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MỞ ĐẦU 

1.Tính cấp thiết của đề tài 

Thủ đô Hà Nội, với tính chất là đô thị trung tâm của vùng, mức độ tăng 

dân số cơ học từ các tỉnh khác trong vùng về thành phố rất lớn, Việc  phát 

triển đô thị của Hà Nội trong trong thời gian qua đã đạt được những kết quả 

to lớn, nhiều khu đô thị hiện đại, những tuyến đường, công trình giao thông 

mới được xây dựng...đã tạo nên bộ mặt khang trang hiện đại.  

Bên cạnh những kết quả đạt được, những năm qua, mặc dù thành phố đã 

xây dựng mở rộng thêm nhiều tuyến đường, nhưng do sự phát triển và phân 

bố các khu chức năng, nơi ở và làm việc chưa hợp lý, phân bố dân cư không 

đều, tỷ lệ sử dụng phương tiện giao thông cá nhân lớn.... nên tình hình ách 

tắc giao thông khá nghiêm trọng.  

Việc thực hiện mô hình quy hoạch phát triển theo định hướng giao thông 

sẽ phát triển mạnh hệ thống giao thông công cộng khối lượng vận chuyển 

lớn, tập trung phát triển cao những chức năng hỗn hợp ở các đầu mối giao 

thông công cộng, tăng hiệu quả sử dụng đất và giao thông. Mô hình này  

không chỉ mang lại những lợi ích và hiệu quả kinh tế xã hội, môi trường mà 

còn giải quyết được vấn đề giao thông, đang gây nhiều bức xúc trong xã hội. 

Đây là một giải pháp phù hợp với điều kiện hiện tại, cũng như xu hướng 

phát triển mới lâu dài của Hà Nội và nhiều nước trên thế giới.  

Trên thế giới đã có các nghiên cứu về phát triển theo định hướng giao 

thông (TOD), tuy nhiên việc nghiên cứu một cách cụ thể về mô hình này 

hiện nay, phù hợp đối với điều kiện Hà Nội còn chưa có.  

Đề tài Nghiên cứu tổ chức không gian tại khu vực Phát triển theo 

định hướng giao thông - TOD đối với đô thị trung tâm Hà Nội  với mong 

muốn nghiên cứu một cách cụ thể, tìm ra những giải pháp, phù hợp theo 

những điều kiện tự nhiên kinh tế xã hội đặc thù của thành phố làm cơ sở 

hướng dẫn cho việc quy hoạch xây dựng. Phát triển theo định hướng giao 

thông TOD đối với Hà Nội, là giải pháp có tính tất yếu nhằm góp phần giải 

quyết những vấn đề bất cập, xây dựng thành phố phát triển bền vững, xanh 

văn hiến văn minh hiện đại. Vì những lý do trên, việc thực hiện đề tài 

Nghiên cứu tổ chức không gian tại khu vực Phát triển theo định hướng 

giao thông - TOD đối với đô thị trung tâm Hà Nội  là yêu cầu hết sức cấp 

thiết và có tính thực tiễn cao.  
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2. Mục đích nghiên cứu 

Xây dựng mô hình, tổ chức hệ thống TOD và đề xuất giải pháp quy 

hoạch tổ chức không gian tại khu vực Phát triển theo định hướng giao thông 

- TOD đối với đô thị trung tâm Hà Nội, phù hợp với điều kiện tự nhiên, đặc 

điểm văn hóa xã hội và cảnh quan nhằm nâng cao hiệu quả sử dụng đất, tiết 

kiệm năng lượng, bảo vệ môi trường. Nâng cao hiệu quả kinh tế xã hội, giải 

quyết vấn đề ùn tắc giao thông đô thị Hà Nội. 

Làm cơ sở cho việc áp dụng quy hoạch tổ chức không gian TOD đối với 

các đồ án quy hoạch phân khu đô thị , quy hoạch chi tiết hoặc dự án đầu tư 

xây dựng tại địa bàn Hà Nội. 

3. Đối tượng và phạm vi nghiên cứu 

Đối tượng:  Quy hoạch tổ chức không gian khu vực Phát triển theo định 

hướng giao thông - TOD Hà Nội. Bao gồm: tổ chức hệ thống mạng TOD, và 

tổ chức không gian tại khu vực TOD (Phân loại, vị trí, quy mô, tính chất). 

Phạm vi: Về không gian: là Đô thị trung tâm Hà nội theo đồ án Quy 

hoạch chung thành phố Hà Nội được duyệt bao gồm không gian trên mặt đất 

và không gian ngầm. Về thời gian: đến năm 2030 tầm nhìn 2050. 

4. Phương pháp nghiên cứu 

 Phương pháp thu thập dữ liệu, điều tra khảo sát thực tế; Phương pháp 

kế thừa, phân tích đánh giá tổng hợp;  Phương pháp so sánh;  Phương pháp 

bản đồ; Phương pháp tiếp cận hệ thống; Phương pháp chuyên gia;  Phương 

pháp xây dựng mô hình; Phương pháp dự báo.  

5. Nội dung nghiên cứu. 

Nghiên cứu tổng quan về phát triển đô thị theo mô hình TOD trong nước 

và thế giới. Các xu hướng phát triển, các nghiên cứu liên quan đề tài. 

Nghiên cứu đặc điểm, mô hình phát triển đô thị Hà Nội qua các thời kỳ 

các vấn đề cần giải quyết. Hiện trạng phát triển đô thị, hiện trạng phát triển 

theo mô hình TOD đối với Hà Nội, gihiên cứu đặc điểm, mô hình phát g.  

Nghiên cứu các cơ sở khoa học, lý thuyết, các vấn đề thực tiễn và các 

bài học kinh nghiệm về tổ chức không gian tại các khu vực Phát triển theo 

định hướng giao thông trên thế giới và trong nước. Nghiên cứu các giải pháp 

về phát triển TOD đô thị trung tâm Hà Nội.   

6. Kết quả nghiên cứu:  
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Xây dựng mô hình, tiêu chí xác định và đề xuất các giải pháp tổ chức 

hệ thống TOD tại đô thị trung tâm Hà Nội. 

Xây dựng mô hình, giải pháp tổ chức không gian, thiết kế đo thị, các 

chỉ tiêu tại khu vực Phát triển theo định hướng giao thông - TOD đối với đô 

thị trung tâm Hà Nội (cho từng khu vực) phù hợp với điều kiện tự nhiên, đặc 

điểm văn hóa xã hội và cảnh quan môi trường thành phố. 

Giải quyết chuyển đổi mô hình phát triển đô thị truyền thống sang mô 

hình TOD. Nghiên cứu thí điểm một khu vực phát triển theo mô hình TOD  

7. Những đóng góp mới của luận án. 

- Xác định và hệ thống hóa các lý luận về TOD. Nghiên cứu bổ sung, 

đề xuất những nội dung lý thuyết mới về TOD theo điều kiện của Hà Nội và 

Việt Nam, bổ sung một số mô hình giải pháp cụ thể. 

- Xây dựng các nguyên tắc, tiêu chí xác định vị trí, phân loại, quy mô 

tính chất, tổ chức hệ thống TOD phù hợp với điều kiện Hà Nội. 

- Đề xuất mô hình, giải pháp về tổ chức không gian, chỉ tiêu cho các 

khu vực phát triển theo định hướng giao thông - TOD đối với từng khu vực: 

Nội đô lịch sử, nội đô mở rộng, khu phát triển mới, thuộc đô thị trung tâm 

Hà Nội, phù hợp với điều kiện tự nhiên, đặc điểm văn hóa xã hội, cảnh quan 

môi trường, yếu tố pháp lý. Xây dựng hướng dẫn thiết kế đô thị cho khu vực 

TOD. 

- Đề xuất các nguyên tắc quản lý thống nhất về tổ chức không gian 

ngầm, nổi; Giải quyết kết nối không gian giữa khu vực hiện hữu và khu phát 

triển mới theo mô hình TOD.  

- Đề xuất giải pháp chuyển đổi mô hình đô thị truyền thống sang mô 

hình TOD, chuyển đổi đơn vị ở truyền thống sang đơn vị ở mới TOD. 

8. Ý nghĩa khoa học và thực tiễn của đề tài. 

8.1. Ý nghĩa lý luận: 

Tổng hợp những lý thuyết chung, nghiên cứu đặc điểm riêng của Hà 

Nội, đề xuất các lý luận đưa ra giải pháp cụ thể áp dụng đối với đô thị Hà 

Nội.  

Đề tài bổ sung thêm các kiến thức có tính nguyên tắc về phân loại, tổ chức 

hệ thống TOD theo điều kiện đặc điểm riêng  Hà Nội. 
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Đề tài bổ sung thêm các lý luận về xây dựng mô hình, giải pháp tổ chức 

không gian tại khu vực phát triển theo định hướng giao thông đối với từng khu 

vực thuộc đô thị trung tâm Hà Nội. 

8.2. Tính thực tiễn của đề tài 

Là tài liệu tham khảo tổng hợp đánh giá về thực trạng phát triển theo 

định hướng giao thông ở Hà nội, Việt nam và một số nơi trên thế giới. 

Các kết quả nghiên cứu của đề tài có thể là tài liệu áp dụng cho những 

giải pháp quy hoạch định hướng phát triển của Thủ đô Hà Nội nói riêng và 

những đô thị lớn khác trên toàn quốc.   

9. Cấu trúc của luận án 

Ngoài phần Mở đầu và Kết luận, phần Nội dung gồm 3 chương: 

Chương 1: Tổng quan về tổ chức không gian tại các khu vực Phát triển 

theo định hướng giao thông TOD đối với đô thị trung tâm Hà Nội. 

Chương 2: Cơ sở khoa học tổ chức không gian khu vực Phát triển theo 

định hướng giao thông -TOD đối với đô thị trung tâm Hà Nội. 

Chương 3: Mô hình và giải pháp tổ chức không gian khu vực Phát triển 

theo định hướng giao thông - TOD tại đô thị trung tâm Hà Nội. 

NỘI DUNG 

Chương 1. TỔNG QUAN VỀ TỔ CHỨC KHÔNG GIAN TẠI KHU 

VỰC PHÁT TRIỂN THEO ĐỊNH HƯỚNG GIAO THÔNG - TOD ĐỐI 

VỚI ĐÔ THỊ TRUNG TÂM HÀ NỘI. 

1.1. Tổng quan về Phát triển theo định hướng giao thông (TOD) 

trên thế giới và trong nước. 

1.1.1. Lược sử phát triển, quan điểm về mô hình phát triển theo 

định hướng giao thông - TOD 

Để khắc phục vấn đề khó khăn về sự ách tắc giao thông, bắt đầu từ 

những năm 90 của thế kỷ XX, trên thế giới một hướng đi mới trong quy 

hoạch xây dựng đô thị đã được hình thành gọi tắt là TOD. Phát triển theo 

định hướng giao thông (Transit Oriented Development ) gọi tắt là TOD là 

lấy định hướng phát triển hệ thống giao thông công cộng làm cơ sở quy 

hoạch phát triển đô thị, lấy đầu mối giao thông trung chuyển làm điểm tập 

trung dân cư để từ đó hình thành tiếp hệ thống giao thông phân tán. 

1.1.2. Tổng quan Phát triển theo định hướng giao thông trên thế 

giới. 
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Tại châu Á, châu Âu, châu Mỹ và nhiều nước trên thế giới đã tập trung vào 

phát triển hệ thống giao thông công cộng, trong đó đường sắt đô thị (ĐSĐT) 

là chủ lực, từ đó phát triển đô thị theo mô hình TOD. Tại Nhật Bản có mạng 

lưới ĐSĐT rộng khắp cho phép người dân tới ga trong 5- 10 phút đi bộ, hệ 

thống TOD được xây dựng ở hầu khắp các thành phố lớn. Tại Châu Á phát 

triển TOD với mật độ cao, tại châu Mỹ coi trọng về tính hiệu quả của TOD, 

tại châu Âu phát triển TOD trên cơ sở hệ thống ĐSĐT và cải tạo tái thiết các 

khu vực, chú trọng vấn đề bảo tồn, phát triển không gian ngầm. 

1.1.3. Phát triển theo định hướng giao thông ở Việt nam 

Tại Việt Nam , mô hình phát triển theo định hướng giao thông đã được 

đưa vào ý tưởng và định hứơng trong quy hoạch một số thành phố lớn như: 

Hà Nội và TP Hồ chí Minh. Tuy nhiên, chưa có những nghiên cứu và dự án 

xây dựng cụ thể. 

1.2. Thực trạng phát triển theo định hướng giao thông ở Hà Nội 

- Việc quy hoạch theo mô hình TOD mới được đề cập tới trong QHC, và 

một số Quy hoạch phân khu, tuy nhiên chưa xác định nội dung cụ thể.  Do 

ĐSĐT chưa phát triển,  việc đầu tư xây dựng theo mô hình này cũng chưa  

được triển khai. Hiện thành phố đã có 1 tuyến ĐSĐT đang vận hành, 1 tuyến 

đang xây dựng. Hiệu quả khai thác vận hành của tuyến ĐSĐT số 2A chưa 

cao. Tổ chức không gian tại khu vực phát triển theo định hướng giao thông 

chưa hình thành rõ nét. Để thực hiện mô hình phát triển theo định hướng 

giao thông, cần có các nghiên cứu, lập quy hoạch và triển khai dự án cụ thể. 

1.3. Tình hình nghiên cứu và các vấn đề liên quan đến đề tài 

- Tại nước ngoài đã có nghiên cứu khởi đầu của Peter Calthorpe, Các 

nghiên cứu mang tính tổng hợp lý luận và thực tiễn, chia sẻ kinh nghiệm các 

thành phố.   

- Các nghiên cứu nước ngoài đã nêu một số nguyên tắc chính trong phát 

triển mô hình TOD. Một số nguyên tắc lý thuyết được đưa ra song có thể 

phù hợp với nước này mà không phù hợp với nước khác do điều kiện khác 

nhau. Các nghiên cứu trong nước chưa có nhiều, chủ yếu là một số bài viết 

hội thảo có tính giới thiệu chung . 

1.4. Các vấn đề tập trung nghiên cứu 

- Xác định những vấn đề chung (thế giới), vấn đề riêng (Hà nội) về lý 

thuyết TOD cần giải quyết. Nghiên cứu bổ sung, đề xuất những nội dung lý 

thuyết mới theo điều kiện của Hà Nội.  

 - Xây dựng bổ sung lý thuyết về tổ chức hệ thống TOD (theo cấp độ và 
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chức năng) phù hợp điều kiện Hà Nội.  

 - Xây dựng nguyên tắc, các tiêu chí phân loại, xác định khu vực phát 

triển TOD. Xây dựng mô hình tổ chức hệ thống TOD  

 - Xây dựng mô hình và giaỉ pháp cụ thể về tổ chức không gian cho các 

điểm TOD theo từng loại phù hợp điều kiện môi trường, kinh tế văn hóa xã 

hội Hà Nội  

 - Xây dựng bổ sung các thông số chỉ tiêu tính toán cho khu vực TOD  

 - Giải quyết vấn đề liên kết không gian ngầm- nổi  

 - Giải quyết về chuyển đổi mô hình Đơn vị ở truyền thống sang Đơn vị 

ở TOD, mô hình đô thị truyền thống sang mô hình TOD  

 - Xây dựng hướng dẫn thiết kế đô thị cho khu vực TOD  

 - Giải quyết các thách thức khi phát triển theo mô hình TOD ở Hà Nội, 

Đề xuất các chính sách để phát triển thành công TOD 

- Nghiên cứu thí điểm một khu vực cụ thể để đánh giá. 

Chương 2. CƠ SỞ KHOA HỌC TỔ CHỨC KHÔNG GIAN KHU 

VỰC PHÁT TRIỂN THEO ĐỊNH HƯỚNG GIAO THÔNG - TOD ĐỐI 

VỚI ĐÔ THỊ TRUNG TÂM HÀ NỘI 

2.1. Cơ sở lý luận về tổ chức không gian tại khu vực Phát triển theo 

định hướng giao thông 

2.1.1. Sự biến đổi các mô hình phát triển đô thị trên thế giới 

Quá trình phát triển đô thị trên thế giới đã trải qua 3 giai đoạn, với nhiều 

mô hình được xây dựng. Nghiên cứu về sự biến đổi các mô hình phát triển 

đô thị cho thấy mục tiêu phát triển đô thị luôn hướng đến sự tiện nghi, và 

phù hợp theo trình độ phát triển kỹ thuật, kinh tế, xã hội của từng thời kỳ. 

Đặc biệt luôn gắn liền với tổ chức hệ thống giao thông, phương thức giao 

thông, đấy là một trong những yếu tố quan trọng để xây dựng lý thuyết mô 

hình phát triển đô thị. 

2.1.2. Các trào lưu, xu hướng mới về phát triển đô thị trên thế giới 

hiện nay 

Lý thuyết Đô thị học Mới (New Urbanism), Mô hình phát triển đô thị 

nén (Compact city), Mô hình đô thị với trung tâm mạnh....là những xu 

hướng phát triển đô thị hiện nay. Lấy phát triển hệ thống giao thông công 

cộng làm nền tảng cho việc quy hoạch và quá trình phát triển đô thị, tổ chức 

các chức năng hiệu quả. Ứng dụng công nghệ thông tin, xây dựng đô thị 
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Hình 2.2.  Quan hệ giữa năng lực 

chuyên chở và cự ly phục vụ các loại 

hình giao thông [4] 

thông minh đem lại chất lượng cuộc sống, bảo vệ môi trường thiên nhiên là 

xu hướng chủ yếu. 

2.1.3. Xu hướng về phát triển theo định hướng giao thông thế kỷ 21 

Thế kỷ 21, phát triển theo định hướng giao thông vẫn là xu hướng cơ 

bản của các thành phố lớn, trong đó sẽ hướng tới sự kết nối cộng đồng mạnh 

hơn, với hệ thống giao thông đa phương thức và hệ thống Internet, sử dụng 

trí thông minh nhân tạo. 

Với thành phố Hà Nội, phát triển theo định hướng giao thông sẽ là một 

giải pháp, xu hướng cần thiết để giải quyết nhiều vấn đề bất cập về giao 

thông môi trường hiện tại, tuy nhiên cũng cần được nghiên cứu cụ thể để 

phù hợp với điều kiện tự nhiên, hiện trạng về đất đai, kinh tế văn hóa xã hội. 

2.1.4. Các cơ sở lý thuyết phát triển theo định hướng giao thông 

(TOD) 

* Lý thuyết về hình thái phát triển không gian; Lý thuyết về tổ chức kiến 

trúc cảnh quan, thiết kế đô thị; Phát triển bền vững theo mô hình TOD 

* Lý thuyết Mối quan hệ gắn kết 

giữa sử dụng đất, tổ chức không gian và 

đầu mối giao thông: 

- Yêu cầu chung về tổ chức phát triển 

theo TOD: 

Đáp ứng các yêu cầu: Đến nơi cần đến, 

Đến vào thời điểm mong muốn.Có lợi về 

thời gian, Tự do, Có lợi về tiền bạc, An 

toàn, Tiện nghi 

Công trình hỗn hợp sẽ tăng khả năng 

giải quyết 3 nhu cầu hoạt động của con 

người trong một khu vực đầu mối giao 

thông với khoảng cách đi bộ hoặc xe đạp, 

gồm: ở, làm việc, giải trí, do đó sẽ giảm 

quãng đường và số chuyến đi, giảm phụ 

thuộc vào xe hơi, cân đối lưu lượng hành 

khách 

* Lý thuyết  về nhu cầu giao thông 

công cộng đi lại:  

Các nhu cầu đi lại: Sử dụng thường 

 

Hình 2.1  Mối quan hệ giữa các nhu 

cầu hoạt động của con người [10] 
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xuyên hàng ngày; sử dụng không thường xuyên hàng tuần. Để giảm thời 

gian và khoảng cách đi lại cần ưu tiên bố trí các chức năng sử dụng thường 

xuyên :ở, thương mại, văn phòng  gần nhau ( chức năng hỗn hợp). Gắn liền 

với các nhu cầu: giải trí, cây xanh, giao thông, đỗ xe, hạ tầng xã hội. tạo 

thành hệ thống TOD. 

 * Mối quan hệ sử dụng đất và giao thông, gắn kết năng lực giao 

thông: Đảm bảo tính hiệu quả khai thác kinh doanh vận hành ĐSĐT,  

* Yêu cầu giao thông đa phương thức trung chuyển: để kết hợp các 

loại hình giao thông hợp lý. 

Yêu cầu về đảm bảo bán kính, thời gian đi lại:  

- Thời gian đi bộ hợp lý là 10 phút 

- Bán kính đi bộ hợp lý : 400-500 m 

- Bán kính lớn hơn: 800 m có thể phù hợp với xe đạp 

2.1.5. Nguyên tắc chung về phát triển theo định hướng giao thông 

(TOD) đối với đô thị trung tâm Hà Nội 

 (1) Phát triển hệ thống GTCC chất lượng cao, liên phương thức; (2) Quy 

hoạch chức năng sử dụng hỗn hợp (Mix); (3) Mật độ cao; (4) Gọn nhẹ 

(compact); (5) Đầu mối trung chuyển giao thông; (6) Ưu tiên xe đạp, giao 

thông phi cơ giới; (7) Phát triển không gian khuyến khích người đi bộ; (8)  

Quảng trường ga; (9) Đường tiếp cận ga; (10) Các phương tiện gom khách. 

2.2. Cơ sở pháp lý 

- Bao gồm các văn bản quy phạm pháp luật, như: Luật Quy hoạch đô thị, 

Luật Thủ đô, Luật quy hoạch số, Luật xây dựng, Luật đường sắt... và các 

nghị định thông tư hướng dẫn;  Các văn bản pháp lý liên quan đến quy 

hoạch xây dựng Thủ đô Hà Nội. 

- Hệ thống các văn bản pháp lý khá đầy đủ, bao gồm các quy định về: 

nội dung, phương pháp lập quy hoạch, các loại quy hoạch... Tuy nhiêu Quy 

hoạch theo mô hình TOD là một nội dung mới, chưa có những quy định 

hướng dẫn kèm quy chuẩn tiêu chuẩn, cũng như cơ chế làm cơ sở thực hiện. 

2.3. Cơ sở thực tiễn, bài học kinh nghiệm quốc tế về tổ chức không 

gian phát triển theo định hướng giao thông 

* Đặc trưng về phát triển TOD ở các khu vực trên thế giới: 

- Ở Bắc và Nam Mỹ: Mô hình phát triển với mật độ tương đối cao, sử 

dụng hỗn hợp quanh nhà ga, mục tiêu chính là hiệu quả kinh tế. Phát triển 
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TOD kết nối xuyên suốt các hệ thống giao thông công cộng, phương tiện 

trung chuyển và đi bộ, kết nối về không gian trên mặt đất với không gian 

ngầm. Ở Nam Mỹ, TOD được phát triển dựa trên hệ thống BRT, mô hình 

giao thông công cộng linh hoạt với mức chi phí đầu tư vừa phải  

- Ở châu Âu: Phát triển với mật độ trung bình do dân số thưa, sử dụng 

đất hỗn hợp quanh không gian kết nối với hệ thống giao thông công cộng, sử 

dụng đi bộ và xe đạp. Mục tiêu chính là tạo cuộc sống có chất lượng tốt hơn. 

- Ở châu Á: Mô hình phát triển với mật độ rất cao do dân số đông đúc, 

sử dụng đất hỗn hợp. Thực hiện phương thức hợp tác phát triển dự án giữa 

nhà đầu tư đường sắt và nhà đầu tư bất động sản, nhằm tăng giá trị đất quanh 

các điểm TOD. Tạo ra quỹ và nguồn vốn phát triển., kết nối với hệ thống 

giao thông công cộng, sử dụng đi bộ và xe đạp. Với mục tiêu chính là tăng 

giá trị đất và tạo nguồn vốn vận hành phát triển. 

* Bài học kinh nghiệm từng khu vực, đúc rút áp dụng cho Hà Nội:  

Qua đánh giá về kinh nghiệm quốc tế, cho thấy Hà Nội phù hợp và 

tương đồng với mô hình phát triển của các nước châu Á với mật độ dân số, 

mức độ nén cao, việc gắn kết giữa dự án đường sắt và phát triển bất động 

sản để tăng hiệu quả kinh tế. Tuy nhiên cũng cần học tập kinh nghiệm châu 

Âu về tạo nên môi trường cảnh quan, tiện ích cộng đồng tạo nên một môi 

trường sống có chất lượng cao. Học tập Mỹ về tính thực dụng hiệu quả kinh 

tế, việc đưa ra các chỉ số đánh giá hiệu quả của TOD.  

2.4. Các yếu tố đặc trưng tác động đến tổ chức không gian, Phát 

triển theo định hướng giao thông đối với đô thị trung tâm Hà Nội 

- Định hướng về phát triển không gian theo QHC Hà Nội, bao gồm:  
Khu vực  nội  đô lịch sử,  nội đô mở rộng;  Chuỗi khu đô thị phía Đông vành 

đai 4;  Chuỗi khu đô thị phía Bắc sông Hồng. Hệ thống giao thông công cộng 

gồm 8 tuyến ĐSĐT là những yếu tố tác động chính đến việc xây dựng mô 

hình TOD tại Hà Nội. 

- Khả năng phát triển theo định hướng giao thông phù hợp với đặc 

điểm của đô thị Hà Nội. 

+ Về Lối sống, văn hóa thói quen đi lại: Hà nội là nơi hội tụ kết tinh và 

lan tỏa các gía trị văn hóa trong vùng. Thành phố có nhiều giá trị văn hóa vật 

thể và phi vật thể cần bảo tồn, kết hợp hài hòa. Chú trọng không gian sinh 

hoạt cộng đồng, giao lưu như: cây xanh, không gian mở. Chú trọng không 

gian kinh doanh bán lẻ dịch vụ, cửa hàng hè phố đi bộ...Tăng tính tiện ích 
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hấp dẫn của điểm TOD  

+ Hiện trạng quỹ đất: Đối với khu vực nội đô quỹ đất hạn chế: cần khai 

thác không gian ngầm, khu vực tái thiết như: chung cư cũ, khu công 

nghiệp... Không gian tầng cao hài hòa đặc trưng từng vùng. Bảo tồn cảnh 

quan kiến trúc lịch sử. Đối với khu vực phát triển mới Đông vành đai 4, Bắc 

sông Hồng quỹ đất xây dựng lớn, có thể phát triển các điểm TOD với quy 

mô lớn, kết nối thành hệ thống  

+ Giá trị kiến trúc cảnh quan, Hình thái không gian: Khu nội đô có 

nhiều di tích lịch sử văn hóa cần bảo tồn và thận trọng khi tổ chức không 

gian, khống chế về tầng cao và các chức năng không phù hợp. Đảm bảo đặc 

trưng kiến trúc văn hóa Việt nam, Hà Nội. Hình thái kiến trúc: liền kề, biệt 

thự, cao tầng phân bố theo từng khu vực: phố cổ, phố cũ, khu mới..., hình 

thái mạng giao thông: ô cờ, vành đai, hướng  tâm với từng khu vực.  

+ Thực trạng giao thông: Hệ thống xe bus kém hiệu quả, Đường sắt đô 

thị sẽ là yếu tố chính cho phát triển TOD. Xe máy, xe đạp có thể phục vụ 

bán kính lớn hơn đi bộ, tại các điểm TOD cần bố trí chỗ để xe đạp, xe máy, 

hỗ trợ tiếp cận, vỉa hè, đường đi bộ tăng lưu lượng sử dụng. 

+ Về Điều kiện kinh tế xã hội: Mật độ dân cư cao là điều kiện phù hợp 

cho phát triển TOD. Cần khai thác tối đa hiệu quả sử dụng đất, gắn kết dự án 

giao thông và sử dụng đất. Khai thác quỹ đất để tạo nguồn lực đầu tư xây 

dựng ĐSĐT và ngược lại ĐSĐT làm tăng giá trị đất. Thực hiện mô hình 

TOD, đô thị nén hiệu quả về đất đai, tài chính. Buôn bán kinh doanh hè phố 

phát triển phổ biến: phù hợp tổ chức điểm TOD với các không gian đi bộ.  

+  Điều kiện khí hậu, cảnh quan tự nhiên: Hà Nội mùa hè thường nóng, 

mưa nhiều, mùa đông khá lạnh. Do đó cần tạo điều kiện đi bộ thuận lợi: bố 

trí cây xanh bóng mát, cảnh quan, tiện ích đường phố, mái che mưa nắng, 

cầu vượt, lối qua đường an toàn thuận lợi.  

+ Địa hình: Khu vực đô thị trung tâm Hà Nội có địa hình tương đối 

bằng phẳng, nhiều không gian mặt nước và hồ ao. Sẽ có điều kiện khai thác 

kết nối không gian mở, không gian xanh với điểm TOD.   

+  Địa chất: Nhìn chung khá thuận lợi, tạo điều kiện cho phát triển các 

tuyến Metro ngầm 

2.5. Phân loại, quy mô các điểm TOD 

2.5.1. Phân loại theo cấp độ quy mô phục vụ  

- TOD đô thị : 
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TOD đô thị là khu CBD, trung tâm về kinh tế, thương mại, tài chính văn 

phòng, văn hóa, dịch vụ. Là đầu mối trung chuyển của nhiều loại hình giao 

thông công cộng khối lượng lớn, giao nhiều tuyến MRT. Đây là khu vực có 

mức độ nén cao, mật độ xây dựng, hệ số SDĐ cao. TOD đô thị tập trung vào 

phát triển mật độ cao các chức năng văn phòng, trung tâm thương mại, tỷ lệ 

việc làm cao và tỷ lệ về nhà ở ít hơn. 

- TOD khu vực :  

TOD khu vực là trung tâm về công cộng thương mại, dịch vụ, tài chính 

văn phòng hỗn hợp phục vụ ở cấp độ cho khu vực. Kết hợp sử dụng cân bằng 

giữa nhà ở và việc làm. Mức độ nén cao nhưng không bằng TOD đô thị.Vị trí 

Nằm trên các tuyến giao thông công cộng có năng lực vận chuyển lớn như: 

MRT. TOD khu vực gồm các chức năng thương mại, văn phòng, nhà ở. 

- TOD cấp đơn vị ở (Neighborhood TOD): 

TOD đơn vị ở (láng giềng) là khu trung tâm phục vụ ở cấp độ đơn vị ở 

hoặc khu phố, các chức năng là nhà ở thương mại dịch vụ văn phòng, cửa 

hàng bán lẻ, công trình công cộng hạ tầng xã hội phục  vụ cộng đồng. TOD 

đơn vị ở phát triển tỷ lệ nhà ở cao hơn, nhiều không gian mở và tiện tích 

cộng đồng. Nằm trên các tuyến giao thông công cộng có năng lực vận 

chuyển trung bình như: MRT, LRT.  

2.5.2. Phân loại TOD theo chức năng đặc thù  

TOD mang tính chất văn hóa, thể thao, du lịch; thương mại, tài chính ; 

công nghiệp; tổ hợp y tế, khu giáo dục đào tạo 

2.5.3. Phân loại theo khu vực 

+ Khu vực phát triển đô thị mới 

+ Lấp đầy các quỹ đất trống trong khu vực đã phát triển đô thị 

+ Khu vực tái thiết xây dựng lại, chuyển đổi chức năng 

Chương 3. MÔ HÌNH VÀ GIẢI PHÁP TỔ CHỨC KHÔNG GIAN 

KHU VỰC PHÁT TRIỂN THEO ĐỊNH HƯỚNG GIAO THÔNG - 

TOD TẠI ĐÔ THỊ TRUNG TÂM HÀ NỘI. 

3.1. Mục tiêu, Quan điểm, nguyên tắc tổ chức không gian theo định 

hướng giao thông (TOD) đối với đô thị trung tâm Hà Nội  

3.1.1. Mục tiêu 

- Hiệu quả về kinh tế xã hội, môi trường, phù hợp điều kiện tự nhiên, 

đặc điểm đô thị Hà Nội: bao gồm Khu hạn chế phát triển, khu mở rộng, khu 
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phát triển mới. Tùy theo vị trí từng khu vực cần xác định các nguyên tắc và 

chỉ tiêu phát triển TOD khác nhau. 

- Giải quyết ùn tắc Giao thông: tăng tính hiệu quả, của đường sắt đô thị, 

kết nối các phương thức trung chuyển trong hệ thống.  

- Hiệu quả môi trường cảnh quan, chất lượng sống, phát triển bền vững: 

Bảo tồn không gian kiến trúc cảnh quan đặc trưng từng khu vực của Hà Nội, 

giảm phương tiện cá nhân, tăng các không gian xanh, công cộng. 

- Phát triển đô thị tập trung tiết kiệm đất đai, năng lượng, nguồn lực đầu 

tư.  

3.1.2. Quan điểm 

- Phù hợp với định hướng QHC XD thủ đô Hà Nội đến năm 2030, tầm nhìn 

2050. về sử dụng đất , không gian, hạ tầng kỹ thuật, giao thông.  Phát triển gắn 

với bảo tồn giá trị văn hóa lịch sử kiến trúc, đặc trưng Hà Nội, tạo được bản 

sắc nơi chốn từng khu vực. 

- Giải quyết các vấn đề về hiện trạng, quỹ đất, kết nối khu hiện hữu và 

khu phát triển mới. Giải quyết chuyển 

đổi mô hình cấu trúc đô thị. Giải quyết 

về cơ chế và nguồn lực phát triển.  

3.1.3. Nguyên tắc 

TOD gắn với các tuyến ĐSĐT có 

năng lực vận chuyển cao, Ga ĐSĐT là 

đầu mối trung chuyển giao thông công 

cộng đồng thời cũng là trung tâm của 

TOD. Khu vực ảnh hưởng của ĐSĐT 

xác định từ ga được chia thành các mức: 

quanh nhà ga ĐSĐT, bán kính trong 

phạm vi đi bộ tới ga và khu vực ảnh 

hưởng rộng hơn.  

3.2. Các mô hình tổ chức hệ thống 

TOD đối với đô thị trung tâm Hà Nội 

3.2.1. Mô hình tổ chức không gian 

hệ thống TOD  tại đô thị trung tâm Hà 

Nội 

3 cấp độ tổ chức hệ thống TOD:  

Vùng TOD: được xác định trong 

 

Hình 3.1: Mô hình vùng TOD  

 

Hình 3.2: Mô hình tổ chức Hệ thống 

TOD toàn đô thị trung tâm HN 
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một hệ thống toàn đô thị, trong đó có những TOD xác định với tính chất là 

TOD trung tâm đô thị. (Hình 3.1) 

Chuỗi hành lang TOD:  được xác 

định theo một chuỗi các TOD dọc theo 

tuyến đường sắt đô thị. Các TOD trên 

chuỗi này có vai trò trung tâm của khu 

vực. 

Điểm TOD:  được xác định  theo các 

điểm ga đường sắt đô thị hoặc bến đỗ của 

các tuyến giao thông công cộng quan 

trọng như: MRT, LRT  

a/ Vùng TOD 

- Phát triển tổng hợp :  

Các điểm ga có tính chất trung tâm 

trung chuyển, thành phần hành khách đa 

dạng, đến từ nhiều khu vực khác nhau với 

nhiều mục đích chuyến đi khác nhau. 

Điểm ga trung tâm không những tạo động 

lực phát triển cho các khu vực lân cận mà 

còn là một yếu tố tác động tích cực đến 

vùng đô thị xung quanh các tổ hợp ga xung 

quanh. 

- Phát triển lan tỏa : 

Tại các khu vực mở rộng phát triển 

trung tâm đô thị ra bên ngoài. Cấu trúc của 

mô hình lan tỏa được ưu tiên chức năng sử 

dụng đất hỗn hợp, tập trung nhiều hoạt động 

thương mại, dịch vụ đô thị, là trung tâm thứ 

cấp thu hút khách bộ hành từ nhiều nơi khác 

nhau trong vùng [16] 

- Hệ thống TOD toàn đô thị Hà Nội: 

Đô thị trung tâm Hà Nội được phát triển 

theo mô hình các tuyến vành đai và hướng 

tâm, trong đó bao gồm cả đường sắt đô thị và 

đường bộ, do đó thích hợp phát triển hệ 

 
Hình 3.4: Mô hình chuỗi - hành lang TOD  

 
Hình 3.3: Sơ đồ vùng TOD khu vực 

nội đô mở rộng  

 
Hình 3.5: Sơ đồ chuỗi - hành lang 

TOD khu vực Bắc sông Hồng 
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thống (vùng ) TOD theo mô hình này (Hình 3.2) 

- Vùng TOD khu vực Nội đô mở rộng. 

Trên cơ sở hệ thống mạng lưới ĐSĐT của Hà Nội gồm 9 tuyến, khu vực 

nội đô mở rộng có mạng lưới ĐSĐT khá dày, có thể phát triển hệ thống 

TOD trong khu vực này thành 1 vùng TOD. (Hình 3.3) 

b/ Chuỗi hành lang TOD 

Sự phát triển các điểm TOD dọc theo tuyến đường sắt đô thị tạo thành 

chuỗi đô thị (Hình 3.4) 

Là khu vực đô thị phát triển bám dọc theo tuyến đường sắt đô thị mở 

rộng. Hình thức đô thị này phần lớn thuộc các đô thị mới, làm tiền đề cho 

các hạt nhân đô thị trong tương lai. Tại đây, các đơn vị ở mới sẽ được hình 

thành xung quanh nhà ga đường sắt. 3 loại hình hành lang kết nối TOD cơ 

bản là: Hành lang kết nối điểm đến, hành 

lang đi-về và di chuyển "nội hạt" [14].  

c/ Điểm TOD  

(Hình 3.6) 

Điểm TOD được phân thành 3 loại 

theo cấp độ: Loại A: TOD đô thị; Loại B: 

TOD Khu vực; Loại C: TOD đơn vị ở 

3.3. Xác định vị trí các khu vực phát 

triển theo định hướng giao thông (TOD) 

tại đô thị trung tâm Hà Nội. 

3.3.1. Tiêu chí xác định vị trí quy mô, tính chất các điểm TOD 

* Các cơ sở, phương pháp xây dựng tiêu chí: 

+ Cơ sở: dựa trên các nguyên tắc phát triển theo mô hình TOD đã 

nghiên cứu tại chương 2. 

+  Phương pháp: Sử dụng phương pháp thống kê, so sánh tổng hợp một 

số kinh nghiệm các thành phố trên thế giới, các tài liệu nghiên cứu của thế 

giới [100], [182] và nghiên cứu bổ sung các yếu tố đặc thù của Hà Nội, các 

quy chuẩn Việt Nam hiện hành liên quan, từ đó đề xuất các tiêu chí và trọng 

số đánh giá. Kết hợp sử dụng phương pháp chuyên gia để lựa chọn đánh giá 

xây dựng bộ tiêu chí. 

* Các tiêu chí lựa chọn, phân loại TOD:  

7 tiêu chí chấm điểm Tổng điểm tối đa: 100 điểm. Như sau: 

(1) Tiêu chí 1. Về tính chất vai trò chức năng quy mô sử dụng của TOD 

 
Hình 3.6: Mô hình Điểm  TOD  
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đối với đô thị (20 điểm); (2) Tiêu chí 2. Về năng lực, khối lượng vận chuyển 

hành khách giao thông công cộng, quy mô của khu vực đầu mối giao thông 

(25 điểm); (3) Tiêu chí 3. Về vị trí, các yếu tố khống chế về cảnh quan môi 

trường bảo tồn di tích văn hóa (10 điểm); (4) Tiêu chí 4. Đặc điểm hiện 

trạng quỹ đất thuận lợi khai thác phát triển, yếu tố khống chế (20 điểm) ; (5) 

Tiêu chí 5: Mật độ, tầm quan trọng, hệ số sử dụng đất quy mô dân số, số lao 

động việc làm (11 điểm); (6) Tiêu chí 6: Giá trị đất đai (7 điểm) ; (7) Tiêu 

chí 7: Khả năng phát triển không gian ngầm (7 điểm). 

3.3.2. Bảng chấm điểm theo các tiêu chí: 

Tổng điểm tối đa: 100 điểm. ( Điều kiện tiêu chí 1: > 5 điểm; Tiêu chí 

2: > 5 điểm; Tiêu chí 4: > 5 điểm ) 

TOD đô thị: 75-100 điểm, trong đó tiêu chí 1 tối thiểu 15 điểm; tiêu chí 

2 tối thiểu 20 điểm; tiêu chí 4: 15 điểm. Tiêu chí 5: 5 điểm. 

TOD khu vực: 55-75 điểm 

TOD đơn vị ở: 40-55 điểm 

3.3.3. Định hướng bố trí, phát triển hệ thống TOD đô thị trung tâm 

Hà Nội 

a. Định hướng phát triển hệ thống TOD Hà Nội. 

* TOD khu vực hạn chế phát triển, nội đô lịch sử: 

Hạn chế phát triển cao tầng nhằm 

bảo vệ cảnh quan đặc trưng, ưu tiên 

phát triển khai thác không gian 

ngầm; Không phát triển các TOD có 

tính chất thiên về nhà ở; Hạn chế 

phát triển các điểm TOD lớn nhằm 

hạn chế gia tăng sàn xây dựng (Hình 

3.7); Phát triển TOD mang tính chất 

văn phòng ở mức độ hạn chế nhằm 

giảm áp lực về giao thông đi lại làm 

việc, tập trung phát triển TOD với tính chất thương mại; Tổ chức các điểm 

TOD nhỏ theo tiêu chí tái thiết cải thiện điều kiện cảnh quan, không gian, 

môi trường, tăng tính tiếp cận cho người đi bộ. Khu vực có tiềm năng phát 

 

Hình: 3.7  Sơ đồ mặt cắt không gian đô thị 

trung tâm Hà Nội 
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triển TOD: ga Hà Nội, một số khu tập thể tái thiết. 

* TOD khu nội đô mở rộng: 

- Là khu vực đã phát triển đến mật độ cao, có tính chất phát triển tổng 

hợp, TOD ở cấp độ vùng. 

- Các tuyến MRT: 1, 2,3, 4, 5, 6,8 tạo điều kiện thúc đẩy phát triển mạng 

lới TOD ở cấp độ vùng. Đối với một số tuyến hướng tâm và vành đai sẽ hình 

thành các chuỗi TOD. 

- Tính chất: phát triển các TOD lớn cấp đô thị, với mật độ, tầng cao lớn 

tùy theo từng vị trí và tính 

chất. Khai thác tối đa năng 

lực vận tải công cộng. Loại 

tính chất TOD được xem 

xét trên cơ sở chức năng 

khu vực, khống chế và 

phân bổ dân số, khả năng 

đáp ứng về hạ tầng xã hội. 

- Tổ chức không gian 

TOD hiện đại, phát triển 

bền vững. 

* TOD khu đô thị 

phát triển mới: phía 

Đông vành đai 4. Phía 

Bắc sông Hồng 

- Là khu vực phát triển 

mới đang được hình thành, 

mật độ dân cư và mật độ xây 

dựng chưa cao. Các trung 

tâm và khu đô thị mới hình 

thành có tác động  phát triển TOD ở mức độ lan tỏa ở cấp độ vùng. 

- Có tiềm năng quỹ đất có thể phát triển với mục tiêu hiện đại đồng bộ,  

- Là khu vực có điều kiện phát triển hệ thống TOD cấp đô thị, khu vực 

và TOD đơn vị ở. Có khả năng hình thành các trung tâm TOD lớn tạo sức 

hút mang tính chất chiến lược, châm ngòi cho sự phát triển mới. Có điều 

kiện phát triển mạnh hệ thống TOD đơn vị ở, gắn với việc phát triển các khu 

 

Hình: 3.8. Sơ đồ tổ chức hệ thống TOD đô thị trung tâm 

Hà Nội  
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đô thị mới. 

b. Định hướng bố trí các khu vực phát triển TOD: 

Trên cơ sở đánh giá các tiêu chí, chấm điểm cho từng vị trí đề xuất hệ 

thống mạng lưới TOD của đô thị trung tâm Hà Nội bao gồm: TOD đô thị, 

TOD khu vực, TOD đơn vị ở như Hình 3.8. 

3.4. Giải pháp về tổ chức không gian tại khu vực phát triển theo 

định hướng giao thông đối với đô thị trung tâm Hà Nội 

3.4.1. Nguyên tắc tổ chức không gian 

điểm TOD 

Điểm TOD được phát triển quanh một 

“điểm trung chuyển” như: nhà ga đường sắt 

đô thị hoặc nhà ga của tuyến giao thông công 

cộng MRT, LRT, BRT.  

- Để đảm bảo khoảng cách đi bộ phù hợp 

trong thời gian 10 phút, bán kính TOD là 800 

m. vùng ảnh hưởng 1500 m. (Hình 3.9). Gồm 

các vùng sau: 

* Lõi thương mại: Khu thương mại sử 

dụng hỗn hợp nằm liền kề với ga trung chuyển. Khu vực lõi này bao gồm 

cửa hàng , văn phòng, nhà hàng, dịch vụ thương mại và giải trí.  

* Vùng lân cận: bán kính 400- 800 m đảm bảo khoảng cách đi bộ. Có 

chức năng hỗn hợp: thương mại, văn phòng, ở và các dịch vụ công cộng hạ 

tầng xã hội, cây xanh. 

* Xung quanh TOD là vùng “hỗ trợ”: có bán kính 1500 m. Đây là 

vùng ảnh hưởng của TOD, trong khu vực này có các chức năng nhà ở (với 

mật độ thấp hơn), cây xanh…và các dịch vụ công cộng khác. 

3.4.2. Các giải pháp kết nối không gian chức năng TOD 

(1) Nhà ga và công trình hỗn hợp, tổ hợp kết nối.(2)Quảng trường ga; 

(3) Bến, bãi phục vụ xe buýt và taxi; (4). Bãi đỗ ô tô; (5) Bãi trông xe máy 

và xe đạp; (6) Mạng đường xe đạp; (7) Đường đi bộ; (8) Phát triển dịch vụ.  

3.4.3 Tổ chức không gian (phần nổi) các khu vực phát triển TOD 

3.4.3.1.Tổ chức không gian điểm TOD cấp đô thị, cấp khu vực, cấp 

đơn vị ở 

+ Tổ chức không gian theo mạng ô cờ 

+ Tổ chức không gian đường chéo đi bộ hướng tâm 

 
Hình 3.9: Mô hình tổ chức điểm 

TOD  
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+ Tổ chức không gian theo mạng giao thông kết hợp, linh hoạt gắn kết hiện trạng.... 

3.4.3.2. Các sơ đồ mô hình giải pháp cụ thể về tổ chức không gian tại 

khu vực TOD 

a: Tổ chức không gian điểm TOD khu vực, đô thị  đối với khu nội 

đô mở rộng và phát triển mới . (Hình 3.10) 

* Sơ đồ tổ chức không gian TOD đô thị với ga ngầm và ga nổi (Hình 

3.11, 3.13).  

Đối với khu nội đô mở rộng và phát triển mới, còn quỹ đất xây dựng, có thể xây 

dựng sát với mô hình lý thuyết, trong đó mạng đường giao thông được tổ chức theo 

dạng ô cờ. Ga ĐSĐT có vị trí tại trung tâm, bố trí liền kề là quảng trường ga, bến xe bus, 

taxi, điểm trung chuyển, cây xanh, bãi đỗ xe. Tạo các trục điểm nhấn về không gian. 

Theo bán kính từ vùng lõi ga trở ra sẽ là các chức năng thương mại, văn phòng, hỗn 

hợp, nhà ở, hạ tầng xã hội, với mật độ giảm dần. Đối với ga ĐSĐT ngầm sẽ khai thác tối 

đa không gian ngầm cho đỗ xe và thương mại, không gian trên mặt đất làm quảng 

trường, bến xe bus. Tổ chức các lối lên xuống kết nối không gian ngầm.  

 

Hình: 3.10: Tổ chức không gian, mặt bằng 

sử dụng đất điểm TOD khu vực, đô thị theo 

mạng  đường ô cờ  

 

Hình: 3.12: Tổ chức không gian điểm TOD 

theo mạng đường ô cờ kết hợp đường chéo 

không gian xanh  đi bộ hướng tâm  

 

Hình: 3.11: Sơ đồ Tổ chức không gian điểm 

TOD đô thị, với ga ĐSĐT ngầm  

 

Hình: 3.13: Sơ đồ Tổ chức không gian điểm 

TOD đô thị, với ga ĐSĐT trên cao  
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 * Tổ chức không  gian, bố trí tuyến đi bộ, xe đạp hướng tâm đối với 

TOD đô thị, khu vực:  

Việc bố trí tuyến đi bộ, xe đạp theo đường chéo hướng tâm, giảm được 

35% khoảng cách thời gian đi lại.( Hình 3.12) 

* Tổ chức khu vực ga và quảng trường ga TOD khu vực, đô thị, đối với 

khu phát triển mới (Hình 3.15) 

* Các phương án khai thác sử dụng 

đất khu vực ga (Hình 3.14) 

Đối với khu vực có quỹ đất lớn, sẽ bố 

trí khu cây xanh và quảng trường tiếp giáp 

ga. Đối với khu vực quỹ đất hạn chế, và để 

tăng cường hiệu suất kinh doanh, các công 

trình thương mại, văn phòng, được bố trí 

tiếp giáp ga trong vùng lõi để tạo sự tiếp 

cận gần nhất. Khu cây xanh, bố trí tại lớp 

sau. 

*Tổ chức hệ thống TOD trong đô 

thị (Hình 3.16)  

Việc kết nối và phối hợp các điểm TOD 

tạo thành hệ thống TOD trong đô thị, hay 

nói cách khác là tạo thành một đô thị 

được tổ chức theo mô hình TOD, có 

 

Hình. 3.15: Tổ chức không gian khu 

vực quảng trường ga 

 

Hình. 3.16: Tổ chức không gian hệ 

thống TOD trong đô thị 

 

Hình. 3.14: Các phương án khai thác sử 

dụng đất khu vực ga 

 

Hình: 3.17: Sơ đồ Tổ chức không gian 

điểm TOD đơn vị ở, với ga ĐSĐT trên cao  
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những đặc trưng khác với mô hình đô thị truyền thống 

b: Tổ chức không gian điểm TOD đơn vị ở đối với khu vực phát 

triển mới. 

TOD đơn vị ở giảm các chức năng về thương mại văn phòng quanh ga 

so hơn với TOD đô thị, quy mô quảng trường và đầu mối trung chuyển nhỏ 

hơn, các chức năng về nhà ở hạ tầng xã hội nhiều hơn. (Hình 3.17) 

c: Tổ chức không gian điểm TOD đối với khu cải tạo, nội đô hạn chế 

phát triển (Hình 3.18) 

* Giải quyết TOD gắn kết,  khu hiện 

hữu và khu phát triển mới. 

Các khu hiện hữu được cải tạo mở 

rộng và tăng cường hệ thống giao 

thông kết nối với khu vực ga, 

* Tổ chức không gian quanh ga đối với 

khu cải tạo, hạn chế phát triển (Hình 

3.19) Không gian phía trước ga được 

mở rộng thành nơi kết nối giao thông 

đa phương thức và phục vụ đi bộ 

* Tổ chức không gian TOD khu vực 

nội đô lịch sử, hạn chế phát triển với 

các tuyến ĐSĐT đi ngầm   

Do quỹ đất trên mặt đất không còn, tập 

trung khai thác không gian ngầm. 

 

Hình. 3.18: Giải quyết phát triển  không 

gian kết nối khu cũ và khu mới theo mô 

hình TOD  

 
Hình. 3.19: Tổ chức không gian quanh ga 

với khu cải tạo tái thiết hạn chế phát triển  

 

Hình. 3.20: Tổ chức không gian TOD khu 

cải tạo, hạn chế phát triển, với các tuyến 

ĐSĐT đi ngầm  (Khó khăn về quỹ đất)  

 

Hình. 3.21: : Tổ chức cải tạo không gian 

khu vực điểm ga ĐSĐT (TOD không hoàn 

chỉnh) 
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Trong đó tổ chức các không gian công cộng ngầm quanh ga, kết hợp tầng 

ngầm các công trình cao tầng kết nối với nhau bằng các đường hầm đi bộ. bố trí 

bãi đỗ xe ngầm. (Hình 3.20). Đối với khu vực không đủ điều kiện hình thành 

điểm TOD, được cải thiện về không gian, giao thông tăng kết nối (Hình 3.21) 

3.4.3.3. Xác định các chỉ tiêu phát triển TOD cho từng khu vực: Nội 

đô lịch sử, Nội đô mở rộng, Khu vực phát triển mới. 

Bảng Hệ số sử dụng đất (lần)  

Loại TOD Vùng  0-200 m Vùng 200- 400 m Vùng 400- 800 m 

TOD đô thị 9- 17 (*) 8-15 6-12 

TOD Khu vực       8-14        6-12      4-10 

TOD Đơn vị ở     8-14        6-10      4-8 

(*) Hệ số vượt quá 13 nếu cần thiết là công trình điểm nhấn 

* Bảng cơ cấu phân bổ chức năng theo từng loại TOD 

Chức năng TOD đô thị TOD Khu vực TOD Đơn vị ở 

Công cộng,thương mại (%)  20-30 40-50 15-25 

Văn phòng ( %) 40-55 20-30 10-20 

Nhà ở(%) 15-25% 15-30 50-70 

3.4.4. Giải pháp tổ chức không gian ngầm khu vực TOD 

3.4.4.1. Yêu cầu về tổ chức các lớp không gian đô thị, mối liên kết 

không gian ngầm, nổi. 

 Việc sử dụng không gian ngầm nhằm khai thác hiệu quả tài nguyên giá trị đất, 

tạo kết nối tăng sự thuận tiện trong hoạt động đô thị trên cả 3 lớp không gian.  

3.4.4.2. Nguyên tắc bố trí, tiêu chí lựa chọn vị trí quy hoạch không gian 

ngầm. 

- Các hình thức quy hoạch Hệ 

thống không gian ngầm đô thị:  

+  Phát triển theo chiều ngang:  

+ Phát triển theo chiều sâu 

(Hình 3.22) 

 3.4.4.3. Tổ chức không 

gian ngầm khu vực nhà ga và 

TOD  

Thiết kế hệ thống Metro và 

không gian ngầm, Liên kết các 

 

Hình 3.22: Định hướng phát triển không gian 

ngầm theo chiều ngang và độ sâu 
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tuyến đường sắt; Ga tàu điện ngầm; Bãi đỗ xe ngầm; Công trình dân dụng 

ngầm ;Không gian ngầm dành cho người đi bộ; Quy hoạch điểm kết nối 

không gian ngầm và không gian trên mặt đất 

3.5. Giải pháp biến đổi từ mô hình tổ chức đô thị truyền thống sang 

mô hình TOD đối với các đô thị hiện hữu. 

Mô hình phát triển đô 

thị truyền thống có sự 

khác biệt cơ bản với mô 

hình TOD, đó là sự 

chuyển đổi từ phát triển đô 

thị theo cấu trúc mạng 

giao thông đường bộ: theo 

tuyến, theo mảng sang 

phát triển theo các Nút tại 

các điểm TOD, trong đó 

phương tiện vận chuyển 

chính là giao thông công 

cộng, kết hợp đi bộ và kết nối trung chuyển.  

a. Đối với đô thị, TOD đô thị: 

Các trung tâm công cộng đô thị sẽ có sự dịch chuyển dần theo mô hình 

TOD. Từ việc tổ chức theo tuyến và các đầu nút giao thông đường chính sẽ 

tập trung mật độ cao hơn ở các điểm TOD. sự tác động này có thể chuyển 

đổi dần dần về các chỉ tiêu, mức độ nén và một số chức năng (Hình 3.23)  

b. Chuyển đổi từ đơn vị ở truyền thống sang đơn vị ở mới TOD 

 

Hình: 3.23. Giải quyết Chuyển đổi mô hình đô thị truyền 

thống sang mô hình đô thị TOD  

 
Hình: 3.24: Mô hình đơn vị ở truyền 

thống 

 

 
Hình: 3.25: Mô hình đơn vị ở TOD 
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* Đơn vị ở truyền thống Khi chuyển đổi sang mô hình đơn vị ở mới 

TOD. Về cơ bản quy mô diện tích và dân số của đơn vị ở TOD không đổi. 

Tuy nhiên về mô hình tổ chức có sự chuyển đổi, đơn vị ở TOD gắn với ga 

đường sắt đô thị, với bán kính đi bộ khoảng 400-500 m, như vậy đơn vị ở 

TOD có kích thước trong khoảng 1 chiều: 400-500 m và 1 chiều là 800-1000 

m. Ga đường sắt đô thị bố trí ở giữa và nằm trên tuyến đường khu vực hoặc 

liên khu vực, đơn vị ở nằm một bên đường để giao thông đi bộ không phải cắt 

qua (Hình 3.25) 

3.6. Hướng dẫn về thiết kế đô thị. 

- Tổ chức không gian chung khu vực 

-  Khung thiết kế đô thị 

- Tổ chức không gian chiều cao, tuyến diện điểm  

-  Hướng dẫn thiết kế đô thị khu chức năng  

3.7.  Các chính sách cần thiết để thúc đẩy phát triển mô hình TOD tại 

Hà Nội. 

 Có cơ chế phát triển dự án ĐSĐT gắn với dự án TOD, khai thác giá trị 

đất quanh ga. Đưa nội dung quy hoạch TOD vào các quy hoạch thành phố. Bổ 

sung các tiêu chuẩn, quy chuẩn liên quan về phát triển TOD. 

3.8. Nghiên cứu thí điểm về Tổ chức không gian theo mô hình TOD 

tại khu vực ga Giáp Bát.  

- Việc áp dụng các nghiên cứu của luận án vào khu vực cụ thể : "Tổ chức 

không gian theo mô hình TOD tại khu vực ga Giáp Bát.” là có tính khả thi 

và hiệu quả cao. Những nghiên cứu này của đề tài phù hợp cho cả cấp độ quy 

hoạch chung, quy hoạch phân khu và quy hoạch chi tiết. 

- Tùy theo loại hình đồ án quy hoạch và đặc điểm hiện trạng khu vực để 

có sự áp dụng linh hoạt các nguyên tắc, giải pháp về không gian mà luận án đã 

nghiên cứu, đề xuất cho từng khu vực. 

.KẾT LUẬN VÀ KIẾN NGHỊ 

1. Kết luận 

Luận án nghiên cứu một cách tổng quan về điều kiện tự nhiên, kinh tế xã hội, đặc 

điểm quá trình phát triển đô thị tại Hà nội, những vấn đề cần giải quyết. Nghiên cứu các 

mô hình quy hoạch đô thị đã và đang thực hiện, cũng như xu hướng phát triển trên thế 

giới và Việt Nam. Nghiên cứu kinh nghiệm về mô hình phát triển đô thị theo định 

hướng giao thông ở Việt Nam và thế giới, đánh giá đặc điểm điều kiện mục tiêu cụ thể 
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với Hà Nội và khả năng thực hiện mô hình TOD tại đô thị trung tâm Hà Nội.  

Luận án đã nghiên cứu bổ sung những nội dung mới về lý luận, giải pháp theo điều 

kiện của Hà Nội. Xác định 5 quan điểm, 4 mục tiêu, 2 nguyên tắc,  để xây dựng mô hình 

và giải pháp tổ chức không gian, bố trí các khu vực phát triển theo định hướng giao thông, 

cụ thể:  

- Xây dựng mô hình tổ chức hệ thống TOD (theo cấp độ và chức năng): Tổ 

chức hệ thống TOD theo 3 cấp độ (vùng TOD, chuỗi TOD, điểm TOD) gắn với 

điều kiện thực tiễn Hà Nội. Đề xuất định hướng về xác định vị trí các khu vực 

phát triển TOD. 

- Xác định mối liên kết giữa chức năng sử dụng đất và giao thông, liên kết về không 

gian ngầm, nổi; Mô hình giải pháp quy hoạch tổ chức không gian tại các khu vực phát 

triển theo định hướng giao thông, trong đó xác định: quy mô, các chức năng sử dụng, 

các chỉ tiêu, tổ chức không gian (ngầm, nổi) đối với từng khu vực của đô thị trung tâm 

Hà Nội, bao gồm: khu hạn chế phát triển, khu phát triển mở rộng, khu phát triển mới, 

phù hợp với đặc thù của Hà Nội.  

- Xây dựng bổ sung các thông số chỉ tiêu tính toán cho khu vực TOD. Xây dựng 

hướng dẫn thiết kế đô thị cho khu vực TOD.  

- Luận án đã đề xuất giải pháp khi chuyển đổi từ mô hình đô thị truyền thống, 

đơn vị ở truyền thống sang đơn vị ở mới TOD, nhằm phát triển đô thị hiệu quả bền 

vững.  

- Áp dụng thí điểm tại ga Giáp Bát về tổ chức không gian theo mô hình TOD.  

2. Kiến nghị 

      Nhà nước hoàn thiện xây dựng các cơ chế chính sách về pháp lý để thúc 

đẩy thực hiện mô hình TOD đối với một số đô thị nói chung và Hà Nội nói 

riêng, trong đó cần có sự điều tiết của các luật.  

       Phát triển các dự án đường sắt đô thị gắn với dự án TOD để khai thác 

hiệu quả quỹ đất và tạo nguồn lực đầu tư, vận hành hệ thống ĐSĐT.   

Các Bộ ngành nghiên cứu bổ sung về tiêu chuẩn quy chuẩn cho phát triển 

TOD, các yêu cầu nguyên tắc hướng dẫn đối với quy hoạch, thiết kế đô thị.  

Sớm đưa nội dung Quy hoạch TOD vào chiến lược quy hoạch thành phố, 

Việc áp dụng mô hình và giải pháp quy hoạch theo định hướng giao thông công 

cộng phù hợp với đặc điểm Hà Nội sẽ góp phần phát triển thành phố của chúng 

ta Xanh -Văn hiến - Thông minh - Hiện đại theo mục tiêu đề ra. 
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