phương 
tiện giao thông công cộng tiện nghi, hiện đại như đường sắt đô thị. 

vậy để người dân từ bỏ thói quen sử dụng phương tiện giao thông cá 
sang sử dụng phương tiện giao thông công cộng là vấn đề lớn cần 

sự chung tay của các cấp, các ngành Trước mắt với tuyến đường sắt đô 
thị số 3, đoạn trên cao Nhổn Cầu Giấy, cần tổ chức giao thông kết 
nối thuận tiện đến các nhà ga đã hoạt động để khuyến khích tạo thói 
quen cho người dân sử dụng đường sắt đô thị.

Trên cơ sở tìm hiểu, nghiên cứu thực trạng, tổng hợp
số liệu nhóm nghiên cứu đã đưa ra một số giải pháp tổ chức giao thông 
khu vực xung quanh nhà ga Lê Đức Thọ (ga S5) để tăng cường kết nối
phương tiện máy, xe đạp, đi bộ) đến nhà ga và ngược lại
Những giải pháp này không chỉ giải quyết các vấn đề cụ thể đang tồn 
tại đồng thời đáp ứng xu hướng phát triển theo định hướng giao thông 

 

công cộng của khu vực nghiên cứu của thành phố Hà Nội (xu 
hướng

Kiến nghị

Nghiên cứu về việc tích hợp nhà ga vào việc phát triển khu vực 
đô thị xung quanh là nền tảng quan trọng cho việc quy hoạch và cải tạo 
đô thị theo chuẩn Phát triển Đô thị Giao thông (TOD).
cứu mạnh dạn kiến nghị với các cơ quan chức năng một số giải pháp 
tăng cường kết nối đến nhà ga ĐSĐT, khuyến khíc giao thông công cộng 
và hạn chế giao thông cá nhân

Tích hợp quy hoạch nhà ga theo mô hình TOD vào các dự án quy 
hoạch phân khu đang triển khai tại Hà Nội.

Tổ chức, phân lại làn đường trên mặt cắt ngang theo nguyên tắc 
cân bằng cho tất cả các thành phần tham gia giao thông, ưu tiên mở 
rộng cho giao thông đi bộ và xe đạp, hạn chế thu hẹp giao thông cơ giới 

nhưng vẫn đảm bảo đủ vận chuyển đáp ứng lưu lượng trên 
tuyến.

Tổ chức bãi đỗ xe máy, xe đạp ở ví trí thuận lợi phục vụ các 
ga trên tuyến, đảm bảo đủ nhu cầu đỗ xe trong khu vực ảnh hưởng của 

Tổ chức lại các tuyến xe buýt thành phố theo hướng tích hợp 
điểm dừng xe buýt đến gần chân nhà ga. Tổ chức các tuyến xe minibus 
chạy trong tuyến phố, ngõ có bề rộng mặt cắt ngang hạn chế để phục 
vụ người dân khu vực ảnh hưởng tiếp cận thuận lợi đến nhà ga.

Tài liệu tham khảo

 ủ tướ ủ ết đị ố 700/QĐ
ệ ệ ụ Điề ỉ ạ ủ đô Hà Nội đế năm 2045, 

ầm nhìn đến năm 2065

 ộ ọ ệ ẩ ố
“Đường đô thị ầ ế ế”

 ộ ự ẩ ỹ ậ ố ề ạ ự

 Ủ ố ộ Cơ quan hợ ố ế ậ ả
Chương trình Phát triển Đô thị ổ ể ủ đô Hà Nộ

ạ ổ ể
 Ủ ố ộ Cơ quan hợ ố ế ậ ả

ự á á ể ắ ế ớ á ển Đô thị à ộ
ạ ệ

 ản lý Đườ ắt đô thị ộ ồ sơ thiế ế ự
ến đườ ắ Hà Đông và Nhổ ộ

 ạm Hùng Cườ và đồ ệ ạ ựng đơn 
ị ở ự ộ

 ồ ọ ố ọ ồ Thu Phương (2016)
ạ ệ ống giao thông đô thị ự ộ ự ộ

 ồ ọ ồ Thu Phương 
ộ ốc độ ứ ở ớ ển đô thị ự ộ
ự ộ

 ố ọ ễ ắ Cơ sở ọ
ệ ế ố phương thứ ới điể ể ậ ả

ộ ạ ự ộ ự
 ố ọ ộ ố ả ế ối nhà ga đườ ắt đô thị

ới các phương thức giao thông đô thị ụ ự ế cho nhà ga “vành 
đai 3” trên tuyến đườ ắt đô thị ộ ạ ự
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