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3.4 Kế hoạch xây dựng công trình 
3.4.1 Kết quả khảo sát về địa chất dọc Tuyến 5 

Căn cứ trên các tài liệu nhận được, Đoàn nghiên cứu đã lập trắc dọc địa chất của Tuyến 5 như 
được thể hiện ở HìnhHình 3.4.1. Đoàn chúng tôi cũng đưa ra tài liệu khảo sát địa chất tại 10 điểm 
trên toàn tuyến. Khảo sát này được tiến hành dựa trên cơ sở chia thành 3 đoạn: (1) điểm đầu ~ gần 
km số 15; (2) từ km số 15~ gần km số 30; (3) gần km số 30 ~ điểm cuối: 

 
(1) Từ điểm đầu ~ km số 15 

Tại đoan này, tính từ mặt đất đến độ sâu gần 40m bao gồm tầng cát xốp và đất sét. Giá trị N tại 
tầng cát khoảng từ 7~ 26, càng sâu giá trị này có xu hướng càng lớn. Giá trị N của tầng đất sét 
khoảng từ 6~20, càng sâu giá trị này cũng càng lớn hơn. Tại các tầng dưới sâu hơn là tầng đá với 
giá trị N trên 50. 

Trường hợp tuyến đi trên cao, trụ cầu yêu cầu có cọc đỡ. Tầng đỡ được cho là tầng đá bên dưới 
là thích hợp. Trường hợp này, chiều dài của cọc được giả định là gần 40 m. 

Trường hợp tuyến đi ngầm, hầm sẽ được đào vào trong tầng cát và đất sét phía trên. Khi đó, chỉ 
đánh giá giá tri N, nhưng nếu thi công bằng phương pháp đào hở hoặc khiên đào thì hoàn toàn 
không có vấn đề gì. Mặt khác, phương pháp thi công NAMT (phương pháp đào hầm của Úc) 
được cho là không phù hợp với đất nền ở đây. 

 
(2) Từ km số 15 ~ gần km số 30 

Tại đoạn này, từ mặt đất đến gần độ sâu 30m, là tầng đất sét. Giá trị N của đất sét ở đây là 
khoảng 5~30. Tuy nhiên, tương quan giữa độ sâu và giá tri này ở từng điểm khảo sát thiếu sự 
đồng đều và tính thống nhất. Đất không hẳn là nhão yếu nhưng cũng không nói đây là đất tốt. 
Tầng dưới đó, tùy từng địa điểm lại là tầng cát lẫn đá hoặc đất sét cứng. 

Trường hợp tuyến dùng đất đắp thì cần có biện pháp ép đất chặt nhưng để đánh giá chính xác 
hơn dù sao cũng cần khảo sát trươc khi  tiến hành thiết kế.  

 
(3) Từ km số 30 ~ điểm cuối 

Trong khu đoạn này, có tầng đất sét cứng ở vị trí tương đối nông tính từ mặt đất. Tuy vậy, do 
chưa thực hiện khảo sát tới vị trí sâu. Do đó, để đánh giá chính xác hơn, cần khảo sát trước khi 
thết kế thực hiện. 

Trường hợp tuyến dùng đất đắp, do có lớp đất sét cứng ở vị trí tương đối nông, nên có thể việc 
thi công phần đất đắp này không mất nhiều công sức. 
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3.4.2 Các tiêu chuẩn kỹ thuật 
Dựa trên “Nghiên cứu Hỗ trợ xây dựng Bộ quy chuẩn kỹ thuật và tiêu chuẩn quốc gia về đường sắt 

Việt Nam” do Cơ quan hợp tác quốc tế Nhật Bản-JICA thực hiện vào tháng 6 năm 2009, các tiêu 
chuẩn kỹ thuật áp dụng trong nghiên cứu này được quy định như dưới đây. 

Tiêu chuẩn dành cho Tuyến 5 được lập, thông qua việc quy định một số quy cách cơ bản đảm bảo 
tính an toàn, có tính toán đến tính kinh tế, tiện lợi và thoải mái, v.v. nhằm nâng cao chất lượng phục 
vụ hành khách, vận chuyển thuận lợi, hiệu quả với mục đích góp phần phát triển đường sắt đô thị. Dự 
án này nghiên cứu những điểm cụ thể như liệt kê dưới đây: 

 
Bảng 3.4.1 Các tiêu chuẩn kỹ thuật chủ yếu 

Hạng mục Trị số tiêu chuẩn 

Bình đồ 

Bán kính đường cong tối thiểu 
Giá trị cần thiết để chạy tàu an toàn với tốc 
độ thiết lập 

Bán kính đường cong tối thiểu đường vào depo 200m 

Bán kính đường cong tối thiểu trong khu depo 100m 

Các loại đường cong hoãn hòa Đường cong clothoid hoặc đường cong  3D 

Độ dốc dọc tối đa  

- Trường hợp không tính đến lực cản đường 
cong 

30o/oo 

- Trường hợp tính đến lực cản đường cong 350/00 

Độ đốc dọc tối thiểu 20/oo trừ ga trên cao 

Bán kính đường cong đứng tối thiểu  

- Bán kính đường cong >=800m (thông thường) 3.000m 

- Bán kính đường cong >=800m (trường hợp 
khó khăn) 

2.000m 

- Bán kính đường cong phẳng<800m (thông 
thường)  

4.000m 

- Bán kính đường cong phẳng <800m (trường 
hợp khó khăn) 

3.000m 

Ghi và tà vẹt 

- Chính tuyến #12 

- Khu depo #8 

Tà vẹt Tà vẹt PC (bê tông dư ứng lực) 

Nhà ga 

- Chiều dài nhà ga Chiều dài đoàn tàu + 10m 

- Chiều rộng nhà ga 
Chiều dài có thể đảm bảo được chiều rộng 
của đường đi và thang lên xuống 

Nguồn: Đoàn Nghiên cứu 
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3.4.3 Thiết kế cơ sở dành cho các công trình trong khu vực nội thành (trường hợp đi trên cao) 
(1) Khái quát 

Sơ lược với trường hợp đi trên cao trong khu vực nội thành (từ điểm đầu đến km số 5). 
Trước tiên, về phần đi trên cao, thông thường là cấu trúc nhịp với hình dáng đơn giản, có thể xử lý 

cảnh quan bằng việc sử dụng hiệu quả phần không gian bên dưới hoặc trồng cây xanh. Ngoài ra, tại 
ga có cấu tạo khung thép cứng có thể thiết kế tiết kiệm hơn, có thể đảm bảo được nhiều không gian sử 
dụng được với nhiều mục đích: trước tiên là an toàn, chống cháy tại ga và tiếp sau là đến cả các mục 
đích thương mại. Tuy vậy, ở một số phần trên tuyến, do địa hình của đường bộ, có những nơi cần phải 
chọn cấu trúc đi trên cao đặc thù, do đó đối với những đoạn đó, sẽ ghi chép lại những nội dung đã 
nghiên cứu. 

 

 
Nguồn: Đoàn Nghiên cứu 

Hình 3.4.2 Ga trên cao trong khu vực nội thành (minh họa) 
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Nguồn: Đoàn Nghiên cứu 

Hình 3.4.3 Ga trên cao trong khu vực nội thành (minh họa) 
 

 
Nguồn: Đoàn Nghiên cứu 

Hình 3.4.4 Gần Trung tâm Hội nghị Quốc gia (minh họa) 
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(2) Mặt cắt tiêu chuẩn của phần trên cao thông thường 
Tổng chiều rộng của kết cấu cầu cạn được tính toán thông qua việc xem xét các thông số bao gồm 

khổ giới hạn đầu máy toa xe, không gian tránh tàu, đường dành cho tác nghiệp quản lý, không gian 
cột điện, như được thể hiện ở sơ đồ thiết kế như dưới đây. 

 
Nguồn: Đoàn Nghiên cứu 

Hình 3.4.5 Sơ đồ thiết kế độ rộng nền đường thi công 
 

(3) Loại cầu cạn 
Loại cầu cạn được tính toán và lựa chọn theo các tiêu chí như: ① Tính kinh tế, ② Tính khả thi,③

Cảnh quan, v.v. Theo khảo sát thực tế tại hiện trường, các trường hợp dầm RC hay PC được sử dụng 
rất nhiều nhưng dầm thép thì ít. Dầm thép được cho là có vấn đề về độ ồn nên tại tuyến chính có kế 
hoạch dùng dầm RC hay PC cho đoạn đi trên cao thông thường. Còn cầu khung thép cứng do hạn chế 
về tính thi công nên chỉ sử dụng cho phần ga trên cao.  

Ngoài ra, do địa hình đường bộ nơi xây cầu cạn nên chiều rộng của dải phân cách trung tâm không 
đủ, cần nghiên cứu về cầu đường sắt đặc thù ở những chỗ không thể đặt trụ cầu. 

 
1) Các loại dầm cầu ở phần đi trên cao thông thường 

Các loại dầm ở phần đi trên cao thông thường được tính toán đến tính kinh tế và tính khả thi, là 3 
dạng đề xuất dưới đây. Các loại này phân loại để sử dụng theo nhịp. Với mục đích tránh hoàn toàn thi 
công đóng cọc tại hiện trường để đáp ứng các yêu cầu rất cao về độ khó trong quản lý, các loại này 
đều là các loại dầm chế tạo sẵn trong nhà máy hoặc chế tạo ở bãi thi công gần hiện trường. 

Dạng 1 (nhịp ≤ 20m)：Dầm PCU 
Dạng 2 (nhịp ≤ 30m) : Dầm hộp PC 
Dạng 3 (nhịp ≤ 50m) : Dầm hộp PC 
Như thể hiện ở Hình 3.4.6, công trình đã được tính toán đến yếu tố cảnh quan, giữ nguyên tính 

đồng bộ trong thiết kế bên ngoài của công trình kiến trúc nhờ việc kết hợp giữa hình dáng nối dài của 
các dạng dầm và đường nối mặt bên. 
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Nguồn : Đoàn nghiên cứu soạn 
Hình 3.4.6 Sơ đồ chập bó cáp ngoài dầm 

 

 
Nguồn: Đoàn Nghiên cứu  

Hình 3.4.7 Các loại dầm ở phần đi trên cao thông thường 
 
2) Phần ga trên cao (1 ke ga, 2 đường ray) 
※ Từ điểm đầu cho đến đường vành đai số 3 
Về cấu tạo ga trên chính tuyến, sẽ sử dụng kết cấu cầu cạn khung thép cứng, đảm bảo bố trí được 

nền sảnh chờ, nền đường và nền nhà ga. Ngoài ra, về ke ga, cơ bản là 2 đường ray, 1 ke ga và đưa cầu 
cạn nằm trọn trong lòng dải phân cách giữa ở khu trung tâm. Về chiều rộng đất sử dụng sẽ lấy giá trị 
đo khi khảo sát thực tế.  
Ở dự án này, toàn bộ chiều rộng đất sử dụng sẽ nằm trọn trong dải phân cách trung tâm như được 

thấy ở Hình 3.4.8. 
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Nguồn: Đoàn nghiên cứu 

Hình 3.4.8 Ga trên cao (2 đường, 1 mặt) 
 

3) Đoạn cầu đường sắt đặc thù 
Như đã nói ở trên, cầu cạn kiểu dầm ở phần đi trên cao thông thường hay cầu cạn khung thép cứng 

đều có hình dạng kết cấu thông thường nhưng ở những đoạn dải phân cách trung tâm hẹp hơn như từ 
ga ga số 2 đến ga số 3, ở những điểm khó đặt trụ cầu nên chọn loại trụ cầu hình cổng. Hơn nữa, tại 
cầu đường sắt qua sông gần đường vành đai 2 và trong đoạn giao cắt tương đối lớn giữa ga số 3 đến 
ga số 4, cần nghiên cứu sử dụng cầu đường sắt có nhịp dài.  

 
(4) Phương pháp thi công 

Về công trình đường sắt, kỹ thuật thi công tại hiện trường như: ghép khung, cốt thép, đóng cọc bê 
tông, v.v. có ảnh hưởng lớn đến chất lượng công trình. Nếu kỹ thuật này không được đầy đủ không 
những ảnh hưởng đến đảm bảo an toàn chạy tàu mà còn phát sinh nhiều vấn đề gây gia tăng chi phí 
bảo dưỡng sau vận hành. 

Về kinh nghiệm thi công công trình đường sắt tại Việt Nam, cũng chưa thể nói là đã đầy đủ kinh 
nghiệm trong những năm gần đây, còn về phương pháp thi công cầu cạn, thông qua việc sử dụng 
phương pháp thi công tiết kiệm năng lượng trong khả năng có thể như: các phần thông thường dùng 
dầm, hay sử dụng vật liệu chế sẵn ở những cột cao đã được dày công nghiên cứu để có thể thực hiện 
hiệu quả về cả đảm bảo chất lượng cũng như giảm bớt giá thành trong thi công công trình dân dụng. 
Tuy nhiên, ngay cả trong cấu tạo, cũng có nhiều phần không thể thi công tại hiện trường như trụ cầu 
hay tấm đỡ, v.v. Thêm nữa, về quản lý thi công-giám sát cũng như các công nhân trực tiếp tại hiện 
trường cần phải đảm bảo là những người có đầy đủ năng lực. 
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3.4.4 Thiết kế sơ bộ công trình dân dụng ở khu nội thành (Trường hợp cấu tạo ngầm) 
(1) Khái quát 

Dưới đây là tóm tắt trường hợp cấu tạo ngầm trong khu đô thị trung tâm (từ điểm đầu đến điểm km 
số 5).  

Trước tiên, về công trình cấu tạo ngầm thông thường, có thể phân thành 2 phương pháp thi công 
chính là: phương pháp đào hở và phương pháp khiên đào. Việc quyết định phương pháp thi công nào 
cần xem xét đến độ sâu thi công. Nhưng ở phương pháp đào hở thông thường thì áp dụng cho trường 
hợp xây dựng không gian lớn như ở ga, còn phương pháp khiên đào phần nhiều dùng cho trường hợp 
chỉ nhằm đảm bảo đoạn cắt ngang thông qua của tàu như đoạn giữa 2 ga. Ngoài ra, việc thu nhỏ chiều 
dài thi công đào hở trong khả năng có thể sẽ giảm bớt chi phí thi công. 

Phương pháp thi công tại chính tuyến trong trường hợp cấu tạo ngầm tại nội thành như dưới đây: 
 

Bảng 3.4.2 Phương pháp thi công các khu gian 

Ga 
Khoảng cách 
khu đoạn (m) 

Phương pháp thi công Chú thích 

St.1 410 Phương pháp đào hở Phần ga 3 tầng và phần tại ghi 

 685 Phương pháp khiên đào  

St.2 210 Phương pháp đào hở Ga 3 tầng 

 955 Phương pháp khiên đào  

St.3 280 Phương pháp đào hầm hở Ga 2 tầng 

 1.220 Phương pháp khiên đào  

St.4 280 Phương pháp đào hở Ga 2 tầng 

 520 Phương pháp khiên đào  

St.5 280 Phương pháp đào hở Ga 2 tầng 

 510 Phương pháp đào hở Trường hợp thông thường 

 510 Phương pháp đào hở Kênh, mương 

Tổng 5.860 
Tổng khoảng cách áp dụng 
phương pháp đào hở: 2.580 m 
Phương pháp khiên đào: 3.280 m 

 

Nguồn: Đoàn Nghiên cứu 
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Nguồn: Đoàn Nghiên cứu 

Hình 3.4.9 Ga ngầm trong khu vực nội thành (minh họa) 
 
 
(2) C Ga nại cấu tạo ngầm 
1) Phần đào hở 
＜Ga＞ 

Hình dạng ga được quyết định từ sơ đồ cầu thang-lối đi- ke ga- các công trình khác. Việc kéo dài 
phần đào hở căn cứ vào chiều dài ke ga được tính toán từ chiều dài đoàn tàu làm chuẩn, nhưng cần 
đảm bảo không gian thiết bị lắp đặt ở các ga ngầm.  Do đó, riêng ở ga 2 tầng, kế hoạch lắp đặt thiết bị 
sẽ quyết định chiều dài đào hở nên cần chú ý điều này. Ở đây, lý do lấy chiều dài đào hở 280m từ ga 
số 3 đến ga số 5 là do các ga có quy hoạch 2 tầng cần không gian trống để đặt thiết bị tại ga ngầm 
(khoảng 1000m2 ~ 1.200m2) và cũng cần phải đảm bảo đủ sàn sảnh chờ nên việc tính toán chiều dài 
đào hở được thực hiện trên cơ sở những điều kiện trên.  

Mặt cắt ngang thiết kế cơ bản là khung théo cứng hình hộp chuẩn theo hướng ngang và để thực hiện 
tính toán như thông thường, còn mặt cắt chuẩn để thực hiện thiết kế chịu động đất. Ngoài ra, nhằm 
phục vụ mục đích phát triển các tòa nhà cao tầng và các khu đô thị vệ tinh gần khu vực ga, cũng nên 
có cấu tạo linh hoạt ở những đoạn có thể kết nối với ga trong tương lai. 
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Nguồn: Đoàn Nghiên cứu 

Hình 3.4.10 Mặt cắt ngang tiêu chuẩn của phần đào hở (ga)  
 

＜Phần thông thường＞ 
Việc đào hở ở những phần thông thường cơ bản là dùng khung thép hộp cứng làm chuẩn. Mặt cắt 

ngang cần thiết sẽ lấy khổ giới hạn tiếp giáp kiến trúc làm chuẩn nhưng việc đảm bảo không gian 
trống để tránh tàu dự định phục vụ công tác tuần đường trong bảo dưỡng là rất quan trọng.Trường 
hợp có cột ở khoảng giữa khung thép cứng hình hộp cần sử dụng hiệu quả không gian này, nhưng 
trường hợp không có cần lập mặt cắt có tính đến vấn đề này. 

 

 
Nguồn: Đoàn Nghiên cứu  

Hình 3.4.11 Mặt cắt tiêu chuẩn của phần đào hở 
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2) Phần khiên đào  
Khi thiết kế hầm khiên đào, cần đăt một khoảng không tối thiểu cần thiết bên trong. Đối với việc 

thiết lập khoảng không này, cần sàng lọc các điều kiện sau: điều kiện bình đồ hướng tuyến để tính độ 
mở rộng lớn nhất của khổ giới hạn tiếp giáp kiến trúc; điều kiện về đường như siêu cao, gia khoan; 
điều kiện về không gian cần thiết để lắp đặt thiết bị cần thiết trong hầm (điện, thông tin, tín hiệu, v.v.), 
không gian tránh tàu, cấu tạo đường dưới RL, thiết bị thoát nước và không gian dự phòng cho thi 
công, v.v.. Phương pháp khiên đào thi công đường sắt trong những năm gần đây thường bỏ qua thi 
công bọc lần 2 do nâng cao được tính chống thấm nước nhưng cần cân nhắc đảm bảo không gian với 
khoảng không tăng cường hãn hữu trong lương lai. 

Ngoài ra, về phân đoạn sẽ dùng phân đoạn RC làm chuẩn. 

 

 
Nguồn: Đoàn Nghiên cứu 

Hình 3.4.12 Mặt cắt chuẩn của phần khiên đào 
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(3) Ph Mặt cắt chuẩn ở 
1) Phần đào hở 

Về phương pháp thi công và trình tự thi công thể hiện ở ví dụ trong Hình 3.4.13. Ở phương pháp 
đào hở, kế hoạch xây tạm tiêu biểu áp dụng tường chắn hay tường đỡ sẽ là yếu tố quan trọng về mặt 
an toàn thi công. Do đó, cần lập kế hoạch phù hợp nhất có tính toán đầy đủ điều kiện môi trường xung 
quanh và điều kiện địa chất.  
  

Bước 1 (Chuẩn bị) Bước 2 (Chắn đất, phủ bề mặt) Bước 3 (Cài tạo nền đất) 

 
Bước 4 (Đào đất và lắp đặt cốp 
pha gỗ cho công tác chắn đất) 

Bước 5 (Công tác nhà ga, đào khiên, công tác đường sắt) 

  
Bước 6 (Các cửa thoát, công tác 

lấp đất, phục hổi) 
  

   
 

Nguồn: Tuyến Mới Nakanoshima: Sổ tay Kỹ thuật 
Hình 3.4.13 Ví dụ về phương pháp và trình tự thi công phần đào hở 



3-70 

2) Phần khiên đào 
Về phần giữa 2 ga, tiêu chuẩn là thi công bằng phương pháp khiên đào. Hầm khiên đào là loại hầm 

dùng khiên đào đường đơn song song. Số máy khiên đào được sản xuất trong khi có cân nhắc tính 
toán đến yếu tố giảm bớt chi phí thi công và công đoạn thi công. Sau khi thi công xong một khu gian, 
sẽ lấy máy khiên đào ra rồi thực hiện thi công xoắn chữ U; xong sẽ chuyển sang thi công đoạn tiếp 
theo. Hình 3.4.140 thể hiện phương pháp thi công khiên đào dạng ép bùn, còn Hình 3.4.15 thể hiện sơ 
lược phân khúc. 

 

 
Nguồn: Tuyến Mới Nakanoshima: Sổ tay Kỹ thuật 

 Hình 3.4.14 Phương pháp thi công khiên đào 
 

 

 
Nguồn: Tuyến Mới Nakanoshima 

 Hình 3.4.15 Khái quát về phân khúc 
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3.4.5 Thiết kế sơ bộ công trình dân dụng trong khu vực ngoại ô  
(1) Khái quát 

Trong khu vực ngoại ô, xét từ quan điểm giảm thiểu chi phí thi công, có kế hoạch đặt đường sắt 
nằm trong phần đất đắp của dải phân cách trung tâm với mặt cắt tiêu chuẩn như minh họa ở Hình 
3.4.16. (Tuy vậy, phần cắt ngang của tuyến đường sắt quốc gia và phần cầu đường sắt có cấu tạo 
riêng biệt). Ngoài ra, mặc dù các điểm tương ứng đã được đắp đất trong quá trình thi công Đại lộ 
Thăng Long nhưng chưa được thực hiện qua đủ các công đoạn nén cứng và ép chặt, mà ngay cả 
Đại lộ Thăng Long hiện tại cũng có chỗ bị sụt lún lớn. Theo đó, về phương pháp thi công cần gia 
cố đủ cho nền đất trước khi đặt đường ray, để giảm tối đa tình trạng sụt lún trên đường sắt cùng 
với việc lập kế hoạch để đưa cấu tạo nền đường đá balat vào để kháng cự được phần nào tình 
trạng sụt lún. 

 
Nguồn: Đoàn Nghiên cứu 

Hình 3.4.16 Sơ đồ mặt cắt ngang tiêu chuẩn ở ngoại ô 
 

(2) Nhà ga trên cầu (2 mặt, 2 đường) ※Nằm trong Đại lộ Thăng Long 
Ở dự án này, nhà ga được quy hoạch xây dựng như ở Hình 3.4.17 (trường hợp ga ngầm, sàn 

sảnh chờ nằm ở phía trên nền đường và ke ga). Chiều rộng sẽ sử dụng toàn bộ chiều rộng của dải 
phân cách trung tâm, đặt nhà ga theo phương thức đối xứng. Trường hợp cần có chiều rộng dùng 
được tương đối lớn nhà ga, có thể tính đến đặt riêng cầu thang/thang cuốn. 

 
 

 
Nguồn: Đoàn Nghiên cứu 

Hình 3.4.17 Ga trên mặt đất (2 ke ga, 2 đường ray) 
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(3) Phân đường và cấu tạo đường giữa ga số 10 và Depo  
Về việc kết nối giữa ga số 10 và Depo, nếu đặt depo tại khu vực cách xa Đại Lộ Thăng Long thì 

cần có đường ra vào depo vượt qua Đại Lộ Thăng Long. Vì vậy, đường ra vào depo là cấu trúc đi 
trên cao, có mấy phương án được tính đến như minh họa ở Hình 3.4.18 nhưng phương án A được 
cho là phù hợp hơn cả vì khổ rộng của dải phân cách trung tâm là 20m và có cấu trúc đơn giản. 
Hình 3.4.19 có kèm theo mặt cắt chi tiết của phương án A. 
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(4) Mặt cắt quy hoạch của cầu vượt trên cao 
Trên Đại Lộ Thăng Long, 10 cầu vượt cắt ngang đường bộ được quy hoạch xây dựng tại thời 

điểm khảo sát như thể hiện ở Bảng 3.4.3. Trong quy hoạch này, do đặt đường ray ở dải phân cách 
trung tâm của Đại Lộ Thăng Long, nên việc giao cắt với các cầu vượt ngang đường bộ là rất quan 
trọng về mặt quy hoạch. Nếu dấu được giao cắt này phía dưới dầm của cầu vượt ngang đường bộ 
thì sẽ góp phần giảm bớt chi phí dự án. 
Ở đây, đặt ray trong không gian này sẽ phải nghiên cứu mặt cắt xây dựng theo các điều kiện 

dưới đây để đảm bảo nhận được điện từ hệ thống đường dây trên cao.  
1) Đảm bảo khổ giới hạn tiếp giáp kiến trúc. 
2) Tốc độ thiết kế tối đa theo phương thức hệ thống đường dây trên cao là 130 km/h.  

(có khả năng đáp ứng được tốc độ 160 km/h trong tương lai). 
3) Trường hợp FL của đường ray thấp nhìn từ cao độ của đại lộ Thăng Long phải có kế hoạch 

thoát nước. 
4) Thực hiện bảo vệ mặt nền đường cẩn thận. 

Mặt cắt ngang tiêu chuẩn của cầu vượt cắt ngang đường bộ như sơ đồ 3.4.20. 

 
Nguồn: Đoàn Nghiên cứu 

Hình 3.4.20 Mặt cắt ngang tiêu chuẩn của cầu vượt đường bộ trên cao 
 
Ở những vị trí đặc thù có hạn chế về không gian trần như thế này thì cần tính đến phương án 

khổ giới hạn tiếp giáp kiến trúc là 5.050mm như được thể hiện ở Hình 3.4.20 và nghiên cứu thu 
nhỏ cần tiếp điện của đầu máy toa xe. Thêm nữa, nên quy hoạch xây dựng trong đó không hạ 
hướng tuyến dọc ở phần cầu vượt cắt ngang đường bộ trong khả năng có thể. Ngoài ra, ngay trong 
Bảng 3.4.4, cầu vượt cắt ngang đường bộ ở các vị trí 6km050m・21km000m・32km100m là những 
nơi rất thấp nên cần xử lý xây dựng nhằm đảm bảo độ cao cần thiết của hệ dây dẫn trên cao tính 
từ mặt ray. 
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Bảng 3.4.3 Khái quát về cầu vượt cắt ngang đường bộ tại thời điểm hiện tại 

Vị trí 

Chiều cao (m) 
Từ bề mặt bệ trụ 
đến phía dưới 

dầm 

Chiều rộng 
bệ trụ 
(m) 

Góc (độ) 
Cầu vượt và 
đường bộ 

Đánh giá 

6km050m 7,1 10,0 90  

7km800m 8,0 8,0 61 
Bệ trụ và Đường 

bộ song song 

9km800m 7,9 7,0 64  

12km600m 7,5 9,0 87  

16km150m 7,6 6,0 62  

20km050m 8,0 9,0 71 
Bệ trụ và Đường 

bộ song song 

21km000m 6,8 6,0 không có số liệu  

22km700m 8,7 9,0 không có số liệu  

28km200m 8,0 8,0 77  

32km100m 4,9 8,0 85  

Nguồn: Đoàn Nghiên cứu 
 

3.4.6 Khái quát về công trình ga 
(1) Kế hoạch xây dựng công trình ga 
1) Mặt cắt tiêu chuẩn của nhà ga 
＜Mô hình đảo＞ 
Việc quyết định chiều rộng của nhà ga cũng được tính toán theo dự báo nhu cầu vận tải nhưng 

điều kiện mang tính vật lý ở khu vực cầu thang sẽ là nhân tố chính. Tại cầu này, để sủ dụng hiệu 
quả chiều rộng của cầu thang, sẽ cần đặt cầu thang và thang cuốn bằng cách đưa thêm 1.500mm 
bổ sung vào chiều rộng tối thiểu của lối đi tính từ tường cho đến đầu nhà ga (tương chắn nhà ga). 
Trường hợp cấu trúc trên cao là 8.000mm, cấu trúc ngầm sẽ là 9.000m vì cần bổ sung thêm cả 
phần cột. 

 

 
Nguồn: Đoàn Nghiên cứu 

Hình 3.4.21 Mặt cắt tiêu chuẩn của nhà ga phần trên cao 
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Nguồn: Đoàn Nghiên cứu 
Hình 3.4.22 Mặt cắt tiêu chuẩn nhà ga phần trên cao 

 
<Mô hình đối xứng> 
Ngay tại nhà ga phương thức đối xứng cũng đã quyết định thêm 1.500mm bổ sung vào chiều 

rộng tối thiểu của lối đi ở phần cầu thang giống như mô hình keg a dạng đảo.  
 

 
Nguồn: Đoàn Nghiên cứu 

Hình 3.4.23 Mặt cắt tiêu chuẩn nhà ga theo phương thức đối xứng ở phần trên cao 
 

2) Chuyển tàu với các tuyến khác (trên cao/ngầm) 
Việc chuyển tàu giữa tuyến này với các tuyến khác, với các ga theo quy hoạch hiện tại cần 

nghiên cứu sẵn việc chuyển tuyến từ ga số 1, số 2 với từng Tuyến 2 và Tuyến 3. Tại nơi chuyển 
tuyến để đảm bảo việc di chuyển của hành khách được thuận lợi, ngoài việc đảm bảo đủ chiều 
rộng chi lối đi và cầu thang, còn cần xử lý chênh lệch độ cao của bậc cầu thang dựa theo cầu 
thang cuốn hay thang máy. Ngoài ra, quy hoạch trong tương lai, ở ga số 4 giống như Tuyến 4, ở 
ga số 5 giống như Tuyến 8. 
Ở đây, có thể hiện cấu trúc trên cao và ngầm của ray chuyển tuyến với Tuyến 2 ở ga số 1 đang 

được nghiên cứu tại Hình 3.4.24, 3.4.25 và tương tự với ray chuyển tuyến với Tuyến 3 tại ga số 2 
ở Hình 3.4.26, 3.4.27. 
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(2) Các trang thiết bị của ga 
1) Kế hoạch về trang thiết bị điện 

Các thiết bị sau được lắp đặt để di chuyển và dẫn hướng thuân lợi, đảm bản an toàn cho hành 
khách tại ga, cung cấp một không gian thoải mái.  

i) Thiết bị nâng hạ 
Lắp đặt thang máy, thang cuốn để nâng cao tính an toàn và tiện lợi trong di chuyển cho hành 

khách là người cao tuổi, phụ nữ có thai, người tàn tật. Các thiết bị sử dụng các tiêu chuẩn kỹ 
thuật vận hành tự động, vận hành siêu tốc độ không người giám sát và cũng đạt mục tiêu tiết 
kiệm năng lượng. 
 

ii) Thiết bị cấp thoát nước 
Đưa các thiết bị cấp nước sinh hoạt cần thiết, nước nóng và xử lý nước ô nhiễm, nước thải ô hợp, 
nước mưa, nước thải hay nước bỏ đi. 
 

iii) Thiết bị điều hòa 
Lắp đặt thiết bị điều hòa mang lại sự dễ chịu cho hành khách ở phòng chờ của nhà ga ngầm, 

ga trên cao, trong văn phòng ga và để bảo vệ thiết bị điện ở các phòng: phòng máy tín hiệu, 
phòng máy thông tin, phòng thiết bị điện.  
 

iv) Thiết bị nhận biến đổi điện 
Lắp đặt thiết bị cung cấp điện cho các thiết bị điện tại ga và thiết bị thông tin tín hiệu tại 

phòng thiết bị điện của các ga. 
 

v) Thiết bị chiếu sáng  
Sử dụng hệ thống chiếu sáng công nghệ LED tiêu chuẩn có tuổi thọ dài, tiêu hao điện năng 

thấp. Sử dụng các loại bóng hình ống, hình tròn, .v.v. phù hợp với công dụng, mục đích và ý 
định thiết kế. 
 

vi) Cửa chắn ke ga (PSD)  
Để tránh trường hợp hành khách ngã xuống ke ga, các tai nạn va chạm với ô tô, hoặc sự cố 

hành khách bị kẹt ở cửa, .v.v., cần đi vào nghiên cứu việc sử dụng các cửa chắn ke ga. Chúng tôi 
mong muốn mang đến sự tiện lợi di chuyển trong khu vực ga cho người khuyết tật, đảm bảm 
vận hành đường sắt ổn định, an toàn. 

Hệ thống PSD được điều khiển thông qua quá trình trao đổi thông tin giữa toa xe và ke ga sau 
khi tàu dừng ở ke ga. Trạng thái mở/đóng của các hệ thống cửa này có thể được kiểm soát tại 
cổng thông tin tổng hợp trong văn phòng ga và do các nhân viên ga và phụ trách ga thực hiện. 
 



3-83 

 
Nguồn: Đoàn Nghiên cứu 

Hình 3.4.28 Biểu đồ cấu tạo hệ thống PSD (minh họa) 
 
2) Kế hoạch trang thiết bị ga 

Các không gian dùng cho hành khách, nhân viên nhà ga, nhân viên kỹ thuật được tập trung 
nghiên cứu để lắp đặt các thiết bị dưới đây: 

i) Văn phòng ga 
Thực hiện xử lý nghiệp vụ hướng dẫn hành khách và các loại giải đáp thắc mắc. 

 
ii) Phòng thiết bị điện-thông tin tín hiệu 
Để phân phối điện áp thấp cho các thiết bị ga và các thiết bị điện đường sắt với điện áp thấp, 

thực hiện hạ điện áp từ 6.600V xuống điện áp thấp 220V, 380V và phân phối điện cho các thiết 
bị dùng điện, thiết bị cung cấp điện, tín hiệu, thông tin… Bên cạnh đó còn lắp đặt các máy móc 
cần thiết khác. 
 
iii) Phòng quản lý chống cháy 

Tại ga ngầm, đây là phòng để nhân viên đường sắt trực thu thập thông tin, liên lạc, truyền đạt 
mệnh lệnh, phát thanh hướng dẫn cho hành khách và theo dõi- điều khiển cửa cuốn chống 
cháy, .v.v. 
 
iv) Trang thiết bị khác 

Lắp đặt trang thiết bị dùng cho nhân viên ga, nhân viên trên tàu tại phòng chờ, nhà vệ sinh, 
bảng biểu trong ga hay ở các ga chính. 

Lệnh đóng/mở 
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3) Thiết bị tại ga ngầm 

i) Thiết bị thông gió, thông khói 
Phải lắp đặt thiết bị thông khói hiệu quả trong ga và giữa 2 ga. Thiết bị thông khói có thể 

kiêm thiết bị thông gió cơ học.Có đặt nguồn điện khẩn cấp cho thiết bị thông khói.Tuy nhiên, 
trường hợp có đủ thông gió tự nhiên có thể không cần lắp đặt thiết bị thông gió. 
 

ii) Thiết bị cung cấp và phân phối điện 
Cấp điện theo thứ tự ưu tiên sử dụng điện đối với thiết bị điện ở những ga ngầm.  
Phụ tải thứ 1: Thiết bị cấp điện với 2 hệ thống đồng thời để không xảy ra sự cố điện hoặc mất 

điện…: thiết bị chiếu sáng khẩn cấp, thiết bị tự động dập lửa, thiết bị phòng cháy, thiết bị dẫn 
hướng thoát nạn, thiết bị thông gió-thông khói, thiết bị phát thanh, thiết bị thông tin tín hiệu, cửa 

Nguồn: Đoàn nghiên cứu chụp 
Hình 3.4.29 Mặt dốc nghiêng 

Nguồn: Đoàn Nghiên cứu 
Hình 3.4.30 Tay vịn 

  

Nguồn: Đoàn nghiên cứu chụp  
Hình 3.4.31Khối chỉ dẫn điểm nhà ga 

Nguồn đoàn nghiên cứu chụp 
Hình 3.4.32 Thang cuốn 

 

 

Nguồn: Đoàn nghiên cứu chụp  
Hình 3.4.33 Thang máy 

Nguồn: Đoàn Nghiên cứu 
Hình 3.4.34 Nhà vệ sinh đa năng 
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thép chống nước, bơm thoát nước, .v.v. 
Phụ tải thứ 2: Cấp điện bằng hệ thống 2 nguồn điện hoặc 1 nguồn điện: hệ thống chiếu sáng 

trong ga ngầm, thang máy, bơm thoát nước dùng cho nước thải, thiết bị văn phofg ga, .v.v. 
Phụ tải thứ 3: Cấp điện chỉ bằng 1 nguồn hoặc 2 nguồn, dù mất điện cũng bình thường khi sử 

dụng nguồn điện: Máy điều hòa , thiết bị cấp nước dùng cho phòng tắm, hệ thống chiếu sáng 
bảng quảng cáo, .v.v. 
 

iii) Thiết bị chiếu sáng khẩn cấp và nguồn dự phòng 
Là thiết bị quan trọng để dẫn hướng thoát hiểm cho hành khách trong trường hợp phát sinh 

mất điện. Hệ thống có công suất phin tích điện đảm bảo duy trì hệ chiếu sáng 30 phút liên tục 
nhờ việc tự động ngắt chuyển sang nguồn dự phòng khi nguồn điện thông thường bị cắt. 
 

iv) Thiết bị phát điện dùng khi khẩn cấp 
Lắp đặt thiết bị phát điện tuabin gas để tự động vận hành trong trường hợp mất điện từ công ty 

điện lực , sẽ bắt đầu cấp điện trong vòng 40 giây để cấp điện tới các thiết bị điện quan trọng 
trong ga. Phụ tải có thể gửi từ máy phát điện bị hạn chế và tự động phục hồi nếu có điện trở lại.  
 

v) Thiết bị làm mát 
Ở ga ngầm, số hành khách lên xuống nhiều sẽ đặt thiết bị làm mát cho khu vực nhiêt  độ cao. 

 
vi) Thiết bị cấp thoát nước 

Thiết bị cấp nước ở ga ngầm được tính toán trên các tiêu chí dưới đây: 
(a) Lắp đặt thiết bị cấp nước ở ga ngầm để cấp nước sinh hoạt cho hành khách và nhân viên 

đường sắt và cấp nước cho mục đích chữa cháy.  
(b) Lượng nước cấp đã được tính toán theo thời gian và địa điểm, là khối lượng cần thiết cho 

các mục đích sử dụng . 
(c) Nguồn nước là nguồn nước máy đô thị, có đặt những trang thiết bị cấp nước có bể chứa 

trong các công trình ngầm. Từ bể chứa nước, sẽ cấp theo đường ống tới các nơi cần thiết 
bằng bơm.  

 
vii) Thiết bị thoát nước dùng cho nước cống rãnh 

Lắp đặt thiết bị thoát nước đối với nước sinh hoạt tại ga, nước rò rỉ, nước ngấm từ hầm; lắp 
đặt bơm để bơm nước thải giữa 2 ga trong hầm và ở những nơi cần thiết trong ga. 
 

viii) Thiết bị dùng để phòng cháy chữa cháy (tham khảo 3.4.36) 
Đưa vào sử dụng các thiết bị báo cháy, thiết bị phát thanh khẩn cấp, thiết bị chiếu sáng dùng 

khi khẩn cấp. Ở các ga lớn hệ thống giám sát tổng hợp quản lý nhất quán các thiết bị chống cháy, 
chiếu sáng, thiết bị nâng hạ, thiết bị điều hòa và các máy móc thiết bị khác đặt tại văn phòng ga 
tập trung giám sát và điều khiển. 
 

ix) Biện pháp xử lý hỏa hoạn 
Xây dựng các biện pháp dưới đây:  
(a)Về nguyên tắc, ở công trình trong ga ngầm là sử dụng vật liệu không cháy, các loại cáp sử 

dụng cáp khó cháy và không phát sinh khí halogen khi bị đốt cháy. 
(b)Đặt một phòng quản lý phòng cháy có nhân viên trực liên tục để thu thập thông tin trong ga, 

liên lạc và truyền đặt mệnh lệnh, phát thanh hướng dẫn hành khách và giám sát-điều khiển 
cửa cuốn chống cháy, .v.v.  

(c) Ở ga đặt thiết bị cảnh báo (gồm cả thiết bị thông báo hỏa hoạn), thiết bị thông báo, thiết bị 
dẫn hướng thoát hiểm (gồm trên 2 làn đường thoát hiểm khác nhau, thiết bị chiếu sáng khẩn 
cấp) ,cửa chống cháy, .v.v. 

(d)Trong ga ngầm, đặt thiết bị dập lửa khi cần thiết như: bình cứu hỏa, họng dập lửa trong 
phòng, bình phun nước, các đường ống cấp nước chuyên dụng nối với lực lượng phòng 
cháy chữa cháy.  

 
x) Biện pháp chống thấm nước 

Trường hợp cấu tạo ngầm, để chống thấm nước từ mặt đất đến không gian ngầm, cần đặt tấm 



3-86 

ngăn chống nước ở nơi có cửa ga vào ga. Về tấm ngăn chống nước, cần chịu được cả khi có 
ngập lụt do trời mưa lớn và bất ngờ, vì vậy cần tiến hành bảo dưỡng và luyện tập thường xuyên 
sẵn sàng đề phòng trường hợp hãn hữu xảy ra.  

Ngay cả những phần hở như các cửa thông gió cũng đặt ở độ cao không có nguy cơ bị ngấm 
nước vào. 

 
 
 

 

 
 

 

 
Nguồn: Đoàn nghiên cứu chụp 

Hình 3.4.35 Ví dụ đặt tấm ngăn chống nước 
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(3) Sơ đồ ga 
Về sơ đồ ga, cơ bản là quy hoạch để hành khách dễ hiểu, nhân viên nhà ga dễ dàng xử lý các 

hướng dẫn, nếu có thể nên chọn sảnh chờ tổ hợp của ga như 1 cửa soát vé tập trung. Theo đó, 
cũng cần để dành một diện tích có thể để đảm bảo cho việc phân bố khu vực hướng dẫn hay các 
công trình thương mại nâng cao tính tiện lợi cho hành khách sau này. Ngoài ra, trong trường hợp 
phương án trên cao được chấp thuận trong khu nội thành, cần đảm bảo một không gian có thể 
nhằm tận dụng làm bãi gửi xe máy, các công trình thương mại, và các công trình tiện ích cho hành 
khách ở phía dưới ga.  

1) Ga trên cao ở khu nội thành, 2) Ga ngầm ở khu nội thành, 3) Sơ đồ chung tổng thể bao gồm 
cả sơ đồ ga ngầm ở ngoại ô như dưới đây. 
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3.4.7 Các vấn đề kỹ thuật 
(1) Hướng tuyến gần đường vành đai 2 và cấu tạo 
Ở đây kế hoạch xây dựng đường vành đai 2 giữa ga số 3 và ga số 4 đang được quy hoạch, trong 

đó không chỉ quy hoạch đường bộ cắt ngang qua tuyến mà còn kết hợp quy hoạch cả phần nâng 
lên cao ở phố Nguyễn Chí Thanh và cũng đã bắt tay vào thi công. 

Trong nghiên cứu của chúng tôi, cơ bản tồn tại song song cả công trình xây dựng của đường sắt 
và đường bộ, ở Bảng 3.3.4, cấu tạo ở khu nội thành chia thành trường hợp đi trên cao và đi ngầm 
để tổng hợp phương án thay thế. Trường hợp cấu tạo trên cao ở khu nội thành, gặp cản trở với sàn 
móng của cầu đường bộ hiện có cắt ngang sông nên cần phải nghiên cứu hơn nữa về vị trí thi công 
của cây cầu trong công trình đường sắt, nhưng phương án B vẫn được mong muốn hơn cả. Ngoài 
ra, trường hợp khu nội thành có cấu tạo ngầm, cần xây lại cầu đường bộ hiện có bắc ngang qua 
sông, nhưng phương án E và phương án F vẫn được mong muốn hơn cả. Tại cuộc họp với các cơ 
quan quản lý phía Việt Nam, phía Việt Nam bày tỏ ý kiến theo phương án D nhưng do lo ngại việc 
gây rung đến các công trình nhà cửa xung quanh nên ở phần này ưu tiên phương án E và phương 
án F. 

 
(2) Hướng tuyến gần đường vành đai 3  

Nếu khu nội thành có cấu tạo ngầm thì ở nơi giao cắt với đường vành đai 3, cần quy hoạch 
hướng tuyến ở phần giữa trụ cầu đường vành đai 3 và trụ cầu đường sắt. Vì vậy, đã tiến hành 
nghiên cứu một cách tương đối phương án thay thế như Bảng 3.4.5 nhưng nhìn từ khía cạnh đảm 
bảo tốc độ thiết kế tối đa thì Đoàn cho rằng phương án A vẫn là thích hợp. 

 
(3) Bình đồ hướng tuyến gần vị trí 1km500m 

Về đường bộ hiện tại ở ga số 2 và ga số 3, dải phân cách trung tâm rất hẹp, có cả những đoạn 
đường cong. Hơn nữa, môi trường xung quanh cũng có ao hồ, tiếp giáp cả khu vực nhà dân. Theo 
đó, trường hợp nghiên cứu phương án cấu tạo trên cao, cần quy hoạch hướng tuyến sau khi cân 
nhắc đủ các điều kiện này. Ở Bảng 3.4.6, thể hiện phương án đã nghiên cứu bình đồ hướng tuyến 
ở đoạn này và ở cầu này đề xuất phương án bình đồ hướng tuyến B để không phát sinh di chuyển 
nhà dân. 
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 á
n
 c
h
ạ
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(4) Phương pháp thi công nơi giao cắt với Tuyến 3 (trường hợp cấu tạo ngầm) 
Ở quy hoạch tuyến 5, phía cuối ga số 2 có quy hoạch giao cắt với tuyến 3. Quy hoạch tuyến 3, 

tại khu phía Tây phố Kim Mã chuyển từ cầu tạo trên cao sang cấu tạo ngầm và dự kiến sẽ xây 
tuyến đường ngầm bằng phương pháp đào hở qua ga gồm cả nơi giao cắt với tuyến 5.  

Trường hợp cấu tạo tại khu nội thành của tuyến 5 là cấu tạo trên cao thì điều chỉnh vị trí trụ cầu 
trên cao và móng để không có vấn đề gây cản trở đến phần cấu trúc ngầm của tuyến 3. Tuy vậy, 
tuyến 5 là cấu tạo ngầm thì công trình xây dựng tạm cho tuyến 3 sẽ có cản trở . 

Trường hợp kế hoạch là thi công đồng thời các vấn đề sẽ được giải quyết bằng cách điều chỉnh 
thi công tại thời điểm xây dựng nhưng dự định sẽ xây dựng tuyến số 3 trước tuyến số 5 do vậy 
cần tính toán kỹ đối với các công trình tạm của tuyến 3 sao cho tuyến 5 có thể được dễ dàng thi 
công. 

 

 
Nguồn: Đoàn nghiên cứu 

Hình 3.4.41 Phương án xây dựng đoạn giao cắt với Tuyến 3 (cho kết cấu đi ngầm) 
 

Ở đây, qua việc dự định đưa vật liệu FFU (Fiber reinforced Foamed Urethane) vào sử dụng ở 
một phần tường chắn và cột thép của Tuyến 3 (Fiber reinforced Foamed Urethane), chúng tôi 
muốn giới thiệu phương pháp SEW (Shield Earth Retaining Wall System) để áp dụng cho Tuyến 5, 
Nhờ phương pháp này, ta có thể cắt trực tiếp bằng máy khiên đào trong quá trình thi công ở Tuyến 
5 và có thể thi công đào khiên ngay dưới phần ngầm của đường sắt đang vận hành. Tuy nhiên, cần 
tính toán đầy đủ phần ngầm của đường sắt đang vận hành. 

Ngoài ra, còn có thể sử dụng một phương pháp tương tự là phương pháp NOMST (Novel 
Material Shield-cuttable Tunnel-wall System) sử dụng bê tông vật liệu mới. Do đó, ta cần khảo sát 
nghiên cứu đầy đủ tình trạng hiện trường như điều kiện địa chất, v.v. trong kế hoạch lựa chọn 
phương pháp thi công. 
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Nguồn: Công ty Xây dựng ZENITAKA 

Hình 3.4.42 Sơ đồ mô hình phương pháp SEW 
 
Phương pháp thi công này rất ưu việt có độ chắc cao và bền, là phương pháp thi công mới. Máy 

khiên đào trực tiếp có thể kết hợp đưa vào sử dụng vật liệu mới FFU dễ gia công ở những chỗ 
mấy khiên đào tường chắn thông qua. Bằng phương pháp này, tại cửa hầm, máy khiên đào có thể 
trực tiếp cắt tường chắn nên không cần sử dụng nhiều phương pháp hỗ trợ như phương pháp rót 
hóa chất như vẫn sử dụng từ trươc tới nay. Công việc tạo miệng tường chắn bằng máy móc và sức 
người cũng sẽ không cần thiết và hoàn toàn có thể cho máy khiên đào tiến-dừng một cách an toàn 
và chính xác. 

Với ứng dụng phương pháp khiên đào tiến-dừng trực tiếp như thế này, nếu thi công ngay dưới 
công trình sẵn có như các địa điểm liên quan thì có thể trực tiếp đào bằng máy khiên đào thông 
qua việc sử dụng vật liệu FFU. 

 
3.4.8 Các biện pháp dự tính trước đối ứng cho các công trình trong tương lai 
(1) Trường hợp tăng số lượng ga  

Thậm chí ngay cả trong trường hợp các kế hoạch phát triển được thực hiện tốt trong tương lai 
đòi hỏi cần phải thêm một ga cho Tuyến 5, hướng tuyến cho phép bổ sung ga khi xây dựng ke ga 
ở dải phân cách của Đại Lộ Thăng Long đã được quy hoạch trước. Tuy nhiên, việc xây mới các ga 
như thế này dự kiến sẽ gây khó khăn cho việc kết nối từ Hồ Tây đến Hòa Lạc trong khoảng 30 
phút. Bằng cách đưa vào sử dụng các ga tránh và tàu nhanh, thời gian di chuyển cần thiết từ khu 
vực nội thành đến khu vực ngoại thành sẽ không bị kéo dài. Do đã cân nhắc trường hợp này, quy 
hoạch chúng tôi đề ra cho phép tuyến được phát triển đồng thời nâng cao tính tiện lợi vàn đáp ứng 
nhu cầu phát triển dọc tuyến. 

Cụ thể, chúng tôi trình bày một số phương án như được thể hiện ở Bảng 3.4.7 trong đó phương 
thức ga lý tưởng nhất là phương án D. Trong phương án này, tàu ưu tiên và tàu dừng tại các ga có 
thể kết nối ứng cứu và là hình thức có thể chuyển tàu. Phương thức ga lý tưởng tiếp nữa là 
phương án A hoặc phương án C. Kết nối ứng cứu là bất khả kháng nhưng là phương thức tàu ưu 
tiên có thể thông qua lúc tàu dừng ở các ga cả hướng đông và hướng tây dừng tại ga. Tuy nhiên, 
dù là kế hoạch A/C và D thì ở cả hai phương án này, đường sắt đều ở trong tình trạng vượt ra 
ngoài phạm vi 20m của dải phân cách trung tâm của Đại lộ Thăng Long. Từ tình hình này, Đoàn 
đã nghiên cứu một số trường hợp nằm trọn trong khổ 20m. Trong đó, kế hoạch B cách xa đi 
hướng Tây và hướng Đông nên được cho là sẽ có vấn đề về mặt tiện lợi cũng như hướng dẫn. 

Theo đó, chúng tôi tổng kết kết quả nghiên cứu với những điều kiện trên như sau: kế hoạch E 
cho phép tàu tránh nhau tại nơi không có nhà ga, kế hoạch F có thể cho tàu thông qua ở một bên 
đường nhưng sẽ có khó khăn về  khi lập biểu đồ chạy tàu. 
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á
c
 đ

ư
ờ

ng
 ra

y 
sẽ

 c
h
ạ
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á
c
h 

đi
 b
ộ
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 ở

 g
iữ

a
C

hi
ều

 rộ
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n
g
 c

ần
 th

iế
t：

20
 m

V
ấn

 đ
ề

 V
ư

ợ
t q

u
á
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cá
c
h 

tru
ng

 tâ
m

 (＝
20

 m
)

S
ố 

lư
ợ

ng
 tr

an
g 

th
iế

t b
ị t

ha
ng

 m
á
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á
n
h
 g

iá
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(2) Biện pháp dự phòng để chạy tàu tốc độ 160 km/h trong tương lai 
Ở đoạn từ ga số 6 trở đi, tàu chạy trên ray ở đường đắp được đặt ở dải phân cách trung tâm của 

Đại lộ Thăng Long. Đoạn này được tạo bởi một đường cong hòa hoãn (R=2.000m), trừ đoạn giao 
cắt với đường sắt quốc gia thì độ lên-xuống nhỏ, cự ly giữa 2 ga cũng tương đối lớn. Theo đó, 
đoạn này nằm trong điều kiện dễ dàng chạy tàu ở tốc độ cao. Trong nghiên cứu này, chúng tôi 
cũng giả định chạy tàu ở đoạn này với tôc độ 120km/h. 

Nếu để nâng cao tốc độ hơn trong tương lai, có thể chạy đơn giản bằng cách tăng chiều dài của 
đường cong hòa hoãn trước. Trường hợp R=2000m, chiều dài của đường cong hòa hoãn đó sẽ là 
TCL (130) ＝93 m, TCL (160) ＝174 m tại tốc độ 130km/h và 160km/h. Lưu ý cần tính toán 
luôn vấn đề này trong khi thực hiện thiết kế đường cong và ghi trong quy hoạch tuyến này.  

Ngoài ra, trong khi quy hoạch hệ thống tín hiệu dự kiến sẽ nhận biết vị trí tàu bằng phương thức 
vô tuyến, trường hợp chạy tàu với tốc độ 160km/h trong tương lai thì chỉ phát sinh sửa đổi phần 
mềm mà không xảy ra thay đổi trong kế hoạch phân bổ thiết bị vô tuyến dọc tuyến (WRS).  

 
(3) Biện pháp dự phòng trước để chạy chung với Tuyến số 6  

Sau khi Tuyến 5 đã bắt đầu đi vào vận hành, sẽ có nhiều tuyến mới được xây thêm và kéo dài 
trong tương lai. Trong trường hợp này, đối với việc kết nối với Tuyến số 6, Đoàn Nghiên cứu cũng 
cân nhắc đến tính khả thi trong khả năng có thể đáp ứng linh hoạt và góp phần hoàn thiện mạng 
lưới đường sắt của thành phố Hà Nội. 

Mặc dù vấn đề thu hồi đất và khổ đường vẫn còn tồn tại trong kế hoạch kết nối từ Tuyến 5 đến 
Tuyến 6, ý nghĩa của việc nghiên cứu tính khả thi của kế hoạch kết nối này vẫn rất cần thiết, do 
sau này sẽ cần kết nối trực tiếp từ sân bay Nội Bài tới Hòa Lạc. Vị trí của ga số 9 được quy hoạch 
để Tuyến 5 có thể kết nối với Tuyến 6. Cụ thể, để liên kết được với tuyến kết nối, ngoài việc đảm 
bảo được đầy đủ khoảng cách cần thiết, Đoàn đã quy hoạch vị trí ga số 9 sao cho công tác phân bố 
ga được tiến hành một cách đồng đều ngay cả trong trường hợp đặt ga ở nơi giao cắt với tuyến 
đường sắt quốc gia.  

 

 
Nguồn: Đoàn nghiên cứu 

Hình 3.4.44 Kế hoạch đoạn liên kết với Tuyến 6 (sơ thảo) 
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