
Tôi là Ohishi đến từ công ty JIC, và chủ đề của bài thuyết trình của tôi ngày hôm nay là So
sánh đường sắt cao tốc vận chuyển hành khách với đường sắt vận chuyển hàng hóa, và
So sánh hệ thống đường sắt cao tốc Nhật Bản với các hệ thống đường sắt cao tốc khác
trên thế giới.
Cảm ơn các Quý vị đã tham dự buổi hội thảo ngày hôm nay.
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Nội dung chi tiết của bài thuyết trình của tôi được hiển thị như bảng trình chiếu
1.So sánh đường sắt cao tốc vận chuyển hành khách và đường sắt vận chuyển hàng hóa
2.So sánh hệ thống đường sắt cao tốc của Nhật Bản với các quốc gia trên thế giới
Hôm nay tôi sẽ tập trung đi sâu vào các nội dung liên quan đến 2 chủ đề trên.
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Trước hết tôi xin trình bày nội dung về sự so sánh giữa đường sắt cao tốc vận chuyển 
hành khách và đường sắt chuyển hàng hóa.

3
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Đầu tiên, tôi sẽ bắt đầu bằng định nghĩa thế nào là đường sắt cao tốc (ĐSCT)
Theo định nghĩa của Tổ chức đường sắt quốc tế (UIC) thì đây là hệ thống đường sắt mà
tàu điện có thể chạy với tốc độ tối đa là 250km/h hoặc lớn hơn. Tuy nhiên, ở Nhật Bản,
ĐSCT được định nghĩa là hệ thống đường sắt nơi mà cho phép tàu điện có thể chạy với
tốc độ tối đa là 200km/h hoặc lớn hơn tại những tuyến đường chính. Ở Nhật Bản, ĐSCT
được gọi là tàu Shinkansen, hay tàu siêu tốc.
Ở Nhật Bản, hệ thống EMU (electric multiple‐unit system, hệ thống động lực phân tán)
được dùng cho hệ thống đường sắt cao tốc. Một ví dụ cụ thể là tàu Shinkansen loại E5
(Tohoku Shinkansen E5) hiện đang sử dụng hệ thống này.
Trong khi đó, các loại tàu cao tốc của châu Âu lại sử dụng hệ thống PCS (power
concentrated system, hệ thống tập trung động lực). Ví dụ cụ thể cho loại hệ thống này là
các tàu cao tốc TGV‐R của Pháp.
Ở thời điểm hiện tại, tốc độ vận hành tối đa hiện nay trên thế giới là 320km/h.

4
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Tiếp theo, tôi sẽ giải thích về hệ thống đường sắt vận chuyển hàng hóa.
Tàu chở hàng là những tàu chuyên phục vụ mục đích chuyên vận chuyển hàng hóa như
container hay hàng rời. Hình bên trái là loại tàu chở hàng phổ biến được biết đến với tên
Super Rail Cargo (siêu tàu chở hàng), là loại tàu chở hàng sử dụng hệ thống EMU được
vận hành đầu tiên trên thế giới do Nhật Bản phát triển. Tốc độ vận hành tối đa là
130km/h.
Hình bên phải là tàu chở hàng đầu máy chạy điện của Nhật Bản, tốc độ vận hành tối đa
là 110km/h.

5
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Tiếp theo, để có thể so sánh hai hệ thống đường sắt, tôi sẽ giải thích sự khác nhau về
thông số kĩ thuật của đường ray.
Quay về lịch sử phát triển tàu Shinkansen, khởi đầu là tàu cao tốc Tokaido Shinkansen,
sau đó nó được phát triển mở rộng thành mạng lưới Tohoku Shinkansen và Kyushu
Shinkansen. Tốc độ thiết kế tối đa của hệ thống đường ray lúc đầu là 210km/h, nhưng
sau đó với sự phát triển của công nghệ thiết kế tàu cao tốc, hiện tốc độ vận hành tối đa
đã lên đến 270km/h. Tương tự như vậy, tàu cao tốc TGV nối Paris và Lyon có tốc độ tối
đa thiết kế ban đầu là 270km/h, hiện nay tốc độ vận hành tối đa đã lên đến 300km/h.
Về khía cạnh phát triển công nghệ đầu máy toa xe,cụ thể là bên cạnh việc cải thiện gia
tốc và sự ổn định khi chạy ở tốc độ tối đa, có thể kể đến sự cải thiện vềmặt thiết kế hình
dạng đầutoa tàu nhằm làm giảm ảnh hưởng hiện tượng sóng vi‐áp (micro pressure
wave) khi chạy qua hầm, hay đưa vào sử dụng toa tàu mặt vát, v.v.
Tàu Shikansen Tohoku của Nhật Bản và TGV (tuyến Pari‐Baudrecourt) hiện được vận
hành với tốc độ tối đa là 320km/h, đây được coi là tốc độ vận hành nhanh nhất thế giới
hiện nay.
Mặt khác, đối với tuyến đường sắt cho tàu vận chuyển hàng hóa, đa phần các tàu chở
hàng của Nhật Bản hiện sử dụng chung đường ray với các tuyến tàu chở khách, chính vì
vậy kết cấu hạ tầng đường sắt tuân theo quy chuẩn của tàu chở khách.
Tàu chở hàng được phân loại dựa vào tốc độ thiết kế tối đa. Các tốc độ thiết kế được
đưa ra dựa theo độ quan trọng của các tuyến đường sắt; bán kính các khúc cua, hay độ
dốc tối đa được quyết định tùy theo tốc độ thiết kế.
Chỉ đối với tuyến đường sắt cho tàu điện, độ dốc tối đa là 35%.
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Trong slide này, tôi sẽ giải thích sự khác nhau về tải trọng trục.
Đối với các tàu Shinkansen cao tốc của Nhật Bản, tải trọng trục tối đa dao động trong
phạm vi từ 11 đến 13 tấn. Tải trọng trục tối đa của tàu cao tốc của Pháp là 17 tấn.
Mặt khác, đối với tàu chở hàng, tải trọng trục thay đổi tùy theo loại tàu hàng, nhưng
thông thường tải trọng trục tối đa được xác định dựa vào đầu máy. Trong trường hợp
của Nhật Bản thì tải trọng trục tối đa dao động vào khoảng 10 đến 15 tấn. Còn ở Việt
Nam thì tải trọng trục của tàu D16E vào khoảng 21 tấn.

7
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Để so sánh mặt cắt kết cấu, Đoàn nghiên cứu JICA đã tính toán một cách tương đối ảnh
hưởng khác nhau của tốc độ tối đa và tải trọng trục đối với chiều cao dầm bằng cách
tính toán sơ bộ cho 2 trường hợp: Tàu cao tốc chở khách (Tải trọng trục là 16 tấn) với
tốc độ thiết kế tối đa là 350 km/h; và Tàu chở hàng (Đầu máy điện diesel D16E của Việt
Nam, tải trọng lực là 21 tấn) với tốc độ thiết kế tối đa là 100km/h, tác động lên dầm PC
đơn của cầu có chiều dài 35m.
Kết quả cho thấy, với tiêu chuẩn thiết kế cấu trúc của tàu cao tốc Shikansen Nhật Bản,
trong trường hợp chạy tàu chờ hàng thì chiều cao dầm PC tăng hơn 0.2m so với trường
hợp tàu cao tốc.
Mặt khác, theo tiêu chuẩn của UIC, tức là không tính đến ảnh hưởng của tốc độ tàu thì
theo kết quả tính toán sử dụng tải trọng lực lớn hơn và nhỏ hơn cho thấy chiều cao dầm
PC tăng 0,9m hoặc hơn khi chạy tàu chở hàng, so với tàu cao tốc.

8
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Lấy ví dụ trường hợp dầm PC, các hình trong slide trên mô tả tải trọng tàu tác động lên
dầm PC.
Đầu tiên, đối với tàu cao tốc chở khách (Shinkansen), dựa trên mối liên hệ giữa chiều dài
của tàu và cự ly trục với chiều dài dầm, tải trọng trục 16 tấn tác động lên 4 trục của dầm
dài 35m (như hình vẽ)
Trong khi đó, đối với tàu chở hàng (ví dụ tàu D16E), tải trọng trục 21tf tác động lên 12
trục của dầm dài 35m.
Theo mô tả ở 2 hình vẽ trên có thể thấy được lực tác động do tải trọng của tàu chở hàng
lên dầm sẽ lớn hơn rất nhiều so với tàu cao tốc chở hành khách.

9
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Slide này giải thích sự khác nhau về kế hoạch bố trí đường ray
Đường sắt cao tốc vận chuyển hành khách về cơ bản có thể được vận hành với việc bố
trí đường ray tương đối đơn giản. Tuy nhiên, việc bố trí đường ray cho tàu chở hàng lại
tương đối đặc biệt do liên quan đến việc chuyên chở hàng hóa.
Do yêu cầu phải có các thiết bị cần thiết phục vụ cho việc xử lý, vận chuyển hàng hóa, và
việc xử lý cũng tương đối mất thời gian nên phải xây dựng các đường ray chuyên phục
vụ việc vận chuyển hàng hóa.
Bên cạnh đó, do chiều dài tàu chở hàng dài hơn tàu chở khách nên chiều dài đường ray
tại các nhà ga tàu hàng phải đủ dài.
Nếu vận hành hỗn hợp tàu cao tốc chở khách và tàu chở hàng trên cùng một tuyến
đường sắt thì do tàu chở hàng không phù hợp với việc chạy ở tốc độ cao nên cần phải có
các phương tiện cần thiết để đảm bảo các tàu cao tốc chở khách có thể vượt qua các
tàu chở hàng khi cần.

10
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Silde này giải thích sự khác nhau trong việc bảo dưỡng.
Do vấn đề về tiếng ồn và độ rung khi tàu chạy, tàu Shinkansen của Nhật Bản không được
chạy vào ban đêm.
Khi vận hành hỗn hợp tàu cao tốc chở khách và tàu chở hàng trên cùng tuyến đường sắt,
nếu tàu chở hàng chạy vào ban đêm, việc bảo dưỡng đường tàu cho các tàu Shinkansen
vào ban đêm sẽ không thể tiến hành được.
•Việc bảo dưỡng đường tàu Shinkansen vào ban đêm được tiến hành hàng ngày sau khi
các tuyến Shinkansen hoạt động trong ngày kết thúc, và sẽ có một tàu kiểm tra đường
ray chạy trước khi chuyến tàu Shinkansen sớm nhất trong ngày khởi hành.

Khi vận hành hỗn hợp tàu cao tốc chở khách và tàu chở hàng trên cùng tuyến đường sắt
sẽ có nhiều vấn đề được đặt ra, chẳng hạn như:

Thời gian tiến hành bảo dưỡng sẽ được xử lý thế nào?

Bố trí đường sắt sẽ là hệ thống đường ray đơn song song?

Đảm bảo an toàn như thế nào trong quãng thời gian tiến hành bảo dưỡng đường tàu?

11
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Tiếp theo, tôi xin giới thiệu về phương án chạy hỗn hợp tàu cao tốc chở khách và tàu
chở hàng hiện đang được nghiên cứu cho tuyến đường sắt chạy qua hầm Seikan.
Trước khi bắt đầu, tôi muốn tổng kết lại một số vấn đề mang tính kỹ thuật liên quan đến
việc vận hành tàu cao tốc chở khách và tàu chở hàng trên cùng một tuyến đường ray.
Một trong những điểm chính khi vận hành tàu chở hàng trên đường ray tàu cao tốc chở
khách là các tàu có đi ngược chiều nhau hay không?
Lý do chính ở đây là không thể loại bỏ hoàn toàn được rủi ro của việc hàng hóa bị bay
hay bị đổ, hay khả năng rung lắc bất thường của tàu chở hàng v.v
Nếu 2 tàu không đi ngược chiều nhau thì phương pháp dưới đây được xem xét:
‐ Tách biệt khoảng thời gian vận hành 2 loại tàu này
→ Nếu vận hành tàu cao tốc chở khách vào ban ngày, tàu vận chuyển hàng vào ban đêm
thì vấn đề là làm sao đảm bảo thời gian cho công việc bảo dưỡng. Ngay cả đối với
đường ray đơn song song, khi tiến hành công việc bảo dưỡng thì tàu chở
hàng cũng phải giảm tốc độ trong quá trình bảo dưỡng để đảm bảo an
toàn.
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Nếu tàu cao tốc và tàu chở hàng chạy ngược chiều nhau sẽ có 4 phương pháp sau đây
được xem xét:
‐ Giảm tốc độ tàu cao tốc chở khách
→Nếu điều này được tiến hành trên toàn tuyến sẽ gây ra sự lãng phí về tốc độ của các
tàu chở khách tốc độ cao. Nếu tốc độ tàu cao tốc chở khách chỉ giảm khi đi ngược chiều
với tàu chở hàng thì việc phát triển về mặt kĩ thuật một hệ thống tín hiệu mới là điều
cần thiết.

‐ Tăng khoảng cách đường ray (mở rộng kết cấu hạ tầng)
→ Điều này sẽ làm tăng chi phí xây dựng, bên cạnh đó độ an toàn của các tàu chở hàng
cũng là một vấn đề vẫn cần phải xem xét.

‐ Thiết kế tàu chở hàng có thể đi ngược chiều với tàu cao tốc và chạy với tốc độ cao
→Cần thiết phải xem xét tải trọng trục và cấu trúc giá chuyển hướng, tần suất bảo
dưỡng, chiều cao trọng tâm, ngưỡng trật đường ray v.v và tiến hành chạy thử nghiệm.
Điều này sẽ tốn kém về chi phí nghiên cứu và thời gian.

‐ Sử dụng toa tàu có cấu trúc thiết kế tương tự như tàu cao tốc chở khách
→ Việc vận tải các container sẽ là bất khả thi. Nếu tiến hành vận chuyển hàng hóa thì chỉ
có thể xử lý được với các hàng hóa có khối lượng nhỏ, giá trị gia tăng cao.

Dựa trên các điều trên, tôi sẽ giải thích nội dung nghiên cứu phương án vận hành hỗn
hợp tàu cao tốc chở khách và tàu chở hàng trên tuyến đường sắt chạy qua hầm Seikan.
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Hầm Seikan của Nhật Bản được xây dựng dưới đáy biển nối đảo Hokkaido với đảo chính
Honshu. Tổng chiều dài của hầm vào khoảng 53,9km.
Phần dưới lòng đất phía đảo Honshu dài khoảng 13,6km, phần dưới đáy biển dài khoảng
23,3km, và phần ngầm dưới lòng đất phía đảo Hokkaido dài khoảng 17km.
Slide dưới đây sẽ giải thích ngắn gọn 4 đề xuất đang được nghiên cứu.
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Phương pháp thứ nhất là vận hành tàu cao tốc Shinkansen và tàu thường vào cùng thời điểm.
Với phương pháp này, thời gian cho việc vận hành sẽ được đảm bảo bằng cách tách riêng thời
gian bảo dưỡng với khoảng thời gian vận hành của tàu Shinkansen và tàu thường (bao gồm cả
tàu chở hàng). Tuy nhiên, với phương pháp này, do vấn đề về an toàn khi tàu cao tốc và tàu chở
hàng đi ngược chiều, sẽ không thể vận hành tàu Shinkansen chạy với tốc độ vượt quá 140km/h.
Chính vì vậy, phương pháp khác được xem xét là thiết lập khoảng thời gian cụ thể chỉ cho vận
hành tàu cao tốc Shinkansen. Điều này giúp cho Shinkansen chạy với tốc độ 260km/h trong suốt
khoảng thời gian đó.
Mục tiêu là vận hành một chuyến Shinkansen một ngày với tốc độ 200km/h hoặc nhanh hơn.
Tuy nhiên, đối với phương pháp này, khoảng thời gian kiểm tra trước khi tàu chạy là một vấn đề.
Hay nói cách khác, với hệ thống đường ray Shinkansen hiện có, sau khi việc bảo dưỡng kết thúc
sẽ có một tàu kiểm tra đường ray chạy dọc tuyến đường sắt để đảm bảo độ an toàn khi tàu
Shinkansen chạy với tốc độ cao. Với phương pháp này, vấn đề vẫn còn gây tranh cãi là sau khi
hoàn tất công việc bảo dưỡng đường ray hay sau khi vận hành hỗn hợp tàu cao tốc (140km/h)
và tàu chở hàng thì cần phải có khoảng thời gian cần thiết cho việc đảm bảo tàu có thể chạy ở
tốc độ cao.
Về điểm này, tôi xin giải thích rõ hơn về tàu kiểm tra đường ray.

Khi tuyến Tokaido Shinkansen mới được khai thông, tàu kiểm tra đường ray đã không được sử
dụng. Tuy nhiên, tại thời điểm đó, do khối lượng công việc bảo dưỡng quy mô lớn và các công
việc khác đòi hỏi rất nhiều nhân lực, thêm nữa là các dụng cụ, thiết bị làm việc hay bị bỏ quên
nên tàu kiểm tra đường đã được đưa vào sử dụng.
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Phương pháp tiếp theo là phương pháp làm giảm tốc độ của tàu Shinkansen khi chạy
ngược chiều với tàu chở hàng.
Cụ thể là làm giảm tốc độ của tàu Shinkansen xuống bằng tốc độ của tàu nhanh thông
thường, 140km/h, chỉ khi chạy ngược chiều với tàu chở hàng. Do cần thiết phải điều
chỉnh tốc độ của tàu cao tốc Shinkansen dựa vào vị trí, tốc độ .. của tàu khác nên hệ
thống an toàn sẽ khác với các hệ thống chỉ dẫn tín hiệu hiện có.
Kết quả là cần phải phát triển công nghệmới và cải tiến hệ thống điều khiển.
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Thứ ba, đưa vào sử dụng các tàu hàng cao tốc kiểu Shinkansen
Khái niệm này được hiểu là “Tàu trong tàu (train on train)”, chủ yếu do JR Hokkaido
nghiên cứu phát triển.
Ở phương pháp này, tàu có thể tải các tàu chở container chạy trên đường sắt thường
trong các khoang tàu hàng có kích thước bằng toa Shinkansen, tàu container sẽ được
ghép với tàu Shinkansen đầu máy điện tại ga trung chuyển, sau đó chạy với tốc độ
200km/h qua hầm Seikan như hình vẽ mô phỏng. Do có liên quan đến các khoang tàu
hàng kiểu Shinkansen nên phương pháp này có khả năng đảm bảo độ an toàn tương tự
như của tàu Shinkansen.
Các công đoạn ghép nối tàu v.v tại các ga sẽ được tiến hành trong vòng khoảng 10 phút.
Giả sử mất khoảng 40 phút để tàu chạy xuyên qua hầm Seikan thì tổng cộng thời gian
cần thiết vào khoảng 60 phút, ít nhất thì cũng không tồi hơn so với con số 64 phút cần
thiết để tàu container chạy xuyên qua hầm.
Nếu toa chở hàng như thế này được hiện thực hóa, thì đây sẽ là tàu chở hàng đầu tiên
trên thế giới có thể vận hành ở tốc độ cao.

17

Nghiên cứu lập Dự án cho các Dự án Đường sắt cao tốc đoạn Hà Nội – Vinh và Tp. HCM – Nha Trang 
BÁO CÁO CUỐI KỲ 
Báo cáo kỹ thuật số 7 Tuyến thử nghiệm, Nghiên cứu kỹ thuật và Hội thảo về Đường sắt cận cao tốc 

Ⅲ-221



Phương pháp thứ tư đó là xây dựng tường phân cách giữa các chuyến ngược chiều (tàu
xuôi và tàu ngược)
Ở phương pháp này ta sẽ xây dựng các tường ngăn ngăn giữa 2 tuyến tàu ngược và tàu
xuôi bên trong hầm để ngăn cách một cách vật lý các tuyến đường sắt thường chạy
ngược chiều với tàu Shinkansen tốc độ cao.
Để đảm bảo sự chắc chắn của tường ngăn đối với áp lực gió, có thể tiến hành tăng
cường lực bằng cách thêm các neo hoặc thiết bị tương tự. Do tuyến đường sắt đã đi vào
hoạt động nên sẽ phải tiến hành công việc xây dựng giữa các khoảng thời gian vận hành
của tàu.
Do vậy, thực tế công việc xây dựng sẽmất khá nhiều thời gian.
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Slide này giải thích những chính sách của Nhật Bản trong thời gian tới về việc vận hành
hỗn hợp tàu Shinkansen và tàu chở hàng trên đường sắt bên trong hầm Seikan.
1.Vận hành cùng thời gian tuyến tàu cao tốc Shinkansen (140km/h) và tàu chở hàng
trong hầm Seikan
Giả thiết rằng việc kiểm định kỹ thuật cần thiết cho việc đảm bảo an toàn diễn ra trơn
tru, mục tiêu đặt ra là đảm bảo có thể vận hành 1 ngày 1 chuyến tàu cao tốc (2 chiều) .

2. Lập kế hoạch để thực hiện vận hành chung cùng thời gian dựa theo hệ thống giảm tốc
độ của tàu cao tốc khi chạy ngược chiều tàu chở hàng.

3. Lập kế hoạch đưa vào vận hành các tàu hàng cao tốc Shinkansen
Mỗi kế hoạch trên đây liên quan đến các tàu chở khách tốc độ cao vận hành trên cùng
tuyến đường sắt với các tàu chở hàng, và một khi được hiện thực hóa, đây sẽ là một
thành quả lớn, và sẽ đem lại nhiều hy vọng mới trong lĩnh vực vận chuyển.
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Khi việc vận hành tàu cao tốc và tàu chở hàng trên cùng một tuyến đường sắt chung
được tiến hành, sẽ có rất nhiều vấn đề cần giải quyết và xử lý chẳng hạn như độ dốc tối
đa, mặt cắt dầm và hầm, kế hoạch bố trí đường sắt, lịch bảo dưỡng v.v
Tại Nhật Bản, hầm Seikan được xây dựng với giả thiết là sẽ chạy cả tàu Shinkansen và tàu
chở hàng,vì vậy việc nghiên cứu và phát triển sẽ được tiến hành với mục đích khai thông
tuyến đường sắt cao tốc Hokkaido.
Có thể nhận thấy thông qua ví dụ hầm Seikan, ngay cả đối với trường hợp tàu cao tốc và
tàu chở hàng chỉ chạy chung trên một đoạn của tuyến đường sắt thì vẫn cần phải đầu tư
thời gian và tiền bạc để tiến hành nghiên cứu và phát triển.
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Tiếp theo là so sánh hệ thống đường sắt cao tốc Nhật Bản với các quốc gia khác trên thế
giới.
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Trước tiên, tôi sẽ giải thích sự khác nhau về khoảng cách đường ray và bề ngang nền đắp.
Khoảng cách đường ray và bề ngang nền đắp được xác định bởi dựa trên độ rung của
tàu khi chạy, áp suất gió khi tàu chạy ngược chiều, khoảng không gian dành cho việc bảo
dưỡng, không gian cần thiết dành cho việc tránh nạn khẩn cấp, độ chính xác của việc thi
công v.v
Trong trường hợp của Nhật Bản, có thể áp dụng các chỉ số nhỏ hơn so với các quốc gia
khác trên thế giới do những đặc tính khí động lực của Shinkansen, việc đảm bảo thời
gian bảo dưỡng hoàn toàn tách biệt với thời gian vận hành, sự khác nhau trong việc xử
lý cứu nạn khách hàng khi có sự cố xảy ra, vị trí lắp đặt các thiết bị phụ trợ như thiết bị
cáp theo thỏa thuận với các bên tham gia bảo dưỡng v.v
Vì vậy, việc thu hẹp bề rộng của kết cấu là có thể. Thực tế là có thể giảm số lượng vật
liệu xây dựng cho kết cấu hạ tầng nhằm làm giảm các chi phí.
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Slide này giải thích sự khác nhau về các tỉ số kết cấu.
Nhật Bản
‐ Tại Nhật Bản, với 73% diện tích là địa hình núi, nếu muốn cung cấp dịch vụ đường sắt
cao tốc giúp cho việc di chuyển giữa các thành phố lớn thì không thể tránh khỏi việc phải
đi qua vô số các hầm xuyên núi.
‐ Do tuyến Todaido Shinkansen chạy dọc đường bờ biển, tỷ lệ đi qua các hầm xuyên núi
thấp hơn so với các tuyến Tohoku và Kyushu Shikansen.
‐ Tại Pháp
‐ Có thể xây dựng nhiều tuyến tận dụng địa hình tương đối bằng phẳng và rộng
‐ Phần đi qua hầm xuyên núi chỉ chiếm một tỷ lệ rất nhỏ đối với tổng chiều dài tuyến
đường sắt.
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Tôi sẽ giải thích sự khác nhau về cấu trúc của mặt cắt hầm thông qua ví dụ của một hầm
‐ Nhật Bản
Một trong những đặc điểm nổi bật của cấu trúc Shinkansen của Nhật Bản là mặt cắt của
hầm tương đối hẹp mà vẫn tương thích với nhiều tuyến ray khác nhau. Như đã đề cập ở
slide trước, Nhật Bản có 73% diện tích là địa hình núi, nếu muốn cung cấp dịch vụ
đường sắt cao tốc giúp cho việc di chuyển giữa các thành phố lớn thì không thể nào
tránh khỏi việc phải đi qua vô số các hầm xuyên núi.
Vì vậy, việc giảm chi phí xây dựng hầm cũng chính là một cách vô cùng hiệu quả để làm
giảm thiểu chi phí tổng thể của việc xây dựng đường sắt cao tốc, và ở Nhật Bản, tiết diện
mặt cắt của các hầm được thiết kế sao cho nhỏ nhất có thể.
‐ Tại Pháp
Do thực tế các hầm xuyên đồi/núi chỉ chiếm một phần rất nhỏ trên tổng chiều dài tuyến
đường sắt, nên không cần thiết phải giảm tiết diện mặt cắt như Nhật Bản.
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Slide này giải thích sự khác nhau trong việc xử lý hỏa hoạn.
Ở Nhật Bản, nếu có hỏa hoạn xảy ra trong hầm, dựa vào kinh nghiệm thực tế rút ra từ
tai nạn cháy tàu trong hầm Hokuriku, các điều luật vận hành tàu đã được sửa đổi sao
cho tàu sẽ tiếp tục chạy không dừng và thoát khỏi hầm. Tại nhiều quốc gia châu Âu, luật
yêu cầu tàu phải dừng ngay kể cả trong hầm và cho hành khách thoát hiểm.
Do quan điểm khác nhau trong cách xử lý hỏa hoạn của châu Âu khác với Nhật Bản, nên
diện tích mặt cắt hầm dành cho tàu cao tốc TGV hay ICE lớn hơn 1.5 lần so với
Shinkansen.
Kết quả là không gian dành cho việc thoát hiểm được xác định bởi 1) xây 2 hầm đường
đơn song song và dùng một tuyến làm lối thoát hiểm khi có sự cố, đồng thời thiết lập lối
thông giữa 2 hầm tại những khoảng cách nhất định hoặc 2) mở rộng khoảng cách giữa
các tuyến ray đối với hầm đường đôi song song nhằm đảm bảo không gian cần thiết cho
việc thoát hiểm.
Nếu khoảng cách giữa hai tuyến ray đủ rộng, hiện tượng áp suất vi‐áp sẽ khó xảy ra hơn,
tuy nhiên, nếu cùng điều kiện đầu vào, chi phí cho việc xây dựng thông hầm sẽ tăng lên.
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Một khía cạnh đặc biệt của các hầm Shinkansen tại Nhật Bản, nơi mà diện tích mặt cắt
hầm nhỏ, là việc sử dụng các hầm đệm tại mặt trước cửa hầm và phía mặt thoát vì mục
đích làm giảm ảnh hưởng của hiện tượng sóng vi‐áp.
Ảnh hưởng của hiện tượng sóng vi‐áp lên bề mặt xung quanh xảy ra khi tàu chạy vào
trong hầm với tốc độ cao, được giải quyết bằng cách xây dựng hầm đệm tại các mặt
trước cửa hầm và phía cửa thoát dựa vào các tham biến khác nhau.
Đối với cấu tạo của tàu cao tốc, các thiết kế được nghiên cứu nhằm làm giảm ảnh hưởng
của hiện tượng sóng vi‐áp bằng cách tối ưu hóa hình dạng của đầu tàu trong khi vẫn giữ
được cảm giác ngồi tàu thoải mái của hành khách thông qua việc điều chỉnh sự thay đổi
áp suất trong tàu bằng cách làm cho thân tàu kín khí hơn
Bảng trên chỉ ra chiều dài của khung đệm.
Khung đệm được xây dựng nhằm làm giảm ảnh hưởng sóng vi‐áp. Hiện tượng này xảy ra
ở phía đối diện của hướng vào hầm khi tàu chạy vào trong hầm. Sóng vi‐áp sẽ lan đến
phía đối diện của hầm. Khi đó, âm thanh lớn sẽ được sinh ra. Để triệt tiêu hoặc làm giảm
những âm thanh như vậy, chúng tôi đưa vào sử dụng khung đệm. Công nghệ sử dụng
hầm đệm được nghiên cứu phát triển tại Nhật Bản hiện được áp dụng cả ở Đức.
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Silde này giải thích sự khác nhau trong việc xử lý độ kín khí của tàu cao tốc.
Do mặt cắt hầm thường nhỏ, nên các tàu cao tốc của Nhật Bản được thiết kế kín khí hơn
so với các tàu bên Châu Âu.
Khi mặt cắt hầm nhỏ, hiện tượng sóng vi‐áp sẽ xảy ra dễ dàng hơn do tàu chạy ở tốc độ
cao, điều này sẽ gây nên sự thay đổi áp suất lớn bên trong hầm khiến cho hành khách
cảm thấy ù tai.

27

Nghiên cứu lập Dự án cho các Dự án Đường sắt cao tốc đoạn Hà Nội – Vinh và Tp. HCM – Nha Trang 
BÁO CÁO CUỐI KỲ 
Báo cáo kỹ thuật số 7 Tuyến thử nghiệm, Nghiên cứu kỹ thuật và Hội thảo về Đường sắt cận cao tốc 

Ⅲ-231



Slide này giải thích sự khác nhau trong việc thiết kế bố trí đường ray.
Đường sắt tại Pháp và Đức dựa trên hệ thống vận hành đường ray đơn song song với
tuyến giao nhau nằm giữa các nhà ga kết nối tuyến ray xuôi – ngược, cho phép chạy tàu
theo 2 hướng trên một tuyến ray đơn, trong trường hợp đường ray kia bị sự cố.
Trái ngược với điều này, đường ray Shinkansen của Nhật có thể vận hành cả hai chiều
xuôi – ngược một cách độc lập. Trong trường hợp một tuyến ray bị sự cố, cả 2 tuyến ray
bao gồm cả tuyến ray có sự cố sẽ được đóng hoàn toàn, và về nguyên tắc việc vận hành
tàu sẽ được tiến hành trở lại chỉ khi tuyến ray sự cố đã được phục hồi.
Hàng ngày có đến 300 tàu được vận hành trên tuyến Tokaido hay Tohoku Shinkansen.
Chính vì vậy, chỉ có 2 hoặc 3 tàu có thể vận hành trên cùng một đường ray thông qua hệ
thống vận hành một tuyến ray, trong trường hợp các tuyến ray khác không hoạt động.
Nếu việc tiếp liệu bị dừng lại chỉ đối với tuyến ray bị sự cố với mục đích phục hồi sự cố
sẽ gây nguy hiểm đến tính mạng của những người công nhân do có thể bị điện giật. Vì
thế, nguồn điện cung cấp cần phải dừng trên toàn bộ tuyến để dành sự ưu tiên cho công
việc phục hồi sự cố.
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Slide này giải thích sự khác nhau vấn đề bảo dưỡng.
Bảng này tóm tắt những thông tin liên quan đến vấn đề bảo dưỡng đường sắt cao tốc tại
các quốc gia có ĐSCT trên thế giới. Tuy nhiên, cần chú ý ở đây không có thông tin liên
quan đến bảo dưỡng tất cả các loại đường sắt khác nhau tại các quốc gia.
Khoảng cách giữa các vị trí bảo dưỡng là vào khoảng 50km ở Nhật Bản, Ý, trong khi tại
Tây Ban Nha, Bỉ, Đài Loan và Hàn Quốc vào khoảng 70km. Phương thức bảo dưỡng gồm
có bảo dưỡng theo thời gian và bảo dưỡng theo điều kiện. Nói chung, tất cả các quốc
gia có ĐSCT đều sử dụng cả 2 phương pháp này. Tuy nhiên, Pháp hiện tại đang sử dụng
phương pháp bảo dưỡng theo thời gian, nhưng gần đây có kế hoạch mở rộng thêm cả
cách tiếp cận theo điều kiện.

Tàu quét:
Được sử dụng nhằmmục đích đảm bảo đường ray dành cho ĐSCT không có chướng ngại
vật sau khi công việc bảo dưỡng được hoàn thành. Chuyến tàu đầu tiên của ngày sẽ
được khởi động bởi “tàu quét” với tốc độ tối đa từ 170km/h tới 200km/h.
Tại Nhật Bản, một loại tàu kiểm tra được thiết kế riêng và vận hành sau khi công tác bảo
dưỡng tuyến ĐSCT được hoàn tất trong suốt thời gian làm việc. “Tàu kiểm tra” có thiết
bị chiếu sáng và CCTV để xác định các chướng ngại vật, và được vận hành với tốc độ
70km/h tới 110km/h.
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Có những sự khác nhau về thông số kỹ thuật của hệ thống đường sắt cao tốc Nhật Bản
với các quốc gia khác do có sự khác nhau trong quy trình phát triển, điều kiện địa hình,
cách xử lý sự cố hỏa hoạn trong hầm, việc vận hành các tàu cao tốc và vấn đề bảo
dưỡng.
Các bạn cần phải hiểu rõ về sự khác nhau về những thông số kĩ thuật này trước khi
quyết định loại nào phù hợp với quốc gia của mình nhất.
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1

Tên tôi là Hashimoto. Tôi là kỹ sư xây dựng đường sắt. Tôi đã từng công
tác tại Đường sắt quốc gia Nhật Bản.
Tôi cũng đã từng công tác tại Công ty Thanh toán thuộc Đường sắt quốc
gia Nhật Bản, là công ty đứng ra giao dịch bán đất dư thừa để giảm nợ
cho Đường sắt quốc gia Nhật Bản. Hiện nay tôi công tác tại JIC.
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Từ hơn 100 năm trước, đường sắt đã là phương tiện vận chuyển đóng vai
trò chủ đạo. Tuy nhiên, không phải đường sắt sẽ tuyệt đối phù hợp với tất
cả mọi đối tượng được vận chuyển.
Tôi muốn trình bày với các quý vị về những đặc trưng của đường sắt bao
gồm cả các bước tiến từ vận chuyển giữa các thành phố, đến vận chuyển
trong nội đô, dịch vụ đường sắt tốc độ cao mà tiêu biểu là Shinkansen tới
các bước tiến về công nghệ cho tới hôm nay.
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Như các quý vị đã biết, tuyến đường sắt đầu tiên bắt đầu được vận hành vào
năm 1825, tại Anh. Sau đó 35 năm, Nhật Bản đã bắt đầu xây dựng đường sắt.
Vào năm 1872, tuyến đường sắt nối Shinbashi (Tokyo) với Yokohama dài
29km đã lần đầu tiên được đưa vào vận hành tại Nhật.
Sau Thế chiến thứ 2, cả thế giới dịch chuyển từ giao thông đường sắt sang
giao thông đường bộ. Ngành công nghiệp đường sắt đi vào suy thoái. Đường
sắt quốc gia Nhật Bản bắt đầu xây dựng Đường sắt cao tốc (Shinkansen)
trong tình hình đó. Một số ý kiến cho rằng đó là hành động ngu ngốc, hệt như
xây dựng Vạn lý trường thành ở Trung Quốc hay chiến hạm Yamato ngày xưa.
Các quý vị có biết chiến hạm Yamato không ạ? Đó là một chiến hạm khổng lồ
đã bị chìm bởi máy bay tại Okinawa trong Thế chiến thứ 2. Đó là những đầu tư
lãng phí.
Shinkansen mang lại lợi ích hơn nhiều. Gần đây, Shinkansen và các tuyến
đường sắt đô thị là các phương tiện mang lại thu nhập chính của ngành
đường sắt. Sau khi Shinkansen được đưa vào vận hành vào năm 1964, xu
hướng thế giới lại chuyển sang lựa chọn đường sắt tốc độ cao.
Tuy việc vận hành Shinkansen đã thành công nhưng tình hình tài chính của
Đường sắt quốc gia Nhật Bản lại tồi tệ đi bởi gánh nặng đến từ dịch vụ vận
chuyển đường sắt địa phương. Các chính trị gia đã vội vàng xây dựng những
tuyến đường sắt tại địa phương của họ mà không tính toán kỹ đến nhu cầu. Vì
thế mà có rất nhiều tuyến JR vẫn đang vận hành chưa có lãi.
Việc tăng tốc độ vận hành tại các tuyến tàu được tiến hành với công tác điện
khí hóa, nâng cấp đường ray, điều chỉnh bán kính đường cong, v…v
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Đặc tính của đường sắt
Đường sắt thích hợp với vận chuyển hành khách, hàng hóa khối lượng
vừa và lớn.
Có thể vận chuyển an toàn, với tốc độ cao và tiết kiệm năng lượng.
Đường sắt không phù hợp với các trường hợp khối lượng vận chuyển nhỏ
hay có vấn đề về vận chuyển chuyển tiếp, vận chuyển đầu cuối.
Đầu tư ban đầu cho đường sắt lớn. Chính vì vậy, cần phải cân nhắc về lãi
suất và tính sinh lời để đầu tư có hiệu quả. Lãi suất trong đầu tư: Cần chú
ý tới tỉ lệ sinh lời. Nếu lãi suất là 7% thì tỉ lệ này sẽ tăng lên gấp đôi sau 10
năm. Như vậy với một thứ nếu 10 năm nữa đầu tư cũng được, chúng ta
có thể chỉ phải đầu tư một nửa nếu đầu tư cho nó ngay từ thời điểm này.
Với đầu tư cho đường sắt, chúng ta cũng cần phải dự báo tình hình
đường sắt ở thời điểm 30 đến 50 năm sau để định vị công trình và giữ
đất. Tuy nhiên, thực tế xây dựng và lắp đặt trang thiết bị thì trừ những
hạng mục nếu đầu tư sau sẽ khiến chi phí bị đội lên, chỉ cần đầu tư ngay
những hạng mục cần thiết trong từ 5 đến 10 năm tới.
Lấy ví dụ về bãi để toa xe, cần phải giữ trước đất đai xây dựng đường đỗ
toa xe cho 30 năm sau, nhưng chỉ cần xây dựng trước những đường sẽ
dùng ngay, cũng như chỉ cần mua sắm những toa xe sẽ sử dụng ngay mà
thôi.
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Việc hướng dẫn tại đường ray khiến vận chuyển an toàn và dễ điều khiển
hơn.
Do đường ray và toa xe đều là thép nên ma sát nhỏ. Chính vì vậy, tàu
thông thường sẽ chạy bằng quán tính với hơn một nửa quãng đường
giữa các ga.
Biểu đồ trên màn hình là đường cong chạy tàu (run curve) trong trường
hợp tàu chạy từ ga này đến ga kia.
Tùy theo tính năng của toa xe, có toa xe có tính năng gia tốc tốt ở tốc độ
thấp, cũng có toa xe mà tính năng gia tốc không yếu đi ngay cả ở tốc độ
cao.
Tàu hành khách và tàu hàng hóa thông thường sẽ chạy bằng quán tính
khi đạt đến tột tốc độ nhất định để tiết kiệm chi phí động lực.Tàu nhanh thì
luôn luôn tăng tốc để tốc độ không giảm đi.
Nếu tàu nặng thì sẽ mất thời gian để tăng tốc và giảm tốc, vì thế, thời gian
tăng tốc và giảm tốc khi vào cung đường vòng của tàu hàng hóa lớn hơn
so với tàu hành khách.

5
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Điểm lợi của đường sắt
Có thể vận chuyển hơn 50.000 người trong 1 giờ chỉ với không gian với 
bề ngang 10m.
Có thể đáp ứng được nhu cầu trong khoảng rộng, từ 20.000 đến 90.000 
người trong 1 giờ. 
Thân thiện với môi trường do không phát thải khí thải. 
Chạy với tốc độ cao một cách an toàn. 
Không cần bãi đỗ xe ở trung tâm thành phố. 
Có thể sử dụng lòng đất. 
Chỉ cần số lượng nhân viên ít. 
Có thể vận chuyển một cách kinh tế nếu khối lượng vận chuyển lớn. 

6
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Đây là biểu đồ về thị phần của các loại hình giao thông tại Nhật Bản.

Với khoảng cách ngắn, thị phần của ô tô cao. Đường sắt đô thị cũng
chiếm thị phần nhất định.
Với khoảng cách vừa phải thì thị phần của đường sắt cao tốc trở nên lớn
hơn.
Trong phạm vi ngồi tàu 3 tiếng thì đường sắt thuận tiện hơn so với máy
bay.
Ngoài việc cải thiện tốc độ của đường sắt thì thời gian tới ga, mức độ
chính xác trong vận hành cao cũng là những yếu tố để thay đổi vị trí thị
phần với hàng không.
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Đây là ý tưởng về phân khúc đối với các phương tiện giao thông tại đô thị.

Dưới 1km là phạm vi có thể đi bộ.
Khoảng 2km là cự ly mà xe đạp có thể được sử dụng.
Xe bus, xe điện chạy trên đường, tàu 1 ray có thể được sử dụng hiệu qua
với khoảng cách di chuyển dưới 10km.
Với khoảng cách trên 10km hay muốn chuyên chở hơn 20.000 người mỗi
giờ thì đường sắt đô thị là phương tiện thích hợp.

8
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Vai trò của đường sắt tại đô thị lớn (Tokyo)

Đường sắt chiếm hơn một nửa thị phần trong các phương tiện vận
chuyển tại đô thị lớn (Tokyo).

1. Do di chuyển bằng ô tô mất thời gian chờ đợi do ùn tắc giao thông nên
cần phải tính dư thời gian khi di chuyển.
2. Ngoài ra, khó để tìm kiếm được chỗ đỗ xe ô tô ở khu vực trung tâm.
Tính từ góc độ sử dụng đất hiệu quả thì việc xây dựng các bãi đỗ xe ở
khu vực trung tâm, nơi giá đất cao là không hợp lý.
Tại các đô thị lớn, việc quy hoạch đô thị cần định hướng phát triển theo
đường sắt là cần thiết với giả thiết vận tải hành khách phụ thuộc vào vận
chuyển bằng đường sắt.
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• Nhật Bản là quần đảo và cũng là một quốc gia nhiều đồi núi. Có rất ít đất
đai bằng phẳng.
• Nhật Bản có dân số lớn và mật độ dân cư cao hơn rất nhiều ở khu vực
bằng phẳng.
• Dân số Nhật Bản chủ yếu tập trung ở đồng bằng, chiếm 33% diện tích
(Còn lại 70% là đồi núi).
• Do địa hình không bằng phẳng nên nó không thuận lợi cho việc sử dụng
đường bộ. Chính vì thế, giao thông đường bộ không phát triển nhiều.
Hàng hóa chủ yếu được vận chuyển bằng đường hàng hải.
• Người Nhật sống chủ yếu tại một số khu vực đồng bằng ven biển hoặc
ven sông. Dân số tại các thành phố ven biển vẫn tiếp tục tăng lên (Mật độ
dân số ở vùng đồng bằng là 1.600 người/km2). Đó là điều kiện thuận lợi
để phát triển đường sắt.
• Khu vực Tokyo có bán kính khoảng 50km.
• Khoảng cách 30km từ nhà tới văn phòng không phải là hiếm. Với
khoảng cách như vậy, tàu là phương tiện cần thiết để đi làm. Đó cũng là lý
do tại sao đường sắt đô thị Nhật Bản lại phát triển một cách đáng kể như
vậy.

10
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Đặc điểm của Đường sắt Nhật Bản là nhiều người sử dụng đường sắt 
như là phương tiện di chuyển nội đô cũng như giữa các thành phố. 
Ngoài ra, đường sắt vận chuyển hành khách là chủ yếu, vận chuyển hàng 
hóa chỉ là thứ yếu. 
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Bảng trên đây là những con số thống kê cơ bản của Đường sắt Nhật Bản.
Những tuyến làm nhiệm vụ vận chuyển giữa các đô thị như Shinkansen,
cũng như đường sắt đô thị tại các thành phố lớn, bao gồm cả tàu điện
ngầm được điện khí hóa rất nhiều. Rất dễ để có mã lực lớn khi sử dụng
điện làm động lực. Ngoài ra việc không phát thải nhiều khí thải trong nội
đô cũng giảm thiểu gánh nặng lên môi trường. Thêm nữa, do điện được
tạo ra từ nhiều nguồn năng lượng khác nhau nên chịu ít ảnh hưởng khi
nguồn cung cấp dầu mỏ khan hiếm.

Tại Nhật Bản, vẫn còn rất nhiều khổ đường ray đang được vận hành
nhưng chủ yếu là 2 khổ 1067mm và 1435mm. Tuy có bất lợi về sự khác
biệt khổ đường ray nhưng Nhật Bản vẫn đang chia khổ đường ray theo
từng loại hình vận chuyển.

(Đường sắt nhìn từ các con số 2012) Trang 77
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• Trên bản đồ là các tuyến Shinkansen đang vận hành, đang xây dựng và
đang trong kế hoạch.
• Tuyến Tokaido Shinkansen bắt đầu vận hành vào tháng 10/1964.
• Tuyến Sanyo Shinkansen bắt đầu vận hành vào tháng 3/1972.
• Tuyến Tohoku bắt đầu vận hành đoạn từ Omiya tới Morioka vào tháng
7/1982. Vào tháng 3/1985 đoạn giữa Ueno và Omiya bắt đầu vận hành.
Đoạn từ Tokyo và Ueno bắt đầu vận hành vào tháng 7/1991. Sau đó, hành
khách có thể chuyển từ Tuyến Tokaido Shinkansen sang Tuyến Tohoku
Shinkansen tại Ga Tokyo.
• Tuyến Joetsu Shinkansen bắt đầu vận hành vào tháng 11/1982.
• Tuyến Hokuriku Shinkansen bắt đầu vận hành đoạn từ Takasaki tới
Nagano vào tháng 11/1997.
• Tuyến Kyushu Shinkansen bắt đầu vận hành đoạn từ Shin Yatsushiro tới
Kagoshima Chuo từ tháng 3/2004.
• Một vài đoạn tiếp tục được xây dựng tại Kyushu, Hokuriku, Aomori và
Hakodate.

Kế hoạch xây dựng Shinkansen
Sau khi Tuyến Tokaido Shinkansen đi vào vận hành từ năm 1964, tính
hữu hiệu của đường sắt cao tốc đã được thừa nhận nhưng do số vốn đầu
tư lớn mà tốc độ kéo dài các tuyến đường sắt cao tốc chưa được nhanh.
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Tốc độ vận hành tối đa là 320km/h.
Khi Tuyến Tokaido Shinkansen được đưa vào vận hành vào năm 1964,
tốc độ tối đa theo kế hoạch là 210km/h và hiện nay, đường ray này vẫn
đang được sử dụng. Với việc giảm trọng lượng toa xe, mức độ chịu tải
của công trình cũng giảm đi, hạn chế được tiếng ồn và độ rung. Ngoài ra,
phía mũi tàu cũng đã được cải tiến rất nhiều để giảm lực cản của không
khí và sóng vi áp trong đường hầm.
Trên Tuyến Tohoku Shinkansen, từ mùa xuân năm 2013, tàu E5 bắt đầu
được vận hành ở tốc độ 320km/h.
Chuyến Chuo Shinkansen dự định sẽ vận hành với tốc độ tối đa 500km/h
với hình thức tàu đệm từ (maglev).

Nghiên cứu lập Dự án cho các Dự án Đường sắt cao tốc đoạn Hà Nội – Vinh và Tp. HCM – Nha Trang 
BÁO CÁO CUỐI KỲ 
Báo cáo kỹ thuật số 7 Tuyến thử nghiệm, Nghiên cứu kỹ thuật và Hội thảo về Đường sắt cận cao tốc 

Ⅲ-248



15

Nhờ vào việc xây dựng Shinkansen mà
(1) Rút ngắn được thời gian di chuyển. 
(2) Tăng lượng  hành khách.
(3) Mang lại lợi ích cho phát triển khu vực.
(4) Giảm thiểu khí CO2.
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Đây là thị phần của Shinkansen và hàng không

Nhu cầu sử dụng Shinkansen khi di chuyển giữa các thành phố lớn trong Đảo 
Honshu của Nhật Bản là  rất lớn. 
Với cự ly khoảng 700km, Shinkansen có ưu thế hơn. 
Trong khoảng thời gian di chuyển dưới 3 tiếng, đường sắt cũng thuận tiện hơn. 
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Thời gian hao tổn khi sử dụng máy bay gồm có:
Di chuyển hai chiều, tới sân bay và từ sân bay
Chờ lên máy bay khoảng 20 phút
Chậm trễ do hướng gió, sân bay đông đúc

Với những bất lợi đó, đường sắt có thể phát huy được đặc tính của mình 
như sau. 

Hạn chế thời gian hao tổn do dịch chuyển trong nội đô
Có độ tin cậy cao do thời gian vận hành chính xác
Đảm bảo được mức độ vận hành thích hợp để trở thành phương tiện 

giao thông có thể sử dụng được khi cần 
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Khi tiến hành cải cách Đường sắt quốc gia, việc đánh giá các tuyến thích
hợp để vận chuyển đường sắt và lựa chọn các tuyến mà vận chuyển
bằng đường bộ có hiệu quả hơn đã được thực hiện. Các tuyến đường sắt
có khối lượng vận chuyển dưới 2000 hành khách/ngày đã bị đóng cửa.
Ngoài ra nếu khối lượng vận chuyển là dưới 4000 hành khách/ngày thì
vận chuyển đường bộ có hiệu quả hơn. Với các tuyến có khối lượng vận
chuyển lớn hơn 8000 hành khách/ngày thì một mình giao thông đường bộ
lại kém hiệu quả. 1 tấn hàng hóa được tính tương đương 1 hành khách.
Các ga hàng hóa được phân bổ tập trung hơn, hướng tới vận chuyển
hàng hóa một cách trực tiếp, loại bỏ việc để trống kho bãi. Mở rộng các
hình thức kinh doanh ngoài vận tải, đảm bảo doanh thu từ các hình thức
này chiếm 30% tổng doanh thu.
Cạnh tranh công bằng là tiền đề của nền kinh tế thị trường.

18
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Đây là những quan điểm chủ yếu về đường sắt của Nhật Bản
• Dừng tàu khi không chắc chắn về tính an toàn. (Trừ trường hợp hỏa
hoạn trong đường hầm)

Khi dự báo được về thiên tai, dừng tàu tại các ga thuận tiên cho việc
ứng cứu
• Chuyển tàu tại khu vực trung tâm ・・ Có thể chuyển từ Tuyến Tohoku
Shinkansen sang Tuyến Tokaido Shinkansen ngay tại Ga Tokyo

Nâng cao giá trị thời gian, cạnh tranh với hàng không
• Giảm thiểu hao tổn thời gian do phải chuyển tàu, vận chuyển liền mạch,
xây dựng quảng trường nhà ga
• Nỗ lực giảm quá tải đối với các chuyến tàu trong giờ cao điểm ・・・ Linh
hoạt trong vận chuyển
• Quy hoạch đô thị với đường sắt là trung tâm sao cho ga đường sắt trở
thành một công trình tiêu biểu
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• Chi phí xây dựng sẽ thay đổi rất nhiều tùy thuộc vào vị trí: dưới ngầm,
trên cao hay trên mặt đất. Cần so sánh giá đất và môi trường
• Nút giao đồng mức là điểm yếu của an toàn
• Tiếp tục thực hiện vận hành tàu với 1 người, tự động hóa việc điều khiển
đoàn tàu, sử dụng trang thiết bị không cần bảo dưỡng
• Đầu tư phù hợp với nhu cầu・・・ So sánh về tầm quan trọng, đầu tư có
trọng điểm

20

Nghiên cứu lập Dự án cho các Dự án Đường sắt cao tốc đoạn Hà Nội – Vinh và Tp. HCM – Nha Trang 
BÁO CÁO CUỐI KỲ 
Báo cáo kỹ thuật số 7 Tuyến thử nghiệm, Nghiên cứu kỹ thuật và Hội thảo về Đường sắt cận cao tốc 

Ⅲ-254



• Cần có không gian để phát triển đường sắt đô thị.
• Do giá đất tại khu vực trung tâm thành phố cao nên đường sắt tại khu vực
này thường là tàu điện ngầm.
• Ở khu vực ngoại ô, nếu xây dựng đường sắt trên cao thì chi phí xây dựng
cho công trình sẽ giảm được 1/3.
• Khoảng cách từ đường ray tới các tòa nhà, ngoài việc tránh tác động của
tiếng ồn, rung lắc, còn phải tính tới phương án cứu hỏa nên cần ít nhất là
6m.
• Nếu xây dựng đường ray trên mặt đất thì chi phí xây dựng sẽ còn giảm
xuống nhiều nữa.
• Tính tới phương án phải đưa đường sắt lên cao khi quá trình đô thị hóa
diễn ra mạnh mẽ trong tương lai, bề ngang của đường hai bên nên lớn hơn
10m mỗi đường.
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Đây là ví dụ về tình hình đường sắt đô thị tại Thành phố Tokyo.
Tuyến Chuo là tuyến tàu chạy trên mặt đất và đang dần từng bước được
đưa lên cao, cũng như tăng năng lực vận chuyển.
Nhiều tuyến tàu điện ngầm như Chioda, Namboku đã vận hành chung với
tàu thường.
Tuyến Oedo áp dụng hình thức tàu điện ngầm động cơ tuyến tính.
Tuyến đi Sân bay Haneda áp dụng tàu một ray.
Các tuyến mới như Yurikamome áp dụng công nghệ mới là tàu bánh cao
su có gắn hệ thống dẫn đường

22
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Trước Thế chiến thứ 2, các tuyến đường sắt đô thị tại Tokyo chủ yếu là
tàu điện chạy trên đường, chỉ có 1 tuyến tàu điện ngầm (Tuyến Ginza)
được vận hành.

Các tuyến đường sắt chạy ra ngoại ô cũng phần lớn là chạy trên đường.
Do các nút giao đồng mức gây cản trở với giao thông đường bộ nên tại
các khu vực nơi phương tiện giao thông đường bộ được sử dụng nhiều,
công tác xây dựng nút giao cắt lập thể đang từng bước được thực hiện.
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Tàu điện ngầm Tokyo bắt đầu được phát triển mạnh mẽ từ sau năm 1960.

Tỉ giá hối đoái tại các thời điểm như sau:
Năm 1931: 3,1 JPY/USD
Năm 1940: 4,3 JPY/USD
Từ năm 1950 đến năm 1970: 360 JPY/USD
Do lạm phát và các công trình ngày càng được xây sâu hơn dưới lòng đất
nên chi phí xây dựng tăng lên đáng kể.

Cần một con số đầu tư khổng lồ để xây dựng tàu điện ngầm.
Gần đây, để xây dựng được 1km, cần từ 25 tới 30 tỷ yên.
Chính vì thế Chính phủ Nhật Bản có chính sách hỗ trợ đối với xây dựng
đường sắt.
Với tàu điện ngầm, Chính phủ trung ương và Chính quyền địa phương hỗ
trợ khoảng 70% chi phí xây dựng đối với các tuyến mới. Với các tuyến
đường sắt kết nối với khu đô thị mới hay sân bay thì Chính phủ trung
ương và Chính quyền địa phương hỗ trợ khoảng 40% chi phí xây dựng.
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Tại khu vực trung tâm thành phố, thị phần của đường sắt lớn.
Tùy theo quy mô thành phố mà vai trò của đường sắt đô thị cũng có thay
đổi.

Tại các đô thị địa phương, nơi mật độ dân cư thấp, do mạng lưới đường
sắt còn thưa thớt và số chuyến tàu hạn chế nên ô tô tiện lợi hơn.
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Tôi xin trình bày về công trình đường sắt cao tốc Shinkansen và đường sắt thông
thường tại Nhật Bản.

1
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Nội dung trình bày như sau.

1. Shinkansen và đường sắt thông thường tại Nhật Bản
1) Khái quát về Shinkansen
2) Khái quát về đường sắt thông thường

2. Sự khác biệt về trọng tải đoàn tàu
1) So sánh về trọng tải
2) Sự khác nhau của công trình do chạy tàu hỗn hợp
3) Các thiết bị chuyên dụng cho vận chuyển hàng hóa tốc độ cao

3. Ví dụ về lịch trình chạy tàu (Từ Tokyo tới Morioka)
1) So sánh về Bảng thời gian chạy tàu
2) Mở rộng công trình

4. Bảo trì bảo dưỡng
1) Bảo trì bảo dưỡng đường sắt thông thường
2) Bảo trì bảo dướng Tuyến Shinkansen

5. Kết luận
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Tôi xin được bắt đầu bằng việc khát quát về Shinkansen và đường sắt thông
thường tại Nhật Bản.
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4

Đây là hiện trạng mạng lưới Shinkansen gần đây trên toàn Nhật Bản.

Chúng tôi có 2.387km đang vận hành.
Các công ty có Shinkansen gồm JR East, JR centeral, JR west and JR Kyushu.

Shinkansen được xây dựng với nhiều hình thức khác nhau.

Các tuyến được hiển thị bằng đường liền nét đậm là Shinkansen được Đường sắt
Quốc gia Nhật Bản (JNR) xây dựng và hiện nay thuộc sở hữu của các công ty
đường sắt JR.

Các tuyến được hiển thị bằng đường liền nét nhỏ là Shinkansen do Cơ quan công
nghệ xây dựng vận chuyển đường sắt Nhật Bản (JRTT) xây dựng và thuộc sở
hữu của JRTT.

Các quý vị cũng có thể thấy những đường đứt đoạn là Shinkansen đang được
JRTT xây dựng.
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Đầu máy toa xe của Shinkansen Nhật Bản rất đa dạng.

Các đầu máy toa xe ở trên có tốc độ tối đa từ 240km/h tới 320km/h.
Loại E4 có toa tàu 2 tầng.
Loại E3 có giá chuyển hướng dành cho Shinkansen nhưng bề ngang toa xe lại
phù hợp với đường sắt thông thường.

Ngoài ra còn có các loại khác nữa.
Chẳng hạn như loại E5 (Tuyến Tohoku Shinkansen) mà tôi sẽ trình bày kỹ hơn ở
phần sau.
Loại E5 là đầu máy toa xe của JR East, chạy từ Tokyo lên phía Bắc.
Tốc độ tối đa là 320km/h.
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Tàu nhanh của đường sắt thông thường chạy với tốc độ tối đa là 130km/h.
Cũng có một số đoạn trên tuyến thông thường mà tàu chạy với tốc độ 160km/h.

Tuy nhiên, những đoạn chạy 160km/h không vận chuyển hàng hóa.

6

Nghiên cứu lập Dự án cho các Dự án Đường sắt cao tốc đoạn Hà Nội – Vinh và Tp. HCM – Nha Trang 
BÁO CÁO CUỐI KỲ 
Báo cáo kỹ thuật số 7 Tuyến thử nghiệm, Nghiên cứu kỹ thuật và Hội thảo về Đường sắt cận cao tốc 

Ⅲ-266



Hàng hóa được vận chuyển trên khổ đường hẹp của đường sắt thông thường.
Tổng chiều dài tuyến vận chuyển hàng hóa là 8.340.
Tốc độ tối đa là 110km/h nhưng cũng có những đoạn nơi tàu điện chở container
có thể chạy 130km/h.

Tàu hàng hóa chạy cả vào ban đêm.
Ngoài container và xitéc, tàu hàng hóa cũng vận chuyển cả đất cát.
Cũng có một số tuyến chuyên vận chuyển hàng hóa.
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Tuyến chuyên vận chuyển container tốc độ cao có vận tốc 130km/h.
Tuyến này được gọi là Tuyến hàng hóa cao tốc (Super rail cargo).
Thân tàu được làm nhẹ, với hình thức phân tán động lực và container được xếp
ở giữa các toa xe động lực này.
Tàu chạy từ Tokyo đến Osaka (Khoảng 550km) trong 6 tiếng.
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Tôi xin trình bày về sự khác biệt của tải trọng đoàn tàu. 

9
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Hình ảnh hiển thị mối quan hệ giữa tải trọng đoàn tàu và tải trọng trục.
Nhiều đầu máy chịu tải bằng 6 trục.
Shinkansen, tàu xitéc lại phần lớn chịu tải bằng 4 trục.
Do bánh xe và đường ray tiếp xúc với nhau nên tải trọng trục có thể được tính
bằng cách lấy tải trọng tàu chia cho số trục.
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Bảng trên tập hợp các tải trọng khác nhau.
Đầu máy chạy điện có tải trọng lớn nhất.
Tàu container chạy điện được thiết kế với tải trọng được phân tán, tải trọng trục
nhẹ đi nên có thể chạy nhanh.
Đường ray Shinkansen không được thiết kế không tính tới tải trọng của đầu máy.
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Bảng trên hiển thị những thay đổi trong xây dựng công trình nếu chạy tàu hỗn
hợp.
Đường tránh tàu là công trình nơi tàu hàng hóa dừng lại để tàu hành khách tốc
độ cao chạy qua.
Nếu để tàu hàng hóa chạy trên đường ray Shinkansen, do tải trọng của tàu hàng
hóa lớn hơn nên độ ma sát với đường ray cũng lớn hơn, dẫn tới tăng chi phí bảo
trì bảo dưỡng.

Thêm nữa, do có thêm các đường tránh tàu nên chi phí bảo trì bảo dưỡng cũng
sẽ tốn kém hơn.
Tốc độ của tàu hàng hóa, do phải dừng lại để nhường tàu hành khách đi qua nên
sẽ bị chậm xuống. Thời gian tới đích của tàu hàng hóa sẽ kéo dài ra.

Tàu hàng hóa cần bãi đỗ đặc biệt.

Sự có mặt của tàu hàng hóa khiến cho vận chuyển hành khách trở nên phức tạp
hơn.
Với hầm, nếu không thay đổi mặt cắt thì có thể giữ nguyên như bình thường.
Với cầu, các thông số cần phải tăng lên để chịu được phần tăng lên của tải trọng.
Do đó, chi phí xây dựng cũng tăng lên.
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Cần có trang thiết bị đặc biệt cho vận chuyển hàng hóa tốc độ cao. 
Cần thiết bị kiểm tra đầu máy hay ga bãi đỗ mới cho tàu vận chuyển hàng hóa 
tốc độ cao.  
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Do bản thân cầu bê tông cũng là công trình lớn nên khó có thể thay đổi hình 
dạng nhiều dù tải trọng tàu có tăng lên chút ít. 
Chi phí xây dựng tăng lên, tuy nhiên không tăng vượt bậc. 
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Đây là ví dụ về vận hành tàu từ Tokyo đến Morioka tại Nhật Bản.  
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Đoạn từ Tokyo đến Morioka dài 535km.
Có 16 ga dọc đường.
Đây là đoạn có cả đường sắt thông thường và Shinkansen.
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Tuyến Shinkansen có khổ đường ray 1.435mm.
Tốc độ tối đa là 320km/h
Thời gian đến đích với tàu có tốc độ nhanh nhất là 2,25h.
Tốc độ theo lịch trình là 535km÷2.25h ＝ 238km/h.
Có 16 Shinkansen dọc đường.

Tuyến tàu thông thường có khổ đường ray 1.067mm.
Tốc độ tối đa là 110km/h
Tốc độ theo lịch trình là 110km×0.7＝77km/h
Thời gian tới đích là 7h.
Trên tuyến thông thường có khoảng 100 ga.
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Đây là hình ảnh Biểu đồ vận hành Shinkansen có chèn thêm biểu đồ vận hành
tàu hàng hóa.
Thời gian từ Tokyo đến Morioka với tốc độ nhanh nhất là 2,25 tiếng. Thử đưa ra
ví dụ là cứ cách 30 phút sẽ có 1 chuyến tàu được vận hành.
Nếu Shinkansen dừng tại tất cả các ga thì giời gian vận chuyển là 3,07 tiếng.

Tàu hàng hóa chạy khoảng 7 tiếng.
Trong biểu đồ trên, màu xanh biển hiển thị tàu Shinkansen có tốc độ cao nhất,
màu xanh lá cây hiển thị Shinkansen đỗ tại tất cả các ga, màu đỏ hiển thị tàu
hàng hóa.
Như các quý vị có thể thấy, đường biểu đồ càng dốc thì tốc độ càng cao.
Đường biểu đồ của tàu hàng hóa có độ thoải lớn.
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Nếu chèn thêm tàu hàng hóa vào Biểu đồ vận hành Shinkansen, do tàu hàng hóa
chạy chậm nên sẽ bị Shinkansen đuổi kịp ngay lập tức.
Do đó, phải mở rộng khoảng cách chạy tàu giữa các tàu Shinkansen.
Điều này đồng nghĩa với giảm số chuyến tàu Shinkansen.

21

Nghiên cứu lập Dự án cho các Dự án Đường sắt cao tốc đoạn Hà Nội – Vinh và Tp. HCM – Nha Trang 
BÁO CÁO CUỐI KỲ 
Báo cáo kỹ thuật số 7 Tuyến thử nghiệm, Nghiên cứu kỹ thuật và Hội thảo về Đường sắt cận cao tốc 

Ⅲ-281



Để không phải giảm số chuyến tàu Shinkansen thì cần có đường tránh để tàu
hàng hóa đỗ lại khi tàu hành khách đi qua.
Giữa các ga cần có nhiều đường tránh tàu được xây mới.
Ngoài ra, tàu hàng hóa do phải dừng lại tại đường tránh, nhường cho tàu hành
khách đi qua nhiều lần nên thời gian tới đích sẽ càng dài ra.

Thêm nữa, nếu để tàu hàng hóa chạy vào ban đêm, khi tàu hành khách đã dừng
vận hành thì không còn thời gian để bảo trì bảo dưỡng đường ray.
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Nếu nhìn vào ví dụ của Tuyến Tokaido Shinkansen, chúng ta có thể thấy thời
gian đầu mới vận hành năm 1964, khoảng thời gian trống giữa 2 đoàn tàu còn có
nhưng ở năm 2007, khoảng thời gian này chỉ còn 4 phút, không còn vận hành tàu
hàng hóa được nữa.
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Đây là một ví dụ về vận hành tàu.
Nếu tách riêng được tàu hàng hóa và tàu hành khách thì việc vận hành sẽ đơn
giản hơn. Do tàu hàng hóa không mất thời gian tránh tàu hành khách nên không
bị hao tổn thời gian.
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Do tàu hàng hóa chạy chậm nên cần nhiều công trình để tránh tàu.
Phần này làm chi phí xây dựng tăng lên.
Chi phí bảo dưỡng cũng tăng lên do phải bảo trì bảo dưỡng thêm những công
trình để tránh tàu này.
Tàu hàng hóa phải dừng lại để nhường tàu hành khách nhiều khiến cho thời gian
về đích dài ra.
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Chạy tàu hỗn hợp với tàu đầu máy kéo (Vận chuyển hàng hóa)

Điểm bất lợi
Chi phí xây dựng và chi phí vận hành cao hơn.
Do ・ Cần thêm nhiều đường tránh tàu

・ Hệ thống vận hành phức tạp, có khả năng phải chia đôi
・ Hệ thống cấp điện phức tạp, có khả năng chỉ cấp được cho một bên

và đóng lại một bên
・ Vận hành tàu cả đêm

Hạn chế về năng lực vận chuyển
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Ở ngoại ô các đô thị lớn, có những đoạn đã phải trở thành đường ray 4.
Về cơ bản, công tác bảo dưỡng được thực hiện vào ban đêm.
Máy móc lớn đã được sử dụng để tăng hiệu quả nhưng vẫn còn những công việc
thực hiện bằng tay như trước.
Đường sắt thông thường có tàu hàng hóa và tàu giường nằm chạy ban đêm.
Để có thời gian bảo trì bảo dưỡng, tùy theo ngày mà tàu hàng hóa và tàu giường
nằm được vận hành theo lộ trình khác.
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Với những công việc bảo trì bảo dưỡng quy mô lớn như thay đường ray, để đảm
bảo thời gian thi công, có những trường hợp phải kết thúc sớm chuyến tàu cuối
cùng, khởi hành muộn với chuyến tàu đầu tiên, vận chuyển bằng xe bus thay thế.
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Về cơ bản, Shinkansen không được bảo trì bảo dưỡng vào ban ngày.
Ban đêm là thời gian không vận hành nên được dành cho việc bảo trì bảo dưỡng.
Trước khi Shinkansen vận hành, sẽ có tàu kiểm tra đường ray chạy trước để
kiểm tra tính an toàn của đường ray.
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Tại Nhật Bản,
● Việc cho vận hành tàu hàng hóa cùng với tàu hành khách tốc độ cao sẽ làm
tăng tải trọng, phải thay đổi mặt cắt của công trình dẫn tới tăng chi phí xây dựng.
● Shinkansen của Nhật Bản đã có nhiều chuyến tàu hành khách, do đó, nếu có
thêm các chuyến tàu hàng hóa thì năng lực vận chuyển hành khách sẽ giảm đi.
● Shinkansen của Nhật Bản được bảo trì bảo dưỡng vào ban đêm chứ không
phải ban ngày. Nếu cho tàu hàng hóa chạy vào ban đêm thì khó đảm bảo được
thời gian bảo trì bảo dưỡng.
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Biên bản Hội thảo 

 

<Ngày thứ nhất＞ 

(Phát biểu khai mạc: Ông Takahashi) 

� Mục đích của Hội thảo lần này là chia sẻ những kinh nghiệm tổng thể về đường sắt của 

Nhật Bản, đóng góp cho sự phát triển hơn nữa của đường sắt Việt Nam. Nội dung Hội thảo 

sẽ tập trung vào 2 quan điểm: (1) Nâng cao tốc độ chạy tàu và (2) Vận chuyển hỗn hợp tàu 

khách và tàu hàng. Các chuyên gia về Quy hoạch, Xây dựng, Đầu máy toa xe, Vận hành 

tàu, Hệ thống đèn tín hiệu, Hệ thống điện sẽ trình bày trong Hội thảo.  

� Khung thời gian hỏi đáp tương đối nhiều nên rất mong nhận được những ý kiến trao đổi tích 

cực. 

� Thành phần tham gia phía Việt Nam gồm có cán bộ của Bộ Giao thông vận tải, Cục Đường 

sắt Việt Nam, Tổng Công ty Đường sắt Việt Nam, giảng viên viện nghiên cứu, các trường 

có liên quan, các công ty tư vấn, các tổ chức khác. Thành phần tham gia phía Nhật Bản 

gồm có Ông Kubo – Chuyên gia JICA cùng thành viên Đoàn nghiên cứu JICA. 

 

(Phát biểu của Ông Kubo – Chuyên gia JICA) 

� Cảm ơn các quý vị đã dành thời gian quý báu tham gia Hội thảo. Trong lĩnh vực đường sắt, 

Tổ chức JICA tham gia vào rất nhiều Dự án, bao gồm cả xây dựng đường sắt đô thị tại Hà 

Nội và Thành phố Hồ Chí Minh. Tất cả những Dự án này đều nhằm mục đích nâng cao 

năng lực đường sắt – là yếu tố không thể thiếu để phát triển kinh tế Việt nam trong tương lai, 

trong đó không thể không nghiên cứu tới việc xây dựng tuyến mới, để chạy tàu với tốc độ 

cao. Tuy nhiên, so với việc quản lý vận hành các tuyến đường sắt hiện nay thì xây dựng, 

quản lý vận hành đường sắt cao tốc đòi hỏi phải có thêm rất nhiều những nghiên cứu liên 

quan. Hội thảo lần này là cơ hội để các chuyên gia đường sắt Nhật Bản thuyết trình và thảo 

luận cùng với các quý vị. Tôi hy vọng rằng chúng ta sẽ có những thảo luận, học hỏi một 

cách rất tích cực qua Hội thảo này. 

 

(Phát biểu của Ông Nguyễn Hữu Thắng – Cục trưởng Cục Đường sắt Việt Nam) 

� Gửi lời cảm ơn đến các bên tổ chức Hội thảo thay mặt cho Bộ Giao thông vận tải, Cục 

Đường sắt. 

� Đường sắt, đường bộ, hàng không, hàng hải đều đóng vai trò quan trọng. Đường sắt đã có 

lịch sử hơn 100 năm nhưng so với thế giới, đường sắt Việt Nam còn có những điểm lạc hậu. 
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Năng lực vận chuyển chưa cao, quản lý vận hành, tính an toàn còn thiếu. Một vấn đề lớn 

của đường sắt Việt Nam hiện nay là làm thế nào để du nhập công nghệ tiên tiến của thế 

giới một cách nhanh chóng nhằm phát triển hơn nữa. Ngoài ra, vấn đề đang thu hút nhiều 

sự chú ý nhất của các chuyên gia đường sắt Việt Nam hiện nay là vận hành hỗn hợp tàu 

khách với tàu hàng và liệu có thể nâng tốc độ tối đa lên được bao nhiêu. 

� Hội thảo lần này được tổ chức với sự cho phép của Bộ Giao thông vận tải. 

� Nhật Bản là quốc gia phát triển nhất trong lĩnh vực đường sắt và là quốc gia tự mình phát 

triển đường sắt, do đó có nhiều kinh nghiệm cả thành công lẫn thất bại. Đó là những kinh 

nghiệm vô cùng quan trọng. 

� Chính phủ Nhật Bản đã hợp tác và hỗ trợ rất nhiều trong hoàn thiện hạ tầng đường sắt. 

� Hội thảo này là cơ hội tốt để các cơ quan có liên quan của Việt Nam lắng nghe thuyết trình 

của chuyên gia Nhật Bản, có thêm nhiều kiến thức và thông tin bổ ích. 

� Thay mặt cho phía Việt Nam cảm ơn sự hợp tác của các bên liên quan. 
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Phần hỏi đáp (Ngày thứ 1: Quy hoạch, Đầu máy toa xe, Vận hành tàu) 

Câu hỏi Câu trả lời 

Luật về đường sắt  

1) Ở Nhật Bản, có luật 

chung về đường sắt 

và luật dành cho 

Đường sắt cao tốc 

không? 

2) Luật được xây dựng 

trước hay sau khi xây 

dựng đường sắt? 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

3) Sau khi ban hành thì 

Luật có được thực thi 

hay không? Các chế 

tài áp dụng trong 

trường hợp vi phạm 

có nghiêm khắc hay 

không? 

 

(Ông Nguyễn Hữu Thắng 

– VNRA) 

 

1) Tuyến Tokaido Shinkansen được xây dựng như là một tuyến 

mở rộng của Tuyến Tokaido nên không cần phải xây dựng 

luật mới khi xây dựng. 

 

 

2) Để đảm bảo được sự an toàn cho Shinkansen, một luật đặc 

biệt về Shinkansen đã được xây dựng trước khi Shinkansen 

đi vào vận hành. Sau khi thấy rằng Tokaido Shinkansen là 

một phương tiện giao thông có hiệu quả, Luật Xây dựng 

Shinkansen đã được hoạch định để triển khai Shinkansen ra 

toàn Nhật Bản. 

Một thủ tục được đưa ra trong Luật Xây dựng Shinkansen là 

phải lấy ý kiến của bên thứ 3 tại Hội đồng thẩm định để quyết 

định về thời gian và địa điểm xây dựng Shinkansen. Ngoài ra, 

trong đó còn quy định phải quyết định đơn vị vận hành và lấy 

ý kiến của đơn vị này. Việc quyết định trước đơn vị vận hành 

có thể đảm bảo một cách xác thực tính tiện lợi và lợi nhuận 

của tuyến. 

 

3) Do có được sự đồng thuận trước của các bên liên quan nên 

không vấp phải sự phản đối trong quá trình triển khai nên 

cũng chưa có trường hợp nào bị xử phạt. (Ông Hashimoto) 

 

 

(Bổ sung) 

Trình bày bổ sung về Hệ thống pháp luật 

Trước đây, Luật Đường sắt quốc gia Nhật Bản là luật cơ bản về 

kinh doanh đường sắt. Ngoài ra, để vận hành đường sắt còn có 

Luật Vận hành đường sắt (Railway Operation Law) và Luật Xây 

dựng đường sắt (Railway Construction Law) được áp dụng khi 
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xây dựng những tuyến đường sắt thông thường mới.   

Năm 1987, khi Đường sắt quốc gia được cổ phần hóa, Luật Kinh 

doanh đường sắt (Railway Enterprise Law) đã được xây dựng 

thay thế cho Luật Đường sắt quốc gia, Luật Xây dựng đường sắt 

(Railway Construction Law) bị hủy bỏ. Tuy nhiên, Luật Vận hành 

đường sắt (Railway Operation Law) vẫn tiếp tục được áp dụng.  

Liên quan tới Shinkansen, Luật Xây dựng Shinkansen ra đời vào 

năm 1970. Trong đó có quy định về sự hợp tác của Chính quyền 

địa phương và lấy ý kiến của đơn vị vận hành, v6v   

Luật Kinh doanh đường sắt là luật chính của đường sắt Nhật 

Bản, đưa ra những quy định chủ yếu về mặt kỹ thuật liên quan 

tới vận hành đường sắt. Những quy định cụ thể được đưa ra 

trong quy định nội bộ của từng Công ty đường sắt. Có nghĩa là 

Chính phủ trao phạm vi quyền hạn lớn cho các công ty đường 

sắt tư nhân.   

Luật Kinh doanh đường sắt cũng quy định cả về giá cước vận 

chuyển và đặc tả kỹ thuật của đầu máy toa xe. Dưới Luật Kinh 

doanh đường sắt là các Tiêu chuẩn kỹ thuật. Năm 1964, Thông 

tư và văn bản cấp Bộ được bổ sung dưới Luật Kinh doanh 

đường sắt. (Ông Takahashi) 

Nhà ga và nút giao đồng 

mức 

1) Để đảm bảo sự thuận 

tiện của hành khách 

cũng như sự kết nối 

với các phương tiện 

giao thông khác như 

đường bộ, phần lớn 

các nhà ga đều nằm ở 

trung tâm thành phố. 

Như vậy, khi đoàn tàu 

vào ga có gây ảnh 

hưởng tới tình hình 

 

 

1) Do Shinkansen được cách biệt hoàn toàn với đường bộ nên 

không có nút giao đồng mức. Vì những nút giao với đường 

bộ hoàn toàn là nút giao lập thể nên tránh được tình trạng tắc 

nghẽn giao thông. 

Chúng tôi cũng đang nỗ lực để đưa các tuyến đường sắt 

thông thường lên cao nhằm xóa bỏ nút giao đồng mức. Vì 

thế, hiện nay cũng chưa có địa phương nào yêu cầu di dời 

nhà ga ra khỏi trung tâm do ùn tắc giao thông. 

Tuy nhiên, cũng có những yêu cầu về hạn chế tốc độ tại khu 

vực trung tâm thành phố do vấn đề tiếng ồn. (Bà Nakano) 
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giao thông hay không? 

Và trong trường hợp 

có ảnh hưởng thì phải 

xử lý như thế nào? Có 

yêu cầu liên quan tới 

việc di dời vị trí của ga 

ra khỏi trung tâm 

thành phố hay không? 

 

2) Tỉ lệ của giao cắt lập 

thể tại những tuyến 

đường sắt thông 

thường là bao nhiêu? 

Tỉ lệ xoá bỏ nút giao 

đồng mức là bao 

nhiêu? 

 

3) Tại Việt Nam, do tình 

trạng ùn tắc giao 

thông tại các nút giao 

đồng mức mà nhiều 

địa phương đề nghị di 

dời vị trí ga ra khỏi 

trung tâm. Nhật Bản 

có gặp phải các đề 

nghị như vậy hay 

không? 

 

(Ông Nguyễn Hữu Thắng 

– VNRA)  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

2) Tại Nhật Bản có những nút giao đồng mức được gọi là “Nút 

giao đồng mức không bao giờ mở”. Với những nút giao này, 

Chính quyền địa phương chủ động xin nguồn tài chính từ 

Chính phủ để đưa đường sắt lên cao. Các công ty đường sắt 

cũng có hợp tác nhưng do số lượng các nút giao đồng mức 

còn nhiều nên thực tế là vẫn còn hạn chế. (Bà Nakano) 

 

 

3) Rất tiếc vì không có con số cụ thể nhưng nút giao đồng mức 

không chỉ là một vấn đề lớn của Việt Nam mà còn là của 

Nhật Bản. Tuy đã có Luật cải tiến nút giao đồng mức và việc 

lập thể hóa các nút giao này đang được tiến hành nhưng kể 

cả khi những nút giao đồng mức được đưa lên cao thì đối 

với công ty đường sắt, công tác này chỉ làm tăng chi phí, mà 

không có bất cứ lợi ích nào. Chính vì thế, tuy Chính phủ 

hoặc Chính quyền địa phương hỗ trợ một phần kinh phí để 

xóa bỏ các nút giao đồng mức nhưng công tác này vẫn 

chưa thực sự được triển khai như mong muốn. 

Ở Nhật Bản, đường sắt là phương tiện được đông đảo 

người dân ở các đô thị sử dụng. Chính vì thế, toàn xã hội 

nhận thức rằng đường sắt là phương thiện giao thông quan 

trọng hơn đường bộ, do đó không có yêu cầu về di dời 

đường sắt. Ngược lại, cũng có thể do tỉ lệ sử dụng đường 

sắt tại Việt Nam còn chưa cao nên có những ý kiến đề nghị 

di dời nhà ga ra khỏi trung tâm thành phố.   
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Ngay cả tại Thái Lan, đường sắt cũng vẫn được coi là 

phương tiện giao thông gây cản trở, chính vì thế mà đường 

sắt cũng bị hạn chế tại một số khu vực trung tâm vào buổi 

sáng và buổi tối. (Ông Takahashi)  

Vận chuyển hàng hóa 

bằng đường sắt cao tốc 

 

1) Việc vận chuyển hỗn 

hợp hành khách và 

hàng hóa đã được 

đưa ra nghiên cứu khi 

xây dựng Tuyến 

Tokaido Shinkansen. 

Hiện nay vận chuyển 

hỗn hợp có được áp 

dụng trên tuyến này 

hay không? 

 

 

 

 

 

 

 

 

2) Hiện nay, vấn đề chạy 

tàu hỗn hợp đang rất 

được chú ý tại Việt 

Nam. Khi chạy tàu hỗn 

hợp thì vận tốc tối đa 

của tàu khách và tàu 

hàng khoảng là bao 

nhiêu? Có thể lường 

trước được những 

 

 

 

1) Một số tàu vận chuyển hành khách chạy trên tuyến 

Shinkansen và đường sắt thông thường mà được cải thiện 

đường ray của tuyến thông thường thành đường ray tiêu 

chuẩn. Tuy nhiên, việc vận chuyển hỗn hợp giữa tàu hàng 

hóa với tàu hành khách tốc độ cao hiện nay vẫn chưa được 

tiến hành.  

Việc vận chuyển hỗn hợp tại Hầm Seikan trong tương lai hiện 

đang được nghiên cứu. Đây là khu vực đường hầm dưới đáy 

biển có chiều dài khoảng 50km. Do phải đảm bảo được tính 

an toàn và năng lực vận chuyển nên tại thời điểm này, chúng 

tôi đang điều chỉnh để đoàn tàu Shinkansen chạy với tốc độ 

140km/h, tàu hàng hóa vẫn chạy với tốc độ 100km/h như 

hiện nay. Theo thiết kế, toa xe có thể chạy với tốc độ 

320km/h nhưng trên tuyến đường sắt thông thường, tàu tốc 

hành chở khách chạy với tốc độ 140km/h đi qua an toàn với 

tàu hàng hóa chạy ngược chiều, nên với tốc độ này, có thể 

thấy rằng không có vấn đề gì.  

 

2) Có hai vấn đề cần phải đảm bảo nếu chạy tàu hỗn hợp là 

tính an toàn và năng lực vận chuyển.  

Tính an toàn của Shinkansen Nhật Bản là cao và kể từ khi đi 

vào vận hành đến nay, chỉ mới có 1 sự cố trật đường ray 

xảy ra trong quá khứ, và nguyên nhân là do ảnh hưởng của 

động đất (Động đất Niigata Tsyuetsu).  

Tuy nhiên, với tàu chở hàng hóa trên đường sắt thông 

thường, tuy không xảy ra thường xuyên nhưng mỗi năm ở 

Nhật Bản cũng có một vài vụ trật đường ray. Ngoài ra, cũng 
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nguy hiểm như thế 

nào? 

 

 

 

(Ông Ngô Trung Kiên – 

VNR) 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

không thể phủ định được hoàn toàn khả năng cửa container 

bị mở, dẫn đến chuyện hàng hóa chất trong đó bị bay ra 

ngoài hay hư hỏng hàng hóa.  

Lấy ví dụ tàu hàng hóa gặp sự cố, thì sau khi sự cố xảy ra, 

liệu có thể dừng tàu chạy theo hướng ngược lại hay không? 

Đây cũng là một vấn đề. Với đường sắt thông thường của 

Nhật Bản, cả tàu khách và tàu hàng khi đang chạy ở tốc độ 

tối đa đều dừng trong vòng 600m khi sử dụng hệ thống 

phanh khẩn cấp. Đây là khoảng cách kể từ khi nhân viên lái 

tàu phát hiện bất thường cho tới khi tàu dừng lại, bao gồm 

cả khoảng cách tàu chạy trên đường và khoảng cách phanh 

thực tế.  

Tuy nhiên, với Shinkansen, khoảng cách để tàu đang chạy 

tốc độ tối đa dừng lại khi sử dụng phanh khẩn cấp là hơn 

3km. Vì thế, với Shinkansen, nếu nhân viên lái tàu phát hiện 

bất thường đi chăng nữa thì cũng sẽ không kịp. Đây cũng là 

một căn cứ để nghiên cứu cho chạy tàu hỗn hợp trong Hầm 

Seikan với tốc độ 140km/h.  

Thực tế là ở Châu Âu, tốc độ của tàu khách là 200km/h và 

của tàu hàng chạy ngược chiều là 160km/h. Đây có phải là 

tốc độ an toàn hay không thì còn cần phải xem xét, nhưng 

theo tôi được biết thì ngay cả tại Châu Âu, với tốc độ lớn 

hơn thế này, họ cũng phải sắp xếp lịch chạy tàu để tàu hành 

khách tốc độ cao và tàu hàng hóa không chạy ngược chiều 

qua nhau hoặc phân chia thời gian chạy tàu riêng biệt.   

Về năng lực đường ray, ngay khi cho chạy tàu hàng với tốc 

độ chậm thì số lượng tàu chạy giảm đi đáng kể. Do không 

có đường tránh tàu giữa các ga nên nếu không sử dụng 

đường ray một cách hợp lý thì năng lực vận chuyển sẽ giảm 

mạnh. Nếu muốn tăng số chuyến tàu thì bắt buộc phải tăng 

đường tránh tàu giữa các ga, như vậy chi phí đầu tư sẽ tăng 

lên.  

Vì vậy, tàu chở hàng chỉ nên vận hành tại một số khu đoạn 
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3) Có những phương tiện 

giao thông nào được 

sử dụng để vận 

chuyển hàng hóa? 

mà có nhu cầu vận chuyển thấp. 

Có một cách giải quyết vấn đề là cho chạy tàu hàng container 

với tốc độ cao. Nếu khoảng cách về tốc độ giữa tàu khách và 

tàu hàng càng nhỏ đi thì càng có thể giải quyết được vấn đề 

khối lượng vận chuyển.  

Tuy nhiên, để thực hiện được phương án này thì còn phải 

giải quyết rất nhiều những vấn đề khác nữa mà tôi sẽ trình 

bày trong buổi chiều. (Ông Kawasaki)  

 

3) Nhật Bản được bao quanh bởi biển nên hàng hóa quy mô lớn 

có thể được vận chuyển bằng đường hàng hải. Tôi nghĩ 

rằng Việt Nam cũng như vậy. Mạng lưới đường cao tốc của 

Nhật Bản cũng được xây dựng hoàn chỉnh hơn đường sắt. 

Vì thế, hàng hóa được vận chuyển bằng đường bộ nhiều 

hơn bằng đường sắt. Đường sắt Nhật Bản vận chuyển hành 

khách là chủ yếu, còn hàng hóa chỉ là thứ yếu. Cũng có 

hàng hóa được vận chuyển bằng hàng không, nhưng chủ 

yếu vẫn là bằng đường bộ và đường hàng hải. (Ông 

Hashimoto) 

(Tham khảo)  

Thị phần vận chuyển hàng ở Nhật Bản (%) 

Năm Đường sắt Đường bộ Đường biển 

1965 31 26 43 

2005 4 59 37 
 

Dự báo nhu cầu 

1) Căn cứ tiền đề để tính 

toán số chuyến tàu 

trong Dự báo nhu cầu 

là gì? Theo đánh giá 

của tôi, từ 2020 đến 

2030, Quốc lộ 1 đã 

được nâng cấp xong, 

mạng lưới đường bộ 

cũng được hoàn thiện. 

 

1) Năng lực vận chuyển như đường sắt, đường bộ, hàng 

không, hàng hải đều dựa trên tiền đề rằng mỗi ngành sẽ 

được nâng cấp, sửa chữa theo đúng quy hoạch tổng thể đã 

đề ra. (Ông Takahashi) 

Cơ sở của Dự báo nhu cầu là VITRANSS2. Tuy nhiên, trong 

đó chỉ mới có những chỉ số dự báo cho năm 2030 mà không 

có những chỉ số dự báo cho năm 2015 hay năm 2020. Vì thế, 

với những chỉ số dự báo cho thời kỳ còn thiếu, Đoàn nghiên 

cứu Đường sắt cao tốc dựa theo chỉ số dự báo của năm 
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Do đó nhu cầu vận 

chuyển sẽ được chia 

sẻ giữa đường sắt với 

các phương tiện giao 

thông khác. Tôi muốn 

biết tiền đề để tính 

toán nhu cầu vận 

chuyển tương lai dựa 

trên những căn cứ đó. 

 

 

 

 

 

 

2) Dự báo nhu cầu liên 

quan đến tổng mức 

đầu tư và lựa chọn 

phương án đầu tư 

(A1, A2, B1, B2) theo 

tổng mức đầu tư đó. 

Câu hỏi của tôi muốn 

làm rõ xem chỉ số dự 

báo có chính xác hay 

không. 

Dữ liệu của tài liệu 

được lấy làm căn cứ - 

VITRANSS2 đã cũ, do 

đó tôi cho rằng cần 

phải cập nhật những 

dữ liệu mới khi đưa ra 

dự báo nhu cầu? 

 (Ông Phan Mạnh Cường 

(TDSI)) 

2030 để tính toán, nhưng tôi không biết phương pháp tính 

toán cụ thể như thế nào.    

VITRANSS2 cũng không đưa ra chỉ số dự báo một cách cụ 

thể về hàng rời và hàng container trong vận chuyển hàng hóa 

nên cũng khó để nghiên cứu về phân chia khối lượng hàng 

hóa vận chuyển bằng đường sắt cao tốc với đường sắt thông 

thường. 

Ngoài ra, có vẻ như VITRANSS2 cũng không tham khảo Quy 

hoạch tổng thể đường sắt đô thị tại Hà Nội và Thành phố Hồ 

Chí Minh 

Container có thể vận chuyển bằng đường bộ và đường sông 

nên cũng cần phải nghiên cứu lại một cách thận trọng về nhu 

cầu vận chuyển. (Ông Edo) 

 

 

2) Như đã trình bày ở trên, chỉ số dự báo của năm 2020 được 

tính toán dựa trên chỉ số dự báo của năm 2030. (Ông Edo)  

Nếu có thể thì cũng nên điều chỉnh lại các dữ liệu cơ bản 

theo từng thời kỳ. Tuy nhiên tại Việt Nam, rất khó để cập nhật 

dữ liệu một cách liên tục. Thêm nữa, dù dữ liệu có chính xác 

100% đi chăng nữa thì tương lai cũng không phải là thứ có 

thể nhìn được một cách chính xác tuyệt đối. Tính chính xác 

của dự báo nhu cầu là có giới hạn và phải cân nhắc tới chi 

phí và hiệu quả của phương pháp dự báo nhu cầu. (Ông 

Takahashi) 
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Hầm Seikan 

Đường sắt chạy qua 

Hầm Seikan được xây 

dựng theo quy cách 

của Shinkansen 

nhưng đường ray lại là 

đường ray khổ hẹp. 

Như vậy có thể gọi là 

Shinkansen được 

không?  

 

(Ông Lương Văn Vịnh – 

VNR)  

 

Hiện nay, trong Hầm Seikan, tàu hành khách và tàu hàng hóa 

đều chạy trên đường ray khổ hẹp. Hiện nay, cũng có phương 

án đưa ra đường ray ba với khổ 1435m và khổ 1067m khi 

khai trương tuyến Shinkansen này trong tương lai. Cho đoàn 

tàu hàng hóa tốc độ cao chạy với quy cách của Shinkansen 

cũng là một phương án nhưng tôi cho rằng đường ray ba với 

khổ 1435m và khổ 1067m cũng không hiện thực lắm. (Ông 

Matsumoto) 

Hầm Seikan có chiều dài 54km. Khi chạy trong hầm, do đoàn 

tàu phải giảm tốc độ nên đúng là với đoạn chạy trong Hầm 

Seikan, khó để có thể gọi nó là Shinkansen. (Ông 

Hashimoto). 

Hầm Hải Vân 

Hầm Hải Vân có áp dụng 

ý tưởng của Hầm Seikan 

hay không? 

Nguồn thông tin là FR 

(Tháng 6/2013) của JICA.  

 

(Ông Ngô Trung Kiên – 

VNR)  

 

 

Về phương pháp cải tiến Hầm Hải Vân, hiện nay ý tưởng của 

phía Nhật Bản cũng chưa được thống nhất. Liên quan tới 

nghiên cứu lần này, cũng có ý kiến về việc sử dụng Hầm Hải 

Vân để chạy thử đường sắt tốc độ cao và chạy tàu hàng hóa 

được đưa ra.  

Do Hầm Seikan có chiều dài 54km, được xây dựng dưới đáy 

biển nên rất khó để đào thêm 1 đường hầm nữa. Tuy nhiên, 

Hầm Hải Vân chỉ dài hơn 10km, chính vì vậy mà không cần 

phải áp dụng mô hình Hầm Seikan.  

Cá nhân tôi cho rằng có thể nghĩ đến phương án xây dựng 2 

đường hầm riêng biệt chạy qua hầm Hải Vân, một hầm dành 

cho đường sắt cao tốc và một hầm cho đường sắt thông 

thường, hay là xây dựng hầm cho Đường sắt cao tốc trước 

và sử dụng chạy thử nghiệm và xây hầm cho đường sắt 

thông thường chạy riêng biệt trong tương lai. Theo cách này, 

đề xuất chạy riêng tàu khách và tàu hàng. (Ông Hashimoto) 

Đoạn Hầm Hải Vân không nằm trong phạm vi nghiên cứu của 

Đoàn nghiên cứu đường sắt cao tốc lần này. Tuy chưa có 

quyết định chính thức nhưng JICA cũng đang có động thái 

chuẩn bị cho nghiên cứu nâng cấp đoạn đường sắt từ Hà Nội 
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đi Tp.Hồ Chí Minh. Liên quan đến vấn đề này, cũng có nhiều 

ý kiến được đưa ra. Trong đó cũng có ý kiến về sử dụng 

phương thức giống như Hầm Seikan và xây dựng tiết diện 

Shinkansen tại Đèo Hải Vân. Tuy nhiên, tất cả những ý kiến 

này đều chưa phải là phương án chính thức, mà nó sẽ phụ 

thuộc vào kết quả nghiên cứu. (Ông Takahashi) 

Bán kính đường cong 

Nếu cải tiến toa xe để 

nó có thể tự cân bằng 

thì với bán kính đường 

cong R=4000m cũng 

có thể chạy với tốc độ 

320km/h nhưng theo 

báo cáo của JICA thì 

R=6000m, theo báo 

cáo của KOICA thì 

R=5000m. Phải hiểu 

vấn đề này như thế 

nào?  

 

Ông Nguyễn Văn Doanh - 

VNRA 

 

 

Ban đầu, Tuyến Tokaido Shinkansen không tính tới tốc độ tối 

đa 320km/h nên bán kính đường cong R=4000m. Lần này, do 

mục tiêu tốc độ tối đa lớn hơn 300km/h nên chúng tôi đề xuất 

R=6000m.  

Đương nhiên, hệ thống tự cân bằng sẽ làm giá thành toa xe 

tăng lên. Ngoài ra, hệ thống này có khả năng làm phát sinh 

sự cố tùy theo điều kiện vận hành do cấu trúc của hệ thống 

này khá phức tạp.  

Chúng tôi bắt buộc phải sử dụng hệ thống phức tạp nêu trên 

tại một số khu đoạn để đáp ứng với điều kiện thực tế.  

Ngược lại, đối với Việt Nam, việc xây dựng bắt đầu từ đầu 

nên chúng tôi đề xuất không sử dụng hệ thống phức tạp này. 

Chúng tôi đề xuất sử dụng các hệ thống đơn giản nhất có thể 

và để bán kính đường cong lớn trong khả năng có thể. (Ông 

Kawasaki)  

Shinkansen Linear của Nhật Bản có vận tốc tối đa là 500km/h 

và R=8000m. Tốc độ thiết định ban đầu quyết định bán kính 

đường cong.  (Ông Takahashi)  

Cự ly đường sắt 

1) Có các dữ liệu cho 

thấy đường sắt cao 

tốc là phương tiện 

giao thông tiện lợi khi 

di chuyển trong 

khoảng cách từ 300 

đến 700km.  

Tôi cũng có nghe rằng 

 

1) Ở Nhật Bản, chiều dài tuyến Shinkansen từ Tokyo tới 

Kagoshima là 1069m và từ Hakata tới Kagoshima là 257km. 

Tuyến này được kết nối tới Kagoshima từ Tokyo qua Hakata 

nhưng ở thời điểm hiện nay thì chưa có tàu chạy thẳng từ 

Tokyo tới Kagoshima. 

Ở thời điểm bắt đầu vận hành tới Hakata, tốc độ tàu là 

210km/h, thời gian từ Tokyo tới Hakata là 7 tiếng và đã có rất 

nhiều hành khách sử dụng.  
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với cự ly 900km trở 

lên thì thị phần của 

đường sắt là 10%.  

Ở Nhật Bản có 

Shinkansen với chiều 

dài hơn 1000km hay 

không?  

 

 

2) Lấy ví dụ là Việt Nam 

có đường sắt cao tốc 

nối Hà Nội với Thành 

phố Hồ Chí Minh, như 

vậy tổng chiều dài của 

tuyến là từ 1400 đến 

1500km, thời gian di 

chuyển mất khoảng từ 

6 đến 7 tiếng. Như 

vậy liệu có khả năng 

cạnh tranh với hàng 

không hay không? 

Với đường sắt cao tốc 

của Nga hay Mỹ, theo 

nghiên cứu, thời gian 

tối đa để con người có 

cảm giác thoải mái khi 

ngồi trên tàu là từ 2 

đến 3 tiếng, với 

khoảng thời gian dài 

hơn thì cần có toa xe 

giường nằm. 

Shinkansen của Nhật 

Bản lại không có 

Có thể thấy rằng với thời gian ngồi tàu khoảng 7 tiếng, nhu 

cầu sử dụng của hành khách tương đối lớn. Nhưng nếu thời 

gian chạy tàu lớn hơn 7 tiếng thì cần phải cân nhắc tới 

chuyện vận hành tàu vào ban đêm.  

Shinkansen của Nhật Bản không có kế hoạch chạy tàu ban 

đêm vì ban đêm là thời gian dành cho bảo trì đường ray. 

(Ông Hashimoto) 

 

 

2) Đúng là với thời gian chạy tàu như vậy thì nhu cầu của hành 

khách cũng ít đi, dẫn tới tính kinh tế giảm theo. Tuy nhiên, do 

trên thế giới chưa có tuyến đường sắt cao tốc nào dài hơn 

1700km nên rõ ràng chúng ta cũng chưa thể biết được rằng 

có nhu cầu sử dụng đối với tuyến đường sắt cao tốc dài như 

vậy hay không. (Ông Takahashi)  
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giường.  

(Ông Nguyễn Hữu Thắng 

– VNRA)  

Tàu hàng 

Vận chuyển hàng hóa 

được chia làm 3 loại là 

hàng rời, hàng tổng 

hợp và hàng 

container. Vận chuyển 

hỗn hợp giữa tàu 

khách và tàu hàng 

container đã được 

nhắc tới. Còn với hàng 

rời và hàng tổng hợp 

thì sao? Trường hợp 

tàu hàng container 

chạy với tốc độ tối đa 

là 160km/h và vận 

chuyển hỗn hợp thì 

tốc độ tối đa của tàu 

hành khách là bao 

nhiêu?  

 

 

(Ông Lương Văn Vịnh – 

VNR)  

 

 

Với vận chuyển hàng hóa cao tốc thì tính an toàn và năng lực 

vận chuyển là vấn đề cần quan tâm.  

Việc chế tạo những toa xe để tăng vận tốc đoàn tàu vận 

chuyển hàng rời, và hàng tổng hợp như toa xe kín và toa xe 

chất container là rất khó.  

Dù có tăng vận tốc tàu hàng thì trong trường hợp vận chuyển 

hỗn hợp với tàu khách, dung lượng đường sắt cũng sẽ không 

được sử dụng một cách hiệu quả.  

Vì thế, chúng tôi cho rằng tốt nhất là sử dụng đường sắt 

thông thường hiện nay để vận chuyển hàng rời và hàng tổng 

hợp.  

Có thể sử dụng ĐSCT để vận chuyển container. Nếu vậy, việc 

vận chuyển này sẽ sử dụng tàu hàng container cao tốc theo 

hình thức phân tán động lực. Với tốc độ vận hành, nếu sử 

dụng toa xe hàng với container rỗng thì đoàn tàu khách chạy 

hướng ngược lại có thể chạy với tốc độ dưới 200km/h. Rõ 

rang các vấn đề nêu trên sẽ vẫn cần được làm rõ hơn, tuy 

nhiên, điểm quan trọng ở đây là liệu container có chịu được 

áp lực gió hay không. Điều này không thể chỉ dự vào nỗ lực 

của công ty vận hành đường sắt, mà vấn đề là tốc độ dự tính 

tối đa cho phép đối với tàu khách chạy hướng ngược lại với 

loại tàu này sẽ chỉ là 200km/h. Tất nhiên, vẫn có thể tăng vận 

tốc tàu nếu như thử nghiệm và chứng minh được sự phù hợp. 

 

Nếu muốn tăng vận tốc hơn nữa thì chỉ còn cách đóng 

container vào trong toa xe, được gọi là “hệ thống container 

đóng vào thân tàu (body mount container system)”. Hiện nay, 

để vận hành toa tàu hàng qua Hầm Seikan, phương thức này 

đang được xem xét dưới tên gọi “tàu trong tàu” (Train on 

train). Hiện tại, vận tốc mục tiêu 260km/h cho tàu khách và 
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200km/h cho tàu cao tốc chở hàng hàng container vẫn đang 

được tiếp tục nghiên cứu phát triển.  

Tôi nghĩ rằng, Việt Nam cũng có thể chạy với tốc độ này. Tuy 

nhiên, nếu không quản lý nghiêm ngặt tải trọng trục thì rất dễ 

xảy ra sự cố trật đường ray. Ngoài ra, do khối lượng vận 

chuyển của 1 toa xe ít đi và cần thêm các trang thiết bị cho ga 

hàng hóa nên cần phải nghiên cứu thêm cả về chi phí.  

(Ông Kawasaki) 

Hệ thống điều hòa 

Trong số các hệ thống 

của toa xe thì hệ thống 

điều hòa nhiệt độ, 

thông khí là hệ thống 

quan trọng, liên quan 

tới sự thoải mái của 

hành khách. Đã có sự 

cố do một đoàn tàu 

của Đức bị hỏng hệ 

thống điều hòa nhưng 

vẫn vận hành ở tốc độ 

cao, và phải dừng lại 

khi nhiệt độ trong toa 

xe lên tới 50 độ C. 

Nhật Bản sử dụng hệ 

thống điều hòa nào, có 

gặp vấn đề gì với hệ 

thống điều hòa hay 

không?  

 

 

(Ông Vũ Kim Ngọc – 

TEDI)  

 

 

Hệ thống điều hòa sử dụng tại Nhật Bản cũng không có gì 

đặc biệt. Tuy nhiên mỗi toa xe của Nhật đều có 2 bộ điều hòa. 

Trong trường hợp hỏng hóc thì có bộ điều hòa thay thế. 

Trường hợp cả 2 bộ đều hỏng thì hành khách sẽ được 

chuyển sang toa xe khác. Thêm nữa, nếu toàn bộ hệ thống 

điều hòa của cả đoàn tàu bị hỏng thì đoàn tàu đó sẽ bị dừng 

vận hành để chuẩn bị đoàn tàu khác thay thế, và hành khách 

sẽ chuyển sang đoàn tàu mới.  

Vấn đề liên quan tới hệ thống điều hòa chỉ phát sinh khi mất 

điện. Do khi mất điện, tàu dừng lại, hệ thống điều hòa cũng 

ngừng hoạt động, mà cửa sổ lại không mở. Tại Nhật Bản 

cũng đã có trường hợp dừng tàu lâu, gây phiền toái cho hành 

khách. Phương án giải quyết là nhanh chóng khôi phục hiện 

trạng hoặc hướng dẫn hành khách xuống tàu lánh nạn. Việc 

không để xảy ra sự cố đối với hệ thống điều hòa là cần thiết, 

nhưng việc xây dựng sổ tay hướng dẫn xử lý khi có hỏng hóc 

cũng vô cùng quan trọng.  

Việc quan trọng nhất để phòng tránh sự cố đối với hệ thống 

điều hòa là bảo trì bảo dưỡng. Mùa hè của Nhật Bản có 

những lúc còn nóng hơn cả ở Việt Nam. Nguyên nhân chính 

dẫn đến sự cố của hệ thống điều hòa là vệ sinh không tốt. 

Chính vì thế, trước mỗi mùa hè, Công ty JR Đông Nhật Bản 

bao giờ cũng làm vệ sinh hệ thống điều hòa một cách kỹ 

lưỡng, nhằm ngăn ngừa sự cố. Hệ thống điều hòa trong các 

gia đình nếu bị bẩn thì có thể làm giảm tính năng hay dẫn đến 
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hỏng hóc. Hệ thống điều hòa của đường sắt cũng vậy.  

(Ông Kawasaki)  

ATC và CBTC  

Có 2 hệ thống là ATC 

và CBTC. Nhật Bản 

sử dụng hệ thống nào 

nhiều hơn?  

 

 

 

 

 

(Ông Vũ Kim Ngọc –TEDI)  

 

 

Tất cả các tuyến Shinkansen Nhật Bản đều sử dụng phương 

thức mạch điện đường ray. Tôi cũng biết rằng Tuyến đường 

sắt đô thị số 1 tại Thành phố Hồ Chí Minh và Tuyến số 2 tại 

Hà Nội cũng đang có kế hoạch sử dụng hệ thống CBTC.  

Điểm mạnh của mạch điện đường ray là phát hiện ra trường 

hợp đường ray đứt gãy. Ngược lại, CBTC sử dụng phương 

thức vô tuyến, nếu không thiết định những điều kiện khác 

nữa thì sẽ không phát hiện ra đường ray đứt gãy. Nhật Bản 

cũng có một số tuyến đường sắt thông thường áp dụng hệ 

thống CBTC nhưng chưa nhiều. Với nội dung này, ông có thể 

xác nhận với chuyên gia về hệ thống đèn tín hiệu trong Hội 

thảo tuần sau.  

 (Ông Matsumoto)  
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Biên bản Hội thảo 

 

<Ngày thứ 2＞ 

( Phát biểu khai mạc: Ông Takahashi) 

Hội thảo ngày hôm nay là tiếp nối cho Hội thảo tuần trước. Nội dung trong buổi sáng là Hệ thống 

điện, Thông tin tín hiệu, buổi chiều là Kết cấu công trình. Chúng ta sẽ dành thời gian tối đa cho 

phần thảo luận. Kính mong các quý vị cùng đóng góp ý kiến một cách tích cực. 

 

(Phát biểu của Ông Nguyễn Văn Doanh, Cục trưởng Cục đường sắt Việt Nam) 

Cảm ơn các tổ chức, cơ quan có liên quan đã tổ chức Hội thảo ngày hôm nay, tiếp nối cho Hội 

thảo tuần trước. Tuần trước, chúng ta đã lắng nghe về các thông số kỹ thuật của đường sắt cao 

tốc, đầu máy toa xe, vận hành của Nhật Bản. Hôm nay, chúng tôi cũng rất mong chờ được lắng 

nghe về Hệ thống điện, Thông tin tín hiệu, Kết cấu công trình. Đây là những nội dung vô cùng 

quan trọng đối với chúng tôi. Cảm ơn các quý vị có liên quan phía Việt Nam như Cục Đường sắt, 

Tổng Công ty Đường sắt Việt Nam, các viện, trường đã dành thời gian tới tham dự hội thảo. 
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Phần hỏi đáp  

(Ngày thứ 2: Hệ thống điện, Thông tin tín hiệu, Kết cấu công trình) 

Buổi sáng 

Câu hỏi Câu trả lời 

ATC và CBTC  

1) Xin cho biết ý kiến về Hệ 

thống CBTC. Tình hình 

áp dụng hệ thống này ở 

Nhật Bản như thế nào? 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

1) Hệ thống CBTC sử dụng công nghệ giao tiếp không dây, 

có thể được sử dụng mà không cần mạch điện đường 

ray. Do hệ thống này có thể cho phép áp dụng phương 

thức đóng đường di động, nên CBTC sẽ trở thành hệ 

thống thông tin chủ yếu được ứng dụng trong tương lai. 

Có rất nhiều loại CBTC trên thế giới. Tại Nhật Bản, 

Đường sắt Đông Nhật đã đưa vào áp dụng cho 1 tuyến. 

Theo hệ thống này, vị trí đoàn tàu được định vị liên tục 

bằng máy đo vận tốc, đồng thời, cột thu sóng bên 

đường được sử dụng để chính xác hóa việc định vị, 

thay vì sử dụng mạch điện đường ray. Thiết bị này 

truyền các thông tin chính xác về vị trí, tốc độ, hướng di 

chuyển và khoảng cách hãm v.v6 của đoàn tàu qua sóng 

vô tuyến truyền tới các thiết bị bên đường được lắp đặt 

dọc tuyến, nhằm đảm bảo cho việc vận hành của tàu kế 

tiếp. 
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2) Với Việt Nam, hệ thống 

ATC hay CBTC thích 

hợp hơn? 

 

(Ông Vũ Kim Ngọc –TEDI) 

2) Tại Nhật Bản, Hệ thống ATC đã được phát triển với mạch 

điện đường ray. Cả ATC và CBTC đều có điểm mạnh, 

điểm yếu riêng. CBTC chủ yếu được sử dụng trong 

đường sắt đô thị với các đoàn tàu hợp nhất có tần suất 

hoạt động cao. Mặt khác, hệ thống này chưa từng được 

ứng dụng vào đường sắt cao tốc, đường sắt chuyên chở 

hàng hóa và đường sắt liên tỉnh. 

Do đó, hệ thống ATC sử dụng mạch điện đường ray vẫn 

là lựa chọn tốt nhất cho đường sắt cao tốcqua thực tế 

được chứng minh gần 50 năm qua. Ngoài ra, một ưu điểm 

của hệ thống ATC là có thể phát hiện đường ray đứt gãy, 

đây là một chức năng đặc biệt chỉ có thể nhờ vào mạch 

điện đường ray. Bất kỳ lỗi đứt gãy nào trên đường đều có 

thể gây ra tai nạn nghiêm trọng đối với Đường sắt cao tốc. 

Vì vậy, cần có kế hoạch vận hành tàu để lựa chọn hệ 

thống tín hiệu phù hợp. 

(Ông Murakami) 

Chướng ngại vật đi vào khu 

vực nút giao đồng mức 

1) Ví dụ trong trường hợp có 

chướng ngại vật đi vào 

khu vực nút giao đồng 

mức thì có cách gì để loại 

trừ được tai nạn hay 

không?  

 

(Ông Nguyễn Văn Doanh - 

VNRA) 

 

 

1) Trong trường hợp có ô tô đi vào khu vực nút giao đồng 

mức khi nút giao đã đóng lại thì đã có “Thiết bị phát hiện 

chướng ngại vật” phát hiện ra nó. Trong trường hợp phát 

hiện ra chướng ngại vật trong khu vực nút giao đồng mức 

với thiết bị này, đèn tín hiệu báo tình huống khẩn cấp cách 

đó 600m sẽ báo động để dừng tàu trước nút giao đồng 

mức đó. Đây là hệ thống chính được sử dụng tại Nhật 

Bản ( Ông Murakami) 
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CBTC ở Nhật Bản 

1) ATC và ATP khác nhau 

như thế nào? 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

2) Xin cho biết về hệ thống 

tương tự CBTC được 

phát triển tại Nhật Bản  

 

(Ông Nguyễn Đình Đông – 

TRICC)  

  

 

1) ATC là hệ thống phát hiện một cách liên tục và thu nhận 

thông tin về vị trí, tốc độ và những thông tin khác của 

đoàn tàu trước từ đường ray một cách liên tục. ATP của 

Châu Âu bao gồm cả hai chức năng của ATC và ATS của 

Nhật Bản. 

Hệ thống ATP được phát triển dưới cái tên ETCS được 

chia thành 3 cấp vận dụng: Cấp 1, Cấp 2 và Cấp 3. Hệ 

thống ATS tương đương với hệ thống ETCS cấp 1, hệ 

thống ATC tương đương với ETCS cấp 2. (Ông 

Murakami) 

 

2) Tại Nhật Bản, hệ thống có tên “ATACS” đang được Công 

ty JR Đông Nhật Bản phát triển và được áp dụng trên 1 

tuyến ở Nhật Bản. Tuyến này dài 18km với 8 trạm vô 

tuyến kiểm soát 20 tàu với thời gian giữa 2 tàu là 5 

phút. Gần đây, cũng đã có quyết định áp dụng hệ thống 

này trên 1 tuyến nữa. ATCS không chỉ được sử dụng 

trong đường sắt đô thị mà còn sử dụng trong đường 

sắt liên tỉnh. (Ông Murakami) 

 

Hệ thống dự phòng ATC  

1) Trong trường hợp không 

may khi ATC có trục trặc 

và không hoạt động thì có 

hệ thống thay thế hay 

không?  

 

(Ông Đoàn Quang Đăng - 

TEDI) 

 

 

1) Bản thân ATC đã là một hệ thống kép, có chức năng dự 

phòng thay thế. Trong trường hợp không may, cả chức 

năng thay thế này cũng trục trặc thì phải áp dụng hệ thống 

đóng đường thay thế, nghĩa là sử dụng con người. Nhân 

viên sẽ được bố trí tại các ga để trao đổi thông tin để tàu 

có thể chạy được. Trong trường hợp này, sẽ không áp 

dụng phân khu đóng đường thông thường, mà về nguyên 

tắc, sẽ chỉ có 1 đoàn tàu chạy giữa hai ga. (Ông 

Murakami) 
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1) Do các kích thước tại 

trang 22 liên quan đến hệ 

thống điện khó nhìn nên 

có thể cung cấp sơ đồ có 

các kích thước này hay 

không? Các kích thước 

này có tuân theo quy định 

nào hay không? 

 

1) Đương nhiên chúng tôi có các quy định liên quan đến kích 

thước này. Ví dụ như chiều cao từ đường dây điện tới 

đường ray là 5,1m, v6v Tôi sẽ cung cấp sơ đồ với các 

kích thước sau. (Ông Kunizawa) 

Cảnh báo tại nút giao đồng 

mức 

1) Tôi muốn hỏi về thiết bị 

cảnh báo tại nút giao 

đồng mức tại Trang 32, 

phần Tín hiệu. Thời gian 

cảnh báo là từ 25 đến 32 

giây, như vậy ngay khi 

bắt đầu cảnh báo thì các 

thanh chắn đã được hạ 

xuống ngay không? 

Ông Nguyễn Văn Hiệp – 

Trường Cao đẳng  nghề 

đường sắt) 

 

 

 

1) Có khoảng cách về thời gian từ khi bắt đầu cảnh báo tới 

lúc thanh chắn được hạ xuống. Khoảng thời gian này 

được thiết lập sau khi cân nhắc thời gian để người có mặt 

trong khu vực nút giao đông mức kịp ra khỏi khu vực này. 

Khoảng thời gian kể từ khi bắt đầu cảnh báo tới khi thanh 

chắn được hạ xuống là hơn 10 giây, và khoảng thời gian 

từ khi thanh chắn được hạ xuống tới khi tàu tới là hơn 15 

giây. Nếu cần biết con số cụ thể thì chúng tôi có thể cung 

cấp những văn bản có liên quan. (Ông Murakami) 

 

 

 

Buổi chiều 

Câu hỏi Trả lời 

Hợp lý hóa tuyến đường sắt 

1) Tại trang 18 phần thuyết 

trình của Ông Hashimoto 

có nói rằng Nhật Bản 

dừng khai thác những 

tuyến có số lượng hành 

 

1) Cũng có những trường hợp giảm số chuyến tàu trong 

khung thời gian ít nhu cầu vận chuyển.  

Tần suất vận hành tàu cũng là một dịch vụ quan trọng đối 

với khách hàng, chính vì thế ngoài chuyện giảm chuyến, 

có thể tính tới giảm số toa xe của một đoàn tàu. (Ông 
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khách ít hơn 2000 

người/ngày. Liệu có thể 

giảm những chuyến tàu 

sớm, tàu muộn để giảm 

chi phí vận hành với 

những tuyến này hay 

không? 

2) Việc dừng khai thác tuyến 

rất lãng phí. Với các 

tuyến như vậy, liệu có 

nên tiếp tục vận hành 

bằng cách giảm số toa 

của mỗi đoàn tàu hay 

không? 

 

3) Đường sắt Việt Nam cũng 

gặp phải vấn đề tương tự. 

Ví dụ đoạn đường sắt từ 

Đà Lạt đến Tháp Chàm, 

do ít hành khách nên 

đường ray đã bị tháo dỡ 

gây lãng phí. Với những 

tuyến đường sắt sẽ được 

xây dựng trong tương lai, 

không thể nói rằng tình 

trạng tương tự sẽ không 

xảy ra.  

(Ông Lương Văn Vịnh – 

VNR)  

 

Hashimoto) 

 

 

 

 

 

 

2) Với những tuyến vẫn tiếp tục lỗ dù đã giảm số toa của 

mỗi đoàn tàu thì phải dừng khai thác. Tại Nhật Bản, có 

những tuyến mà mỗi đoàn tàu chỉ có 2 đến 3 toa. Và nếu 

như vậy mà vẫn lỗ thì vận chuyển bằng xe bus sẽ có lợi 

hơn cho kinh tế quốc gia. Chính vì thế mà với những khu 

vực ít khách đi tàu, xe bus đã được thay thế. (Ông 

Hashimoto) 

 

3) Nhật Bản cũng có những trường hợp tương tự. Có những 

tuyến đường sắt được xây mới được xây dựng tại quê 

hương của các chính trị gia mặc dù nhu cầu đường sắt tại 

khu vực đó không cao. Kết quả là những tuyến đó bị lỗ. 

Chính vì thế, Việt Nam cũng cần lựa chọn cẩn trọng khi 

quyết định đầu tư. Để không xảy ra tình trạng càng vận 

hành càng lỗ, Cục Đường sắt Việt Nam cũng cần tham 

gia để không xây dựng những tuyến đường sắt như vậy. 

(Ông Hashimoto) 

（Bổ sung） 

Đúng như Ông Hashimoto đã trình bày, một số tuyến tại 

địa phương của Nhật Bản cũng gặp vấn đề tương tự. Khi 

cổ phần hóa Đường sắt quốc gia, chúng tôi đã biết được 

các tuyến có nhu cầu ít. Tuy nhiên, không phải tất cả các 

tuyến này đều đã dừng khai thác. Vì vẫn có những người 

sử dụng tuyến đó.  

Chính vì thế, có một số công ty đường sắt quản lý nhiều 

tuyến tại các địa phương đã xây dựng quỹ, sử dụng lãi 

suất từ quỹ này để hỗ trợ cho các tuyến lỗ.  
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Tuy hiện nay, lãi suất ngân hàng của Nhật Bản rất thấp 

nên lãi suất của quỹ này không còn thực hiện được chức 

năng của nó.  

Chúng ta cần phải có những phương án phù hợp với tình 

hình và phù hợp với quốc gia của mình. (Takahashi)  

Tốc độ chạy tàu hợp lý 

1) Tốc độ tàu khách và tốc 

độ tàu hàng là khác nhau. 

Trong trường hợp Việt 

Nam thực hiện vận hành 

hỗn hợp thì tốc độ bao 

nhiêu là thích hợp? 

 

 

 

 

 

2) Không phải chuyện cải 

thiện tuyến đường sắt 

hiện nay mà Việt Nam có 

kế hoạch xây dựng tuyến 

đướng sắt mới. Trong 

trường hợp đó, tốc độ tối 

đa theo thiết kế là bao 

nhiêu thì hợp lý? 

(Ông Lê Thanh Hải – Trường 

Đại học Giao thông vận tải) 

 

1) Nếu Đường sắt Việt Nam muốn nâng tốc độ tàu hàng thì 

cần phải nâng cấp tính năng của đầu máy và toa xe chở 

hàng.   

Với khổ 1000m, có lẽ đầu tiên nên hướng tới việc tăng tốc 

độ tối đa của tàu khách lên 100km/h, tàu hàng lên 70km/h. 

Trong tương lai, nếu đường ray và cả toa xe đều được cải 

thiện thì có thể tăng tốc độ tối đa lên 130km/h, kể cả với 

khổ đường ray 1000m. Nếu là toa hàng container chạy 

điện thì có thể chạy với tốc độ 130km/h như ở Nhật Bản. 

(Ông Hashimoto) 

 

2) Có thể nói một cách thẳng thắn rằng, việc xây dựng tuyến 

đường sắt mới để vận chuyển hỗn hợp cả tàu khách và 

tàu hàng là không hợp lý. Nên cải thiện, nâng cấp tuyến 

đường sắt hiện nay để nâng tốc độ tối đa của tàu hàng 

lên 70km/h, hướng tới 100km/h. 

Có nghĩa là hoàn toàn có thể sử dụng hữu hiệu tuyến 

đường sắt hiện nay bằng cách dùng nó để vận chuyển 

hàng hóa, ngay cả sau khi hoàn thành tuyến đường sắt 

tiêu chuẩn.   

Tuyến đường sắt mới sử dụng để chở hành khách thì sẽ 

kinh tế và hiệu quả hơn. (Ông Hashimoto) 

Cự ly dài đối với Đường sắt 

cao tốc 

1) Với cự ly dưới 700km, 

Shinkansen là phương 

tiện giao thông hữu hiệu. 

Tuy nhiên, với Việt Nam, 

 

 

1) Tôi cho rằng nếu ngay lập tức xây dựng đường sắt cao 

tốc từ Hà Nội tới Thành phố Hồ Chí Minh thì hiệu quả 

kinh tế không cao.  
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khoảng cách từ Hà Nội 

tới Thành phố Hồ Chí 

Minh là hơn 1700km. 

Liệu có hợp lý không nếu 

xây dựng tuyến 

Shinkansen với chiều dài 

hơn 1700km? 

 

 

2) Việc vận chuyển hành 

khách và hàng hóa theo 

tuyến riêng là hợp lý. Tuy 

nhiên, ví dụ rằng việc vận 

chuyển hỗn hợp được 

thực hiện trên tuyến mới 

thì tốc độ tối đa là bao 

nhiêu sẽ đảm bảo việc 

vận hành một cách hiệu 

quả nhất? 

 

(Ông Trần Minh Phương - 

PDI of MOT)  

 

Đoàn nghiên cứu lần này của chúng tôi cũng không đề 

xuất việc xây dựng toàn tuyến ngay lập tức. Đây là kế 

hoạch trong tương lai. 

Chúng tôi đồng ý với ý kiến của Quốc hội Việt Nam cho 

rằng thời kỳ này là quá sớm. 

Tuy nhiên khả năng cần thiết trong tương lai là cao. Cần 

đánh giá tình hình phát triển kinh tế và tình hình đất đai 

của quốc gia để tìm ra thời điểm thích hợp. (Hashimoto) 

 

 

2) Do đã có tuyến đường sắt hiện nay nên hoàn toàn có thể 

khai thác tối đa tuyến đó và trong trường hợp cần phải 

chạy tàu với vận tốc lớn hơn thì có thể xây dựng tuyến 

đường sắt mới. 

Nếu nâng cấp tuyến đường sắt hiện nay lên đường ray 

đôi và điện khí hoá thì hoàn toàn có thể tăng tốc độ tối đa 

lên 130km/h. 

Với tốc độ đó, Nhật Bản có thể vận chuyển hỗn hợp tàu 

khách và tàu hàng một cách an toàn. 

Tôi không thể tán đồng chuyện bỏ đường ray hiện nay để 

xây dựng tuyến đường sắt mới. Tuyến đường sắt hiện 

nay, nếu cải tạo những khu vực nút cổ chai như Đèo Hải 

Vân, Khe Nét thì có thể vận hành hiệu quả hơn. (Ông 

Hashimoto)  

 

 (Bổ sung 1) 

Với câu hỏi về tốc độ khi vận chuyển hỗn hợp tàu khách 

với tàu hàng, có thể trả lời như sau.  

 

Có một ví dụ mà Nhật Bản đang cân nhắc là phương án 

vận chuyển hỗn hợp tàu khách với tàu hàng tại Hầm 

Seikan. Nếu giảm tốc độ Shinkansen chở khách xuống 

140km/h và tàu hàng là 100km/ thì có khả năng để hai 
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chuyến tàu này chạy ngược chiều nhau.  

Tại Châu Âu cũng có trường hợp tàu khách tốc độ 

200km/h và tàu hàng tốc độ 160km/h chạy ngược chiều 

nhau, nhưng vấn đề an toàn lại là một chuyện chưa nói 

tới.  

Trong tương lai, có thể tăng tốc độ này lên, nhưng hiện 

nay với thông tin tôi được biết thì tốc độ tối đa cho vận 

chuyển hỗn hợp là như vậy. (Ông Takahashi)  

 

(Bổ sung 2) 

Tôi xin trình bày bổ sung từ những kinh nghiệm tham gia 

vào điều tra FS và bước đấu thầu của dịch vụ xây dựng 

(ES) với tuyến đường sắt chở hàng tốc độ cao dài1400km 

tại Ấn Độ. 

Vấn đề cơ bản khi xây dựng kế hoạch vận chuyển hàng 

hóa bằng đường sắt chính là điều tra về hệ thống lưu 

thông. Đó là điều tra xem những mặt hàng nào được vận 

chuyển từ đâu đến đâu, vận chuyển dưới hình thức hàng 

rời hay hàng container. 

Trên thế giới, phương thức vận chuyển nhanh chóng là 

container, còn tuyến đường sắt thông thường thì vận 

chuyển hàng rời. Tuy nhiên, với container, không chỉ cứ 

vận chuyển nhanh là được.  

Tốc độ vận chuyển hàng hóa bằng đường sắt được quyết 

định dựa trên kết quả điều tra như khối lượng sản xuất, 

nguyên vật liệu cần thiết, phương pháp bảo quản khi tính 

tới chuyện vận chuyển chúng từ Hà Nội tới Thành phố Hồ 

Chí Minh để sản xuất. 

Trên thế giới, container chủ yếu được vận chuyển bởi các 

công ty hàng hải chứ không phải các công ty đường sắt. 

Chính vì thế mà cần điều tra kỹ lưỡng khi cân nhắc về tốc 

độ cũng như số chuyến nếu vận chuyển hàng hóa bằng 

đường sắt.   
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Việc điều tra về hệ thống lưu thông trong khuôn khổ điều 

tra về đường sắt chở hàng tốc độ cao tại Ấn Độ đã mất 1 

năm. Cần cân nhắc một cách thận trọng về vận chuyển 

hàng rời và hàng container khi xây dựng kế hoạch. (Ông 

Edo)   

（Bổ sung 3） 

Tốc độ vận chuyển hàng hóa là quan trọng nhưng việc các 

chuyến tàu tới đích đúng thời gian cũng quan trọng không 

kém. Theo kinh nghiệm của Nhật Bản, việc tới nơi đúng 

giờ còn quan trọng hơn là tới sớm. (Takahashi) 

 

 

 (Ông Nguyễn Văn Doanh, Phó Cục trưởng Cục Đường sắt Việt Nam) 

� Trước tiên, xin cảm ơn Ông Takahashi cùng các chuyên gia JICA đã chuẩn bị rất nhiều tài 

liệu thuyết trình, trình bày và giải đáp thắc mắc trong Hội thảo ngày hôm nay. Hội thảo ngày 

hôm nay có nội dung rất sâu, chính vì thế mà cả người thuyết trình và người nghe đều đã 

phải rất tập trung. 

� Tiếp nối với Hội thảo tuần trước, trong Hội thảo lần này, chúng ta đã được lắng nghe rất 

nhiều ý kiến bổ ích, từ nhiều góc độ khác nhau với hai chủ đề là vận chuyển hỗn hợp và tốc 

độ tối đa. 

� Phía Việt Nam cũng đang tranh luận về những vấn đề đã nêu ra trong Hội thảo. Cả việc 

nâng cấp đường sắt hiện nay cũng như xây dựng tuyến mới là vấn đề đang được đưa ra 

nghiên cứu. Thông qua Hội thảo lần này, chúng tôi được biết thêm về những kinh nghiệm 

của Nhật Bản, đó là những kiến thức rất có ích đối với chúng tôi. Thay mặt cho phía Việt 

Nam, xin cảm ơn sự giúp đỡ của JICA và các chuyên gia đã thuyết trình ngày hôm nay. Hội 

thảo đã làm rõ được một số những vấn đề mà phía Việt Nam đang lúng túng. Mong rằng 

thông qua Hội thảo này, chúng ta sẽ đạt được những đồng thuận trong kế hoạch tương lai. 

Cảm ơn các quý vị đã tham gia 2 ngày Hội thảo này. 
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Câu hỏi và Trả lời 

 

Đoàn nghiên cứu nhận được các câu hỏi từ các cơ quan liên quan và đưa ra câu trả lời như 

sau: 

 

 Câu hỏi Trả lời 

1 

 

Có khó khăn gì trong việc lập lịch chạy 

tàu hỗn hợp giữa tàu hàng và tàu 

khách và đưa ra phương án tối ưu? 

(Tham khảo trang II-30) 

2 Tại sao tàu Shinkansen E5 lại có số 

ghế /100m ít hơn tàu N700 (E5 = 289; 

N327) 

Lý do số ghế tàu E5 ít hơn tàu N700 như sau: 

1) Mũi tàu E5 dài hơn, có nghĩa là chiều dài toa 

đầu và toa cuối ngắn hơn. 

2) Tàu E5 có toa hạng nhất tên là "Grand Class", 

trên toa này chỉ có 18 chỗ.  

(Xem Trang III-330, Bảng 1) 

3 Quá trình thiết kế, tạo mẫu tuyến hình 

xe điều khiển của đoàn tàu 

Shinkansen ban đầu (Tại thời điểm 

ban đầu đưa rabáo cáo kỹ thuật, mô 

phỏng máy tính chưa có) 

Khi bắt đầu phát triển tàu Shinkansen, các kỹ sư 

đã sử dụng các máy làm tính cơ khí hoặc các bàn 

tính. Do đó, đầu tiên các kỹ sư này áp dụng giải 

pháp đồ họa, phân tích gần đúng và phương trình 

vi phân, kết hợp với các thí nghiệm mô hình, sau 

đó xác nhận tính toán này bằng cách kiểm tra 

thực tế tại đường cao tốc thử nghiệm. 

4 Các khuyến nghị khi thiết kế tuyến 

hình đoàn tàu. 

Giống như tàu cao tốc Nhật Bản, tàu cao tốc Việt 

Nam cần có trọng lượng nhẹ, các toa xe rộng và 

sử dụng hệ thống động lực phân tán. 

5 

 

1) Tỉ lệ sự cố đường sắt cần phải được 

giảm đi là bao nhiêu, và biện pháp 

giảm thiểu sự cố đối với tàu 

Shinkansen là gì? 

2) Theo như trong tài liệu Hội thảo, hệ 

thống phân tán động lực có rất nhiều 

ưu điểm. Tuy nhiên, hệ thống tập trung 

động lực cũng vậy (Ví dụ, chúng được 

sử dụng rộng rãi ở Châu Âu) 

1) (Xem Trang III-330, Bảng 2 và 3) 

2) Đúng là hệ thống động lực tập trung có rất 

nhiều ưu điểm, nhưng theo ý kiến của chúng tôi, 

hệ thống động lực phân tán có nhiều ưu điểm 

hơn vì trong những năm gần đây, các toa tàu 

động cơ sử dụng hệ thống kiểm soát VVVF và 

động cơ AC không cần phải bảo dưỡng nhiều. 

Một ví dụ thực tế, ở Đức, hệ thống động lực phân 

tán được phát triển từ thế hệ thứ 3 của ICE, tàu 

AGV mới nhất của Pháp cũng sử dụng hệ thống 

động lực phân tán. Sử dụng Hệ thống động lực 
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phân tán là xu hướng của các toa xe tốc độ cao 

hiện nay. 

6 Hiện nay ở Việt Nam có dự án đường 

sắt đô thị Ngọc Hồi - Yên Viên sử dụng 

mô hình tương tự mô hình tàu cao tốc 

Shinkansen (điện lưới 25Kv, đoàn tàu 

động lực phân tán) nhưng chiều dài 

tuyến chỉ hơn 10km. Theo các chuyên 

gia có nên không? Khả năng kết nối 

với các tuyến đường sắt đô thị khác? 

Sử dụng Dòng điện xoay chiều 25kv có thể giảm 

số lượng các trạm biến áp và thích hợp sử dụng 

trong đường sắt liên tỉnh, cũng như có thể tương 

thích với đường sắt đô thị. Đường sắt đô thị Hà 

Nội số 2 và số 3 sử dụng dòng điện một chiều 

750V với hệ thống ray thứ ba để chạy qua các 

khu đoạn hầm nhỏ hơn là hợp lý. Tuy nhiên, đoạn 

Ngọc Hồi - Yên viên là đoạn sử dụng chung giữa 

đường sắt đô thị số 1 và đường sắt liên tỉnh, nên 

dòng điện xoay chiều 25kv được khuyến nghị sử 

dụng.   

7 Tốc độ chạy tàu tối đa lý thuyết trên 

khổ 1m khi tàu chạy thẳng và không có 

đường ngang hoặc các nút giao cắt? 

Không có cơ sở lý thuyết rõ ràng nào về giới hạn 

tốc độ của khổ 1m vì các quan điểm thảo luận 

xung quanh vấn đề này thường là: (1) Rủi ro về 

lật tàu tương đối thấp do trọng tâm cao hơn so 

với khổ tiêu chuẩn và (2) Sự rung lắc. Qua nghiên 

cứu này, vận tốc tối đa có thể đối với khổ 1067m 

là 200- 250km/h. Thêm một số thông tin tham 

khảo như sau, Vận tốc kỉ lục ở Nhật là 179,5km/h 

vào năm 1985 và vận tốc kỷ lục thế giới là 

245km/h ở Nam Phi vào năm 1978. 

8 Tốc độ truyền sóng của đường dây 

điện lớn nhất là C=506km/h thì tốc độ 

tàu lớn nhất là Vmax=70% x C= 

350km/h. Tuy nhiên trong thời gian 

qua, Nhật Bản đã thử nghiệm tàu cao 

tốc chạy với tốc độ Vmax=443 km/h. 

Vậy đường dây cáp điện là loại nào? 

Trong thử nghiệm chạy tàu, dây cáp có lực kéo 

mạnh hơn được áp dụng tạm thời có xem xét đến 

tốc độ lan truyền sóng. 

9 Nhật Bản đã sử dụng hệ thống ATS-P 

vào năm 1987 nhưng vào 5/12/1988 

vãn có tai nạn xảy ra. Nguyên nhân tai 

nạn này là gì? 

Hệ thống ATS-P bắt đầu được phát triển sau tai 

nạn tại ga Hirano trên tuyến Kansai-Honsen xảy 

ra vào năm 1973. Hệ thống ATS-P được áp dụng 

đầu tiên tại 4 ga của Đường sắt quốc gia Nhật 

Bản vào năm 1987 và từng bước đưa vào sử 

dụng trên các tuyến chính với mức độ ưu tiên cao 
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hơn. Tai nạn năm 1988 xảy ra tại Ga 

Higashi-Nakano khi hệ thống ATS-P chưa được 

đưa vào sử dụng tại ga này. 

10 Nhật Bản đã có nghiên cứu về vận 

chuyển hàng hóa trên đường sắt cao 

tốc với đoạn tuyến khoảng 500km, 

chạy tàu hàng từ 10h tối -5h sáng. Nó 

có vẻ thích hợp với tuyến đường sắt 

1570km của Việt Nam. Thời gian vận 

chuyển hàng hóa sẽ mất khoảng 3 

ngày (72h), tương đương với thời gian 

vận chuyển hàng hiện tại trên tuyến 

Bắc Nam. Như vậy, việ chạy tàu hỗn 

hợp trên tuyến cao tốc Bắc Nam ở Việt 

Nam có vẻ là có hiệu quả. 

Có rất nhiều vấn đề nếu vận hành tàu hàng trên 

đường sắt cao tốc. Thứ nhất, do sự chênh lệch 

thời gian vận hành giữa tàu khách cao tốc và tàu 

hàng tốc độ chậm, năng lực vận hành sẽ bị hạn 

chế. Thứ 2, khi tàu khách cao tốc đi qua tàu hàng 

chạy ngược chiều, tàu khách cần giảm tốc độ để 

đảm bảo an toàn. Thứ 3, tàu hàng vận hành vào 

ban đêm nhưng tại một số khu đoạn, rất khó kiểm 

soát xem tàu có đang chạy trên ray hay không. 

Thứ 4, phải xem xét làm thế nào để đảm bảo tính 

ổn định của tàu chở hàng. Thứ 5, các toa tàu 

hàng tốc độ cao vận hành trên khổ tiêu chuẩn 

(1435mm) và các thiết bị làm hàng cần phải được 

nâng cấp. Theo ý kiến của Đoàn nghiên cứu, vận 

hành tàu hàng trên tuyến hiện tại là hợp lý vì 

tuyến hiện tại có đủ năng lực vận chuyển khi tàu 

khách cao tốc chuyển sang chạy trên đường sắt 

cao tốc. 

11 Để thuận lợi cho công tác vận chuyển 

hàng hóa thì ga hàng nên được đặt 

trên mặt đất. Tuy nhiên, nó sẽ tạo ra 

giao cắt đồng mức làm ảnh hưởng đến 

hoạt động khác. Làm thế nào để giải 

quyết tình trạng này? 

Vị trí lý tưởng để bố trí ga tàu hàng là gần đường 

chính nhưng cần nằm ngoài khu vực đô thị đông 

đúc. Nó sẽ được xây dựng trên mặt đất nhưng 

không ảnh hưởng đến giao thông nếu giữ cho  

tần suất ra vào của tàu hàng ở mức  thấp. Tuy 

nhiên, nếu nó ảnh hưởng đến giao thông, thì nên 

đưa các đường chính lên cao để tránh nút giao 

đồng mức. 

12 Theo thống kê đường sắt Nhật Bản thì 

tập đoàn JR có 60,8% đường khổ 

1067 đã được điện khí hóa. Đề nghị 

cho biết thêm: 

- Có tuyến nào chạy chung sức kéo 

điện và diesel hay không? 

Nếu có, thì khó khăn khi chạy chung 

Theo thông tin của Bộ đất đai, Hạ tầng, Giao 

thông và Du lịch Nhật Bản vào năm 2012, tổng 

chiều dài các tuyến vận hành trên khổ 1067mm 

được điện khí hóa là 15.224km và 9.744km thuộc 

Tập đoàn JR, chiếm 64% trong tổng số (Chúng 

tôi không tìm thấy dữ liệu 60.8%). 

Có rất nhiều tuyến sử dụng không chỉ sử dụng 
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tàu điện & diesel là gì? Giải quyết các 

vấn đề đó như thế nào? (thông tin-tín 

hiệu, ảnh hưởng của dây tiếp điện trên 

cao đối với tàu chạy sức kéo diesel...?) 

Có quy định nào về vấn đề này? 

sức kéo điện mà còn sức kéo Diesel. Không có 

vấn đề khó khăn nào và cũng không có quy định 

nào về vấn đề này. 

13 Đường sắt Nhật Bản đã có tuyến nào 

được mở rộng từ khổ 1067 sang 1435 

hay chưa? Kinh phí cho việc mở rộng 

so với việc xây dựng ĐS mới khổ 

1435mm như thế nào? 

Năm 1999, khổ hẹp 1067mm được nâng cấp lên 

khổ tiêu chuẩn 1435mm cho tuyến Ou để 

Yamagata shinkansen đi trên tuyến đường sắt 

thông thường. Chi phí nâng cấp khổ đường 

khoảng 0,5 tỷ Yên/km, bằng 1/10 chi phí xây 

dựng một tuyến ĐSCT mới. Tuy nhiên, trong 

trường hợp này, Tàu Shinkansen được vận hành 

như tàu thường với tốc độ dưới 130km/h trên một 

số khu đoạn vì các cơ sở hạ tầng khác như hầm, 

cầu, bến ga, đường ngang, thông tin tín hiệu vẫn 

chưa được nâng cấp để phù hợp với ĐSCT. Do 

đó, rất khó để so sánh chi phí xây dựng một 

tuyến đường sắt mới với chi phí nâng cấp khổ 

hẹp vì chưa có ví dụ về nâng cấp cho toàn tuyến 

tại Nhật Bản. Ngoài ra, hạn chế của việc nâng 

cấp khổ hẹp là phải chuẩn bị các phương tiện vận 

tải thay thế như xe buýt trong quá trình xây dựng 

để duy trì các dịnh vụ vận tải hành khách. 

14 Xin giải thích rõ hơn về mạng biến áp 

Roof Delta? 

Thông tin liên quan tại website dưới dây: 

http://www.uic.org/cdrom/2008/11_wcrr2008/pdf/I

.3.3.6.4.pdf 

http://ieeexplore.ieee.org/xpl/login.jsp?tp=&arnu

mber=5385659&url=http%3A%2F%2Fieeexplore.

ieee.org%2Fxpls%2Fabs_all.jsp%3Farnumber%

3D5385659 

http://www.meidensha.co.jp/review/ereview-2012

03/article-201203-0015.pdf 

15 Biện pháp đảm bảo an toàn cho đoàn 

tàu không điện khí hóa đi vào khu 

đoạn đường sắt điện khí hóa?<Điện 

khí hóa 25KV) 

Không có trở ngại nào cho các đầu máy toa xe 

không điện khí hóa chạy trên các đoạn điện khí 

hóa miễn là các đầu máy toa xe này nhỏ hơn so 

với khổ toa xe, nghĩa là với chiều cao tối đa là 
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4100mm và bề rộng tối đa là 3200mm. 

16 Đối với đường sắt Shinkasen xây 

dựng mới thì sử dụng hệ thống thông 

tin vô tuyến để truyền dẫn thông tin 

giữa đoàn tàu và thiết bị mặt đất hay 

sử dụng cáp bức xạ (leakage coaxial 

cable) để truyền dẫn thông tin từ mặt 

đất đến đoàn tàu và ngược lại? Ưu 

điểm của hai giải pháp trên? Các bạn 

khuyến nghị thế nào nếu Việt Nam xây 

dựng đường sắt cao tốc. Chi phí đầu 

tư của hai giải pháp trên thế nào? 

Cả cáp bức xạ và hệ thống thông tin vô tuyến đều 

sử dụng sóng vô tuyến để truyền thông tin giữa 

tàu và các thiết bị mặt đất. Do đó, có thể nói rằng 

cáp bức xạ là một phần của hệ thống thông tin vô 

tuyến. 

Khi tàu Shinkansen bắt đầu được đưa vào kinh 

doanh, hệ thống phát sóng không gian sử dụng 

ăng ten được sử dụng trên khu đoạn không bắt 

được sóng vô tuyến, và cáp bức xạ được sử 

dụng trong các khu đoạn qua hầm hoặc khi có 

các vật cản khác. 

Hiện nay, hệ thống cáp bức xạ vô tuyến kỹ thuật 

số được sử dụng ở hầu hết mọi nơi vì năng lực, 

chất lượng và độ ổn định cao. Hệ thống cáp bức 

xạ cung cấp chất lượng tín hiệu tốt mà không ảnh 

hưởng bởi địa hình hoặc các vật cản khác, nhưng 

hệ thống này cần có bộ chuyển tiếp vô tuyến lắp 

đặt với các khoảng cách bằng nhau để khuếch 

đại tín hiệu, Cáp bức xạ được đặt ở bên đường 

làm chi phí thi công cao hơn so với hệ thống sóng 

không gian. 

Để xác định được phương thức truyền dẫn thông 

tin trong Đường sắt cao tốc ở Việt Nam, cần phải  

hiểu được môi trường trên tuyến và loại thông tin 

cần được truyền đi. 

17 Đối với ĐSCT có cần thiết phải xây 

dựng hệ thống thông tin tín hiệu và 

điều khiển để đảm bảo khai thác 2 

chiều trên đường đơn (trong trường 

hợp 1 đường của đường đơn bị trở 

ngại hoặc bảo dưỡng bất thường)? 

- Đường sắt Shinkansen của Nhật Bản 

có được xây dựng để cho phép vận 

hành 2 chiều trên đường đơn khi 1 

đường của đường đôi bị trở ngại hoặc 

Không có đường ray khổ đơn Cao tốc ở Nhật 

Bản. Và cũng không có tuyến nào khai thác 2 

chiều trên đường đơn vì tần suất chạy tàu khá 

cao nên không thể khai thác 2 chiều trên đường 

đơn. Nếu cần, vẫn có thể khai thác 2 chiều trên 

đường đơn nhưng phải sử dụng hệ thống đóng 

đường bằng tay, thao tác bởi các nhân viên, tuy 

nhiên, tại Nhật thì việc này chưa từng được thực 

hiện vì sẽ phải giảm tốc độ chạy tàu dẫn đến khó 

có thể đáp ứng được nhu cầu vận chuyển. 
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bảo dưỡng bất thường hay không? 

Nếu không thì vì sao? 

- Trên thế giới, ĐSCT của nước nào 

được xây dựng để cho phép vận hành 

2 chiều trên đường đơn? 

- Việc xây dựng thêm thiết bị để cho 

phép vận hành 2 chiều trên đường 

đơn sẽ làm chi phí đầu tư tăng lên bao 

nhiêu %. Có phải lắp đặt thêm nhiều 

thiết bị không? 

TGV tại Pháp và ICE ở Đức là ví dụ về khai thác 

2 chiều trên đường đơn. Do tần suất chạy tàu 

thấp nên nó được sử dụng trong trường hợp xảy 

ra tai nạn và bảo trì đường ray. Do đó, cần phải 

có đường tránh tàu và ghi an toàn cho phần giao 

cắt trên mỗi từ 10 đến 20km. 

Khó có thể xác định tỷ lệ chi phí đầu tư thiết bị để 

vận hành 2 chiều vì chưa được áp dụng tại Nhật 

Bản. Tuy nhiên, chi phí ban đầu được ước tính là 

sẽ gấp đôi hoặc nhiều hơn vì hình thức vận hành 

này không chỉ cần chi phí cho thông tin tín hiệu 2 

chiều mà còn cần các thiết bị kiểm soát vận hành 

2 chiều. Chúng tôi khuyến nghị đầu tư nâng cấp 

độ an toàn của các hệ thống này và đảm bảo vận 

hành ổn định thì sẽ hiệu quả hơn là đầu tư vào hệ 

thống khai thác 2 chiều. 

18 Quan điểm của JIC về việc áp dụng hệ 

thống lái tàu tự động (ATO) cho đường 

sắt cao tốc? Thực tế đường sắt cao 

tốc Nhật Bản có áp dụng hệ thống 

ATO không? Trên thế giới đã có nước 

nào có đường sắt cao tốc sử dụng hệ 

thống lái tự động ATO? 

ATO chưa được áp dụng cho bất kỳ ĐSCT nào 

trên thế giới. 

Mục đích chính của ATO là để giảm chi phí nhân 

công cho lái tàu, ATO được ứng dụng chủ yếu 

cho tàu chạy với tốc độ chậm và không có nút 

giao đồng mức như tàu điện ngầm, tàu điện 

đường ray đơn và hệ thống giao thông mới. 

Lý do hệ thống ATO không phù hợp với Đường 

sắt cao tốc như sau: 

1) Nếu lắp đặt hệ thống ATO yêu cầu cần có cửa 

chắn ke ga nhằm đảm bảo an toàn cho hành 

khách. Có nghĩa là chi phí lắp đặt ATO bao gồm 

không chỉ bản thân hệ thống ATO mà còn chi phí 

cho cửa chắn ke ga tàu tại mỗi ga. 

2) Trong Đường sắt cao tốc, khoảng cách giữa 

các ga rất lớn mà để nhân viên lái tàu có thể tiếp 

cận hiện trường và điều khiển tàu di chuyển trong 

trường hợp hệ thống bị lỗi mà sẽ giảm giá trị về 

mặt nhanh chóng của đường sắt cao tốc. Do đó, 

cần phải có lái tàu trên tàu cao tốc. Lắp đặt hệ 
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thống ATO không giúp giảm chi phí nhân công lái 

tàu cao tốc. 

19 Nếu tại Việt Nam, tương lai xây dựng 1 

tuyến đường sắt đôi - điện khí hóa để 

khai thác hỗn hợp tàu khách, tàu hàng 

(tốc độ khai thác V≤150km/h) thì theo 

quan điểm của các bạn, nên lựa chọn 

hệ thống đảm bảo an toàn chạy tàu 

nào (ATS-P, ATC, CBTC...) cho phù 

hợp cả về kinh tế, kỹ thuật đối với 

ĐSVN. 

ATS-P là hệ thống tín hiệu bên đường, ATC và 

CBTC là hệ thống tín hiệu cáp. 

Trên quan điểm an toàn, hiệu quả kinh tế và kỹ 

thuật, chúng tôi đề xuất sử dụng hệ thống ATS-P 

trên tuyến hiện hữu để khai thác chạy chung tàu 

khách và tàu hàng vì các lý do sau: 

1) Hệ thống CBTC sử dụng sóng vô tuyến để 

nhận thông tin về tốc độ và khoảng cách giữa 1 

tàu và tàu trước nó. Khi chiều dài tàu không cố 

định, ví dụ như tàu hàng, 2 bộ thiết bị định vị cần 

được lắp đặt trước và sau tàu để sử dụng hệ 

thống CBTC. Lắp đặt các thiết bị này rất đơn giản 

đối với đầu máy nhưng không dễ đối với các toa 

tàu hàng. 

2) Mặt khác, mạch điện đường ray có thể phát 

hiện tàu phía trước và phía sau một cách liên tục. 

Vì thế hệ thống ATS-P thuận tiện hơn đối với tàu 

hàng. 

3) Khi áp dụng CBTC và ATS-P cho tàu khách và 

tàu hàng thì chi phí đầu tư sẽ gấp đôi. 

20 Mạch điện đường ray là một thiết bị 

phát hiện chướng ngại vật, đảm bảo 

an toàn. Ngoài ra nó còn có tính năng 

phát hiện đứt gãy ray mà hiện tại 

không có hệ thống phát hiện tàu tương 

tự nào có được. Tuy nhiên cấu trúc 

của mạch điện đường ray là phức tạp, 

phụ thuộc nhiều vào kiến trúc tầng 

trên, duy tu bảo dưỡng lớn. Vậy cho 

hỏi: 

- Công nghệ của mạch điện đường ray 

đã phát triển đến mức độ nào để hạn 

chế những nhược điểm trên? 

- Có bao nhiêu sự cố đứt gãy ray mỗi 

Tác dụng chính của mạch điện đường ray là phát 

hiện tàu. Đây là một trong những thiết bị quan 

trọng đảm bảo vận hành an toàn và ổn định. 

Do đó, bảo trì thường xuyên và sử dụng các cấu 

kiện với độ an toàn cao là cần thiết để vận hành 

các thiết bị ổn định. Chúng tôi đề xuất sử dụng 

một hệ thống đồng bộ hơn là sử dụng nhiều loại 

hệ thống để giảm công tác bảo dưỡng và sớm 

phục hồi sau sự cố. 

Một trong những nhà vận hành lớn tại Nhật Bản 

mà bảo trì cả đường ray thông thường và đường 

ray cao tốc thống kê rằng có 8 ray bị đứt gãy 

trong năm 2010. Lý do chính làm ray bị đứt gãy là 

nứt đường ray, mối hàn không chính xác, ăn mòn 
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năm tại Nhật Bản và chúng được phát 

hiện như thế nào? 

- Yêu cầu phát hiện đứt gãy  ray có 

phải là yêu cầu bắt buộc để đảm bảo 

an toàn đối với ĐSCT không? 

điện và các sai sót bên trong ray. 

Như đã có trong câu hỏi, không có thiết bị nào 

phát hiện ray đứt gãy ngoài mạch điện đường 

ray. Do đó, sự cố ray đứt gãy chỉ có thể được 

phát hiện bởi các đội tuần tra hoặc nhân viên lái 

tàu do tiếng động lạ phát ra khi đi qua chỗ đứt 

gãy.  Có nghĩa là, rất khó để phát hiện ra ray đứt 

gãy trước khi tàu với hệ thống CBTC chạy qua. 

Theo chúng tôi, mạch điện đường ray là cần thiết 

trong vận hành đường sắt cao tốc để phát hiện ra 

đường ray đứt gãy, yếu tố có thể dẫn đến các tai 

nạn khủng khiếp. 

21 Nếu đường sắt Việt Nam lựa chọn 

phương án cải tạo, nâng cấp tuyến ĐS 

HN-HCM khổ hẹp hiện tại (1m) để đảm 

bảo cho phép khai thác hỗn hợp tàu 

khách và tàu hàng mởi vận tốc khai 

thác V < hoặc = 120km/h, theo quan 

điểm của các bạn thì cần phải trang 

thiết bị thêm hệ thống tín hiệu nào để 

đảm bảo an toàn chạy tàu?(Giả sử 

rằng các dự án hiện đại hóa thông tin 

tín hiệu, cơ sở hạ tầng trên ĐSVN 

được triển khai theo như kế hoạch).  

- Khả năng cải tạo các đầu máy Diesel 

của ĐSVN hiện tại để lắp đặt thiết bị 

ATS-S hoặc ATS-P thế nào? 

Cả ATS-S và ATS-P đều có thể sử dụng nếu tốc 

độ khai thác là dưới 120km/h. Cân nhắc yếu tố an 

toàn khi so sánh 2 hệ thống này thì ATS-P an 

toàn hơn vì hệ thống này có chức năng kiểm tra 

tốc độ và tránh SPAD ("vượt tín hiệu dừng tàu”). 

Tuy nhiên nếu ATS-S hay ATS-P được áp dụng 

thì vẫn cần thêm các thiết bị trên tàu như hệ 

thống phanh tự động và hệ thống truyền thông tin 

giữa bên đường và trên tàu. 

22 Trong lĩnh vực ĐS đô thị: 

Hiện tải ở Việt Nam đang triển khai 

nghiên cứu nhiều tuyến ĐSĐT. Trong 

đó có những tuyến được dự báo rằng 

giãn cách vận hành trong giờ cao điểm 

khoảng 10-15 phút do nhu cầu vận tải. 

Tuy nhiên, khi lựa chọn giải pháp công 

nghệ cho hệ thống tín hiệu, điều khiển 

đều muốn lựa chọn giải pháp hiện đại 

Tốc độ chạy tàu tối thiểu bị ảnh hưởng chủ yếu 

do kết cấu đường ray hơn là hệ thống tín hiệu. Để 

đáp ứng giãn cách vận hành là 10-15 phút trong 

giờ cao điểm đối với đường sắt đô thị thì hệ thống 

nào cũng đủ đáp ứng. Lý do chúng tôi không áp 

dụng hệ thống CBTC là: Nếu không sử dụng 

mạch điện đường ray thì khó có thể phát hiện ra 

đường ray đứt gãy. Khi quyết định lựa chọn hệ 

thống tín hiệu, chúng tôi phải chọn hệ thống phù 
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nhất hiện nay (cụ thể như CBTC) thì 

chi phí đầu tư sẽ tăng cao. Vậy quan 

điểm của các bạn về việc lựa chọn giải 

pháp công nghệ kỹ thuật đáp ứng yêu 

cầu vận hành như thế nào (xét trên 

góc độ kỹ thuật, tính kinh tế, tính phát 

triển mở rộng cho tương lai)? 

hợp nhất sau khi cân nhắc về chi phí ban đầu, chi 

phí duy tu, khả năng tương tác với các tuyến 

khác. 

23 Đối với tuyến ĐS đô thị trang bị hệ 

thống CBTC thì theo quan điểm của 

các bạn có cần thiết phải xây dựng 1 

hệ thống thứ 2 để dự phòng cho 

trường hợp hệ thống CBTC bị lỗi hoàn 

toàn nhằm duy trì hoạt động khai thác 

thương mại trong điều kiện tối thiểu. 

Hệ thống thứ 2 với mục đích dự phòng 

là hệ thống nhỏ (tín hiệu mặt đất và 

mạch điện đường ray). Vì điểm này 

liên quan đến chi phí xây dựng, công 

tác bảo trì bảo dưỡng. 

Ưu điểm chính của CBTC là giảm các thiết bị 

khác. Nếu mạch điện đường ray hoặc các tín hiệu 

bên đường được lắp đặt làm hệ thống dự phòng 

của hệ thống CBTC thì chi phí thi công ban đầu 

sẽ tăng và các ưu điểm của CBTC sẽ bị giảm đi. 

Trong nhiều trường hợp, mạch điện đường ray 

hoặc các tín hiệu bên đường được lắp đặt là hệ 

thống dự phòng cho CBTC để đảm bảo vận hành 

ổn định và an toàn hơn. Mặt khác, ATACS được 

lắp đặt tại Nhật Bản thì không cần hệ thống dự 

phòng. 

24 So sánh chi phí đầu tư cho hệ thống 

tín hiệu và điều khiển tàu ĐSĐT khi lựa 

chọn các giải pháp ATS-P và mạch 

điện đường ray+đóng đường tự 

động/ATC/CBTC cho một tuyến 

đường thì chi phí khác nhau bao nhiêu 

lần? 

Rất khó để so sánh chi phí đầu tư khi không có 

điều kiện tiền đề rõ ràng. 

25 Xin cho biết giá trị gia tốc ly tâm chưa 

cân bằng đang áp dụng trên đường 

sắt Nhật Bản đối với đường sắt thông 

thường (tốc độ max=130 & 160km/h 

cho tàu khách và 110km/h cho tàu 

hàng) 

Giá trị gia tốc ly tâm chưa cân bằng 

trên đường sắt Việt Nam hiện đang là 

0,5m/s2. Trong tương lai gần, khi cải 

tạo các tuyến đường sắt hiện có để 

Gia tốc ly tâm không cân bằng là tỷ lệ thiếu hụt độ 

nghiêng giữa thiếu hụt độ nghiêng cân bằng và 

độ nghiêng thực tế. Độ nghiêng cho phép được 

định nghĩa trên 3 quan điểm sau: lật ra ngoài 

đường cong, lật do gió và do cách lái tàu. Từ 

quan điểm do cách lái tàu thì gia tốc ly tâm không 

cân bằng bằng 0.8m/s2 là con số cho phép sử 

dụng trên tuyến Shinkansen và tuyến đường sắt 

thông thường theo tiêu chuẩn kỹ thuật Nhật Bản. 

Ngoài ra, cần phải xem xét giới hạn cho phépcủa 
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tăng tốc độ chạy tàu sẽ phải tăng giá 

trị gia tốc. Theo ý kiến của các bạn, với 

điều kiện cơ sở hạ tầng và đầu máy 

toa xe ở VN, nên giới hạn giá trị này ở 

bao nhiêu? 

lựcngang, chính là cường độ chịu lực của đường 

ray. 

Ở Việt Nam, nếu muốn tăng tốc độ tàu trên tuyến 

hiện hữu thì cần điều chỉnh độ nghiêng hoặc mở 

rộng bán kính đường cong chứ không phải là 

tăng gia tốc ly tâm không cân bằng. Nếu  tăng 

gia tốc ly tâm không cân bằng, đường ray cần 

được gia cố bằn cách thay đổi tà vẹt bê tông dự 

ứng lực hoặc nối dài đường ray hàn v.v 

(Tham khảo: Tiêu chuẩn quy định kỹ thuật về 

đường sắt Nhật Bản P.15 ) 

http://www.mlit.go.jp/english/2006/h_railway_bur

eau/Laws_concerning/14.pdf 

26 Đường sắt Nhật Bản còn duy trì khổ 

1067 không? 

- Dùng để khai thác vận chuyển hành 

khách hay hàng hóa? 

- Tốc độ tối đa? 

- Tỷ lệ đường ngang trên tuyến chính 

là bao nhiêu %> 

- Có còn dùng sức kéo Diesel trên 

đường 1067mm không và năng lực 

thông qua tối đa của đường đơn 1067 

là? 

Tại Nhật Bản, khổ đường tuyến đường sắt quốc 

gia Nhật Bản là khổ 1067mm, và khổ đường tàu 

CT là 1435mm. Chúng tôi sử dụng khổ 1067mm 

cho vận chuyển cả hành khách và hàng hóa, còn 

khổ 1435mm để vận chuyển hành khách với tốc 

độ cao. 

Trên tuyến thông thường, các toa tàu điện, toa 

tàu Diesel và các đầu máy điện và đầu máy 

Diesel đều được sử dụng. Chiều dài đoạn đường 

điện khí hóa chiếm khoảng 60% trên tuyến thông 

thường. 

Tần suất tàu là 50-130 tàu trên tuyến khổ đơn và 

300 đến 650 tàu trên tuyến khổ đôi. 

Vận tốc tàu lớn nhất là 130km/h đối với tuyến 

điện khí hóa và 100km/h đối với tuyến không điện 

khí hóa. 

Có 34.000 đường ngang. Khoàng 40% các 

đường ngang là nút giao cắt lập thể. Hầu hết các 

đường ngang đều được lắp đặt cảnh báo hoặc 

rào chắn. Thời gian đóng đường khoảng 1 phút 

để tàu chạy qua. 

27 Có phảii cự ly khai thác hiệu quả 

ĐSCT là dưới 700km (<700km) khi so 

Tại Nhật Bản, khoảng cách 700-800km là khoảng 

cách sử dụng hàng không hoặc đường sắt cao 
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với vận tải hàng không? 

Xin cho lời khuyên cụ thể về chiến 

lược phát triển đường sắt mới khổ 

1435mm trên trục Bắc Nam (HN - 

HCM)? Có giải thích cụ thể hơn về tốc 

độ của từng cung đoạn. 

tốc. Có rất nhiều hành khách lựa chọn đường sắt 

cho khoảng cách xa hơn tùy thuộc vào giá vé, 

dịch vụ, độ an toàn, mức độ đúng giờ và số lượng 

tàu khai thác. Điều này có nghĩa là mức độ dịch 

vụ là một yếu tố quan trọng để lựa chọn phương 

tiện giao thông. 

Tầm nhìn dài hạn rất cần thiết đối với đường khổ 

tiêu chuẩn giữa Hà Nội và Sài Gòn. Chính phủ 

Việt Nam thông báo chiến lược thay đổi khổ 

đường cho đường sắt thông thường nhưng chưa 

chưa có lịch trình cụ thể. Đã có rất nhiều cuộc 

thảo luận tại Nhật Bản về việc mở rộng hay thay 

đổi khổ đường và đã bị bác bỏ 90 năm trước. 

Theo chúng tôi, cơ hội cho VNR thay đổi khổ 

đường là làm khổ đôi cho tuyến đường sắt hiện 

tại.  

Chúng tôi đề xuất rằng nên tối đa hóa năng lực 

sử dụng của đường sắt hiện tại. Theo nghiên cứu 

của JICA về nâng cấp đường sắt thông thường, 

Đường sắt Việt Nam nên cải tạo từng bước cho 

từng khu đoạn, bắt đầu từ khu đoạn có hiệu quả 

đầu tư cao, ví dụ xây dựng hầm, và nâng cấp khổ 

đôi từng phần. 

28 Đề nghĩ nói rõ hơn về cách so sánh giá 

đất và môi trường ở slide 20 ở phần 

những đặc trưng của đường sắt. 

Sakudaira đã từng là một làng yên tĩnh với những 

cánh đồng lúa. Nhưng sau khi mở các ga 

Shinkansen, khu vực xung quanh ga thay đổi trở 

thành các quận đô thị với các văn phòng, nhà ở 

và khách sạn. Giá đất tăng gấp 3 so với các khu 

vực khác. 

29 Đề nghị nêu rõ (so sánh ưu khuyết 

điểm) của 2 loại Điện một chiều (DC) 

và xoay chiều (AC) 

Trường hợp nếu dùng AC, DC cho 

ĐSĐT và ĐSCT 

So sánh giữa mạch điện đường ray và 

bộ đếm trục, ưu khuyết điểm, ứng 

Dòng điện một chiều phù hợp đối với ĐSCT vì 

ĐSCT cần cung cấp nguồn điện nhiều hơn 

ĐSĐT. Tuy nhiên, dòng điện xoay chiều lại phù 

hợp với tàu điện ngầm đi qua các đường hầm 

nhỏ và các toa DC có giá thành rẻ hơn. Hệ thống 

cung cấp điện không liên quan đến hệ thống tín 

hiệu như mạch điện đường ray hay bộ đếm trục. 
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dụng thực tiễn cho từng loại hình 

30 Tại sao JICA nghiên cứu nâng cấp ĐS 

HN - HCM (ĐS hiện có khổ 1m - PA 

A2) với Vmax=90km/h mà không nâng 

lên 120km/h. 

Phương án A2 xem xét để tối đa hóa năng lực 

tuyến khổ đơn hơn là nâng tốc độ. 

Khi nâng cấp tuyến đường sắt hiện hữu, cần phải 

ưu tiên cho các khu đoạn có nhu cầu vận tải cao 

hoặc các nút cổ chai hơn là nâng cấp toàn bộ 

tuyến cùng một lúc. Chúng tôi cần nghiên cứu 

thêm để biết được khu vực nào cần nâng cấp 

ngay để chạy với tốc độ 120km/h hoặc xây 

đường đôi. 
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Bảng 1 Comparison of N700 and E5 

Loại Số toa/tàu Số ghế/tàu
Chiều dài đoàn 

tàu
Số ghế/100m

N700 16.0 1323.0 404.7 326.9 

E5 10.0 731.0 253.0 288.9  

Source: Study Team 

 

Bảng 2 Thống kê tai nạn tuyến Shinkansen 

Thống kê tai nạn giao thông năm 2011

Công ty
Va chạm 

tàu

Trật 
đường 

ray

Cháy 
trên tàu

Tai nạn 
tại nút 
giao 
đồng 
mức

Tai nạn 
giao 

thông

Tai nạn 
có 

thương 
vong

Tổn thất 
vật chất

Tổng cộng

Số tai 
nạn trên 
1 triệu 

km chạy 
tàu

Km chạy 
tàu

(Triệu 
km)

JR East 0 0.00 39.94
JR Central 0 0.00 56.62
JR West 1 1 0.02 41.00
JR Kyushu 0 0.00 10.12
Tổng cộng 0 0 0 0 0 1 0 1 0.02 147.68

(Nguồn: MLIT)  

Bảng 3 Sự cố giao thông tuyến Shinkansen 

Sự cố giao thông năm 2011

Lý do 
con 

người

Đầu máy 
toa xe

Trang 
thiết bị cố 
định của 
đường 

sắt

Cộng

Số tai 
nạn/triệu 
km chạy 

tàu

Nguyên 
nhân 
khác 
ngoài 
đường 

sắt

Thảm 
họa

 thiên 
nhiên

Số tai 
nạn trên 
1 triệu 

km chạy 
tàu

JR East 3 14 4 21 0.53 2 11 34 0.85 39.94
JR Central 1 2 3 0.05 11 16 30 0.53 56.62
JR West 3 2 3 8 0.20 3 6 17 0.41 41.00
JR Kyushu 1 1 0.10 1 14 16 1.58 10.12

Total 6 17 10 33 0.22 17 47 97 0.66 147.68
Chú ý: Sự cố giao thông là sự cố khiến phải dừng chạy tàu trong khoảng thời gian hơn 30 phút. (Nguồn: MLIT)

Nguyên 
nhân

Bên trong Bên ngoài

Tổng cộng

Số km 
chạy tàu

(Triệu 
km)
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Câu hỏi từ Tổng công ty Đường sắt Việt Nam (VNR) 

 

Câu hỏi 1  

 Trong báo cáo cuối kỳ Đường sắt cao tốc, Báo cáo tóm tắt, trang 5-1 có đề xuất áp 

dụng hình thức Đường sắt cao tốc Nhật Bản vì có thể giúp giảm chi phí xây dựng do hạ 

tầng có quy mô nhỏ. 

Đề nghị giải thích làm thế nào để tiết kiệm chi phí xây dựng nếu so sánh với đường sắt TGV 

và đường sắt khổ tiêu chuẩn. 

 

 

Câu trả lời 1 

1. So sánh về hệ thống động lực tập trung và động lực phân tán 

 Hệ thống động lực phân tán có thể giảm trọng lượng tàu từ 10-20%. 

 Dựa theo hệ thống ICE có sử dụng cả 2 hệ thống động lực này của Đức,, chúng tôi tính 

toán tỷ lệ % cho cả 2 hệ thống động lực này như sau: 

 ICE2 sử dụng hệ thống động lực tập trung với khả năng vận chuyển hành khách là 368 

người và trọng lượng của đoàn tàu là 453 tấn. 

 ICE3 sử dụng hệ thống động lực phân tán với khả năng vận chuyển hành khách là 492 

người và trọng lượng của đoàn tàu là 440 tấn. 

 Trọng lượng đoàn tàu/hành khách là; 

  ICE2 (Sử dụng Hệ thống động lực tập trung) 453/368=1,23 t/hành khách 

  ICE3 (Sử dụng Hệ thống động lực phân tán)  440/429=1,03 t/hành khách 

 Tỷ lệ giữa 2 hệ thống như sau: 

  ICE3/ICE2=1,03/1,23=0,84 
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Do đó, có thể tính toán sơ bộ rằng: Trọng lượng đoàn tàu/hành khách của hệ thống động 

lực phân tán bằng 84% trọng lượng đoàn tàu/hành khách của hệ thống động lực tập 

trung. 

.2. Hiệu quả của việc giảm trọng lượng tàu 

(1) Nhìn chung, chỉ số đường ray không đều I được tính toán theo công thức sau: 

  I=aT0.3 

   Trong đó I: chỉ số đường ray không đều 

    a: Hằng số 

    T: Tải trọng thông qua 

 Tải trọng thông qua là tổng trọng lượng đoàn tàu đi qua và chi phí duy tu đường ray 

được xem là tỷ lệ thuận với chỉ số I: Đường ray không đều.  

 

 Do đó, giảm trọng lượng tàu sẽ tiết kiệm được chi phí duy tu đường ray. 

 Giảm tải trọng trục tối đa cũng giảm được chi phí duy tu. 

(2) Có tính toán cho thấy giảm 1 tấn tải trọng trục có thể tiết kiệm chi phí xây dựng dầm PC 

thường khoảng 1%. 

3. Khoảng cách tim đường và bề rộng nền đường 

(1) Bề rộng nền đường hẹp sẽ tiết kiệm chi phí xây dựng do giảm diện tích đất sử 

dụng vàgiúp hạ tầng có quy mô nhỏ. 

(2) So sánh giữa Shinkansen và TGV 

 1) Tiêu chuẩn Shinkansen mà chúng tôi đề xuất như sau; 

   Khoảng cách tim đường  4,3 m  Bề rộng nền đường11,3m 

 2) Tiêu chuẩn đường sắt cao tốc Châu Âu như trong bảng sau:. 
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Bảng 1 1 Tiêu chuẩn Đường sắt cao tốc Châu Âu 

 Khoảng cách tim đường Bề rộng nền đường 

1 Các tuyến đang thi công 4,5-5,0 m 12,1-14,2m 

2 Tuyến TGV Tây-Nam 4,2m 13,6m 

3 Tuyến TGV Bắc Âu 4,5m 13,9m 

 

 

Hình 1 Tiết diện hầm dầm hộp 

   Tiêu chuẩn Đường sắt cao tốc Châu âu không giống nhau nên chúng tôi so sánh Đường 

sắt cao tốc Nhật Bản với tuyến TGV Bắc Âu (Đoạn từ Paris tới Calais) như sau: 

Bảng2 So sánh tiết diện hầm 

 Shinkansen TGV Bắc Âu 

Bề rộng nền đường 11,3 m 13,9 m 

Khoảng cách tim 
đường 

4,3 m 4,5 m 

Ngoài ra, bề rộng đầu máy toa xe của ĐSCT TGV là 2.814 x 2.904 mm, còn của Shinkansen 

là 3.350 x 3.380 mm.  

Điều này cho thấy đầu máy toa xe vận hành trên Shinkansen có chiều rộng lớn hơn và chạy 

trên nền đường có bề rộng nhỏ hơn. 

 

 

 

Bề rộng nền đường 

Khoảng cách tim đường 
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(3) So sánh chi phí xây dựng 

 1) Chi phí sử dụng đất tỷ lệ thuận với bề rộng nền đường. Tỷ lệ như sau; 

 Shinkansen/TGV=11,3/13,9=81% 

 2) Chi phí thi công nền đắp tỷ lệ thuận với bề rộng nền đường. Tỷ lệ như sau: 

 Shinkansen/TGV=11,3/13,9=81% 

 3) Chi phí cho công tác đào đất thấp hơn nên tỷ lệ sẽ thấp hơn 80 %. Lý do là mái dốc sẽ 

cao hơn và khối lượng đất đào tăng lên nếu bề rộng nền đường rộng hơn. 

 

Hình 2 Nền đường và công tác thi công 

 4) Trong trường hợp các đoạn trên cầu cạn, chiều rộng bản bê tông hẹp hơn khi bề rộng 

nền đường hẹp hơn.  

Chi phí tính toán theo nghiên cứu mô phỏng cho thấy tỷ lệ tăng của chi phí xây dựng là 

3,4 % trên mỗi 1m bề rộng nền đường. 

Bề rộng nền đường theo tiêu chuẩn Nhật Bản là 2,6m, hẹp hơn so với tiêu chuẩn của tuyến 

TGV Bắc Âu. 

 (chênh lệch giữa 13,9 và 11,3). 

 Do đó, tỷ lệ về chi phí như sau:; 

   100% -3,4%x2,6m=90%  

Bề rộng nền đắp Bề rộng nền đắp 

Bề rộng nền đường Bề rộng nền đường 
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Hình 3 Bề rộng cầu cạn 

 5) Chúng tôi đề xuất sử dụng đường hầm với tiết diện hầm là 63.4 m2, khi xem xét đến 

bề rộng nền đường và biến động của áp suất không khí.  

 Ngoài ra, hầm có tiết diện 107 m2 được áp dụng tại Châu Âu.  

 Chi phí xây dựng hầm cũng tỷ lệ thuận với mặt cắt hầm. Tỷ lệ đó như sau:; 

   63,4/107=60% 

Nhật Bản Các nước khác 

Hầm đường ray đôi 

Với công trình hầm đệm  

Hầm đường ray đơn (2 hầm) hoặc 
Hầm đường ray đôi có tiết diện hầm lớn 
Không có công trình hầm đệm  

 

Kích thước = 63,4m2 

 

 

Kích thước = 70 m2  x 2 
hoặc 

 
Kích thước = 107 m2 

Hình 4 Tiết diện hầm 
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Bảng3 So sánh tiết diện hầm  

 Nhật Bản Các nước 

khác 

Ghi chú 

Tiết diện hầm (m2) 63,4 107,0 Chi phí xây dựng hầm 

tương ứng với tiết diện 

hầm. % 60 100 

4. Vận hành chạy tàu một chiều duy nhất 

Vận hành tàu chạy theo một chiều duy nhất cần phải có hệ thống tín hiệu và bố trí 

đường ray đơn giản. Do đó, chi phí xây dựng và chi phí duy tu xấp xỉ bằng một nửa hệ 

thống vận hành tàu chạy hai chiều, trong đó cần đến 2 bộ thiết bị thông tin tín hiệu và 

ghi rẽ tàu.. 
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Câu hỏi 2  

 Lý do và số liệu giải thích nâng cấp đường sắt thông thường lên đường sắt cao tốc là 

không hợp lý.  

 Đường sắt thông thường nói tới ở đây là đường sắt được xây mới với khổ 1435mm, chạy 

chung tàu khách và tàu hàng. 

 Lý do không hiệu quả của ý tưởng dưới đây:  

 1) Xây dựng đường sắt khổ tiêu chuẩn chạy chung tàu khách và tàu hàng. 

 2) Nâng cấp thành đường sắt cao tốc từ đường sắt thông thường trong tương lai 

 

 

Trả lời  

1. Xem xét trên quan điểm về tốc độ chạy tàu 

(1) Khi xây dựng đường sắt khổ tiêu chuẩn chạy chung tàu khách và tàu hàng cần phải 

cóđịnh tuyến phù hợp với tốc độ chạy tàu tối đa để có thể kiểm soát chi phí xây dựng 

dựa trên tốc độ chạy tàu thiết kế 

 Khi chạy tàu cao tốc trên tuyến mới trong tương lai, cần phải nâng cấp định tuyến (bán 

kính đường cong nhỏ nhất đối với đường sắt cao tốc là 6000 để đạt được vận tốc 

350km/h.). Công tác nâng cấp này cần có thêm đất và đầu tư thêm. 

 Thực tế vấn đề là, việc tăng mạnh tốc độ trên tuyến đường sắt thông thường đã hoàn 

thành rất khó trở thành hiện thực vì nó đòi hỏi đầu tư và nỗ lực rất lớn. 

 Nếu tồn tại các đường ngang trên đường sắt thông thường, giả sử vận tốc chạy tàu tối 

đa là dưới 120km/h thì việc đầu tư xây dựng các nút giao cắt lập thể là rất cần thiết 

trong giai đoạn nâng cấp. 
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 (2)Sẽ không cần phương án Đầu tư nâng cấp thêm trong tương lai nếu chúng ta xây dựng 

tuyến đường sắt thông thường có định tuyến phù hợp với vận hành tàu ở tốc độ cao mà 

không có bất kỳ đường ngang nào. 

 Tuy nhiên, chi phí xây dựng đường sắt thông thường cao hơn so với chi phí xây dựng 

đường sắt cao tốc mà chúng tôi đã đề xuất do đường sắt thông thường cần có kết cấu 

vững chắc để chịu được tại trọng trục và tải trọng đoàn tàu nặng. 

 

2. Căn cứ vào đường dẫn vào các ga hiện hữu tại trung tâm thành phố được áp dụng tại 

ĐSCT Châu Âu 

(1) Tàu cao tốc chỉ có thể vận hành với hiệu suất cao trên tuyến đường chuyên dụng, và sẽ 

phải giảm tốc trên tuyến đường thông thường với bán kính đường cong nhỏ và các 

đường ngang. Do đó, chiều dài đoạn đoạn nối giữa tuyến chuyên dụng và tuyến thông 

thường cần ngắn nhất có thể. 

  

(2) Thực tế là có một số ít tai nạn tàu xảy ra tại khu vực nối giữa tuyến chuyên dụng và 

tuyến thông thường 

 

3. Nâng cấp tuyến thông thường thành tuyến cao tốc chuyên dụng. 

(1) Đường nối giữa tuyến chính và ga hàng cho tuyến chở hàng sau khi mở rộng khổ tuyến 

hiện hữu thành khổ tiêu chuẩn là vô dụng 

Tuyến mới sẽ sử dụng ga hàng chung với tuyến khổ hẹp hiện hữu để làm hàng bằng xe xếp 

dỡ và trên tuyến hiện tại. 

Nếu tuyến mới được xây dựng trên cầu cạn thì cần có một đường nối giữa tuyến chính và 

ga hàng 
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Khi tuyến mới được nâng cấp thành tuyến đường sắt cao tốc trong tương lai, mà trong 

trường hợp tuyến khổ hẹp hiện hữu nâng cấp lên khổ tiêu chuẩn thì đường dẫn này sẽ 

trở thành vô dụng 

 (2) Đầu máy toa xe khổ tiêu chuẩn sau khi nâng cấp tuyến đường sắt hiện hữu là vô dụng 

 Nếu giữ nguyên đường ray khổ 1m hiện hữu và tuyến mới được nâng cấp thành đường 

sắt cao tốc, thì đầu máy toa xe tàu hàng khổ tiêu chuẩn sẽ không sử dụng được và cần 

phải sử dụng đầu máy toa xe khổ hẹp. 

(3) Tăng chi phí xây dựng và chi phí duy tu bổ sung đối với các thiết bị làm hàng trên tuyến 

hiện hữu  

Chi phí xây dựng tuyến thông thường khá cao vì kết cấu cần chịu được sức nặng của 

tàu hàng có tải trọng trục nặng hơn là tàu khách cao tốc. 

Ngay cả khi tàu hàng chạy trên tuyến đường sắt thông thường mới, thì vẫn mức duy tu 

thấp nhất đối với các thiết bị làm hàng trên tuyến hiện hữu vẫn cần phải được tính toán 

có cân nhắc tới vận hành tàu hàng trên tuyến hiện hữu trong tương lai. 

 

4. Các công tác trung chuyển phát sinh cho đến khi hoàn thành toàn tuyến đường sắt thông 

thường 

Khối lượng vận chuyển hàng hóa trực tiếp giữa Hà Nội và Tp. Hồ Chí Minh lớn hơn so 

với khối lượng vận chuyển hàng hóa tại các khu vực trung gian. 

Không thể xây dựng toàn tuyến đường sắt thông thường trong một thời gian ngắn. Do 

đó, hàng cần được trung chuyển giữa đường sắt thông thường và đường sắt hiện hữu 

trong suốt quá trình xây dựng tuyến đường sắt thông thường. 

Việc trung chuyển này mất thời gian và chi phí nhân công do cần các thiết bị quy mô lớn, 

dẫn tới làm mất tính cạnh tranh của đường sắt với các phương tiên vận tải khác. 
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