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MỞ ĐẦU 

1.Tính cấp thiết của đề tài 

Việt Nam đang trong quá trình phát triển đô thị mạnh mẽ, những đô thị lớn hoặc rất 

lớn đang dần hình thành, quá trình đô thị hóa tại những đô thị này cho thấy những vấn đề 

cần phải giải quyết trong giai đoạn trước mắt cũng như lâu dài: như vấn đề môi trường, sự 

gia tăng dân số đô thị, gia tăng các phương tiện giao thông, tắc nghẽn giao thông ... 

Đối với thành phố Hà Nội, với tính chất là đô thị đặc biệt, Thủ đô của cả nước, quá 

trình phát triển đô thị hóa trong những năm qua diễn ra rất nhanh. 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, các nhu 

cầu về giải quyết việc làm, phát triển kinh tế, nhà ở, HTXH, hạ tầng kỹ thuật... cũng đòi hỏi 

tăng theo. Năm 2008, Thủ đô Hà nội đã được mở rộng địa giới hành chính, quy hoạch 

chung Hà nội xác định gồm 1 đô thị trung tâm và 5 đô thị vệ tinh, tuy nhiên những năm qua, 

khu vực phát triển đô thị cao nhất và gia tăng dân số cao vẫn tập trung vào đô thị trung tâm, 

nhất là các quận nội thành, làm quá tải về hạ tầng, về môi trường và giao thông.    

Trên thế giới, để khắc phục vấn đề ách tắc giao thông, vào đầu thế kỷ XX, nhiều nước 

đã giải quyết theo hướng xây dựng thêm những thành phố vệ tinh. Tuy nhiên phương pháp 

mở rộng dần đất đai ra ngoài thành phố khiến cho sự quản lý bị phân tán và khó kiểm soát. 

Ở Mỹ để giải quyết vấn đề này đã mở rộng mạng lưới giao thông bằng cách xây dựng thêm 

những con đường từ trung tâm ra ngoại ô thành phố nhằm dãn dân cư ra vùng ngoại thành. 

Tuy nhiên, do việc sử dụng nhiều phương tiện giao thông cá nhân và sự chồng chéo của hệ 

thống đường sá, đã làm ảnh hưởng đến sự an toàn giao thông, đến lợi ích kinh tế và chất 

lượng sống của người dân. Đồng thời chi phí xây dựng hệ thống đường bộ, hạ tầng... hết sức 

tốn kém. 

Từ giữa thế kỷ XX cho đến những năm gần đây, để giải quyết các vấn đề về giao 

thông, môi trường.... nhiều nước phát triển trên thế giới đã quy hoạch theo hướng mới, đó là 

thực hiện mô hình phát triển theo định hướng giao thông (TOD). Đây là mô hình lấy định 

hướng phát triển hệ thống giao thông làm nền tảng cho việc quy hoạch và quá trình phát 

triển đô thị. Việc quy hoạch theo mô hình này đã đem lại nhiều hiệu quả và lợi ích, làm tăng 

sự thân thiện giữa con người đối với môi trường tự nhiên, giảm thiểu tắc nghẽn giao thông, 

giảm thiểu được sự tiêu thụ xăng dầu, nâng cao năng lực cạnh tranh về kinh tế và thương 

mại, nâng cao môi trường sống. 

Đối với Hà Nội, trên cơ sở quy hoạch chung, quy hoạch phân khu và các quy hoạch 

chi tiết, quá trình phát triển đô thị trong trong thời gian qua đã đạt được những kết quả to 

lớn vượt bậc, nhiều khu đô thị hiện đại, bản sắc được hình thành, nhiều tuyến đường, công 

trình giao thông được xây dựng...đã tạo nên bộ mặt khang trang hiện đại, đồng thời đã giải 

quyết được một phần nhu cầu về gia tăng dân số. 

Ngoài những kết quả đạt được, việc gia tăng dân số nhanh, vẫn tạo nên áp lực cho 

thành phố với nhiều vấn đề tồn tại cần giải quyết, như về giao thông, hạ tầng....  Thực tiễn 

phát triển Thủ đô trong những năm qua, mặc dù đã xây dựng mở rộng thêm nhiều tuyến 

đường, nhưng do sự phát triển và phân bố các khu chức năng sử dụng đất chưa hợp lý: tập 

trung quá cao vào khu trung tâm, phân bố dân cư không đều, bố trí nơi ở và làm việc chưa 

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



 

2 

 

 

 

khá nghiêm trọng. Việc thực hiện mô hình quy hoạch phát triển theo định hướng giao thông 

sẽ phát triển mạnh hệ thống GTCC khối lượng vận chuyển lớn, tập trung phát triển cao 

những chức năng hỗn hợp ở các đầu mối GTCC, và các điểm tập trung này được phân bố 

khá đều trên toàn đô thị, do đó sẽ 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 ở Việt Nam nói chung 

và phù hợp đối với điều kiện Hà Nội còn chưa có. 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. Do vậy, 

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 là yêu cầu hết sức cấp 

thiết và có tính thực tiễn cao.  

2. Mục đích nghiên cứu 

Xây dựng mô hình, tổ chức hệ thống các khu vực Phát triển theo định hướng giao 

thông 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 nghiên cứu:  

       Tổ chức không gian các khu vực Phát triển theo định hướng giao thông – TOD tại 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 nghiên cứu:  

- Về không gian: Phạm vi nghiên cứu là Đô thị trung tâm Hà nội Theo QHC xây dựng Thủ 

đô Hà Nội đến năm 2030 và tầm nhìn đến năm 2050 đã được phê duyệt tại Quyết định số 

1259/ QĐ-TTg ngày 26/11/201, bao gồm không gian trên mặt đất và không gian ngầm. ( Xem 

Phụ lục 3.7. Sơ đồ định hướng phát triển không gian đô thị trung tâm) 

- Về thời gian: Theo QHC xây dựng Thủ đô Hà Nội đến năm 2030 và tầm nhìn đến 

năm 2050 đã được phê duyệt tại Quyết định số 1259/ QĐ-TTg ngày 26/11/2011. 

4. Phương pháp nghiên cứu 

- Phương pháp thu thập dữ liệu, điều tra số liệu thứ cấp và khảo sát thực tế: 
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Thu thập thông tin tư liệu liên quan đến đề tài. Các tư liệu gồm nhiều nguồn khác nhau 

như: hình ảnh, báo cáo, số liệu thống kê, bài viết, nghiên cứu, dự án phát triển trong nước và 

nước ngoài. Đối tượng khảo sát là khu vực phát triển theo định hướng giao thông các châu 

lục, các nước khác nhau và ở Hà Nội, Việt Nam.  

- Phương pháp kế thừa, phân tích đánh giá tổng hợp: Kế thừa những kết quả đã nghiên 

cứu của các chuyên gia, tổ chức trong và ngoài nước, cùng với các thông tin thu thập được, 

các số liệu điều tra khảo sát. Từ đó tổng hợp, phân tích để xác định các yếu tố ảnh hưởng 

chính, trực tiếp hoặc gián tiếp tác động tới đối tượng nghiên cứu. Xác định các nội dung 

tổng thể, mối liên kết sâu chuỗi hệ thống thông tin dữ liệu yếu tố tác động liên quan, từ đó 

xác định các vấn đề cần nghiên cứu giải quyết bổ sung. Các cơ sở khoa học, phân tích đánh 

giá tổng hợp và dự báo là nền tảng cho các giải pháp đề xuất. 

- Phương pháp thống kê, so sánh: Phân tích những đặc điểm điều kiện về dân số, môi 

trường văn hóa, kinh tế, hạ tầng của những thành phố khác nhau từ đó so sánh các điểm 

tương đồng, để lựa chọn giải pháp, chỉ tiêu phù hợp. Thống kê so sánh các chỉ tiêu, chỉ số  

kinh nghiệm thực tiễn tại các thành phố khác nhau, đối chiếu điều kiện Hà Nội để lựa chọn 

đề xuất giải pháp phù hợp.  

- Phương pháp đánh giá đa tiêu chí: Xây dựng hệ thống các tiêu chí có liên quan và 

thông qua đánh giá định tính đồng thời các tiêu chí để đưa đến nhận định. 

- Phương pháp bản đồ: Phân tích, đánh giá trên hệ thống bản đồ hiện trạng và dự báo 

quy hoạch. 

- Phương pháp tiếp cận hệ thống: Nghiên cứu  tất cả các yếu tố liên quan trong một hệ 

thống hoàn chỉnh nhằm giải quyết các yêu cầu và mục tiêu đặt ra.  

- Phương pháp chuyên gia: Sử dụng các ý kiến các chuyên gia và các nhà khoa học 

làm việc trong các lĩnh vực liên quan về giao thông, quy hoạch kiến trúc, tổ chức không 

gian, sử dụng đất, kinh tế, văn hóa xã hội... Thực hiện suy luận logic, qua đó đúc kết ra các 

kinh nghiệm xử lý xây dựng mô hình và giải pháp tổ chức không gian khu vực phát triển 

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

- Phương pháp xây dựng mô hình: Xác định các yếu tố hình thành TOD các nguyên 

tắc và nhu cầu hoạt động, từ đó xác định cấu trúc và xây dựng mô hình tổ chức không gian 

khu vực TOD. 

- Phương pháp dự báo: Phân tích xu hướng phát triển giao thông, phát triển đô thị, mối 

quan hệ về nhu cầu: ở, làm việc, hoạt động giải trí và đi lại, dự báo về nhà ở, lao động việc 

làm,giao thông công cộng, sự di cư, mở rộng đô thị, từ đó dự báo về phát triển không gian 

các khu vực được phát triển theo định hướng giao thông. 

* Hướng tiếp cận: Tiếp cận từ trên xuống và từ dưới lên, từ đó đề ra giải pháp: Từ trên 

xuống: Nghiên cứu các lý luận, kinh nghiệm thế giới, các chính sách quy định pháp luật liên 

quan.Từ dưới lên: Nghiên cứu đặc điểm hiện trạng, thực tiễn Hà Nội. 

Các bước nghiên cứu: 

a/ Tổng hợp tài liệu, lý luận, phân loại 

b/ Khảo sát thực tiễn thế giới: lựa chọn các đô thị điển hình ở các châu lục: Châu Âu, 

châu Mỹ, Châu Á để so sánh, đánh giá. 



 

4 

 

 

 

c/ Khảo sát thực tế tại Hà Nội, tập trung vào các đặc điểm hiện trạng đất đai, giao 

thông, điều kiện kinh tế xã hội, pháp lý, điều kiện tự nhiên, văn hóa lối sống..., các khu vực 

có tiềm năng phát triển theo định hướng giao thông. Từ đó phát hiện vấn đề tồn tại, những 

nội dung cần giải quyết 

d/ Tổng hợp đánh giá phân tích đưa ra nhận định 

e/ Đề xuất mô hình, phương pháp, giải pháp cụ thể. 

f/ Đối chiếu kết quả đạt được với thực tiễn và lý luận, kinh nghiệm. 

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. 

Nghiên cứu các Cơ sở khoa học, hệ thống hóa lý thuyết; Nghiên cứu 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 đô thị trung tâm Hà Nội. 

Nghiên cứu xây dựng mô hình, tiêu chí xác định và đề xuất các giải pháp tổ chức hệ 

thống TOD. 

6. Kết quả nghiên cứu. 

Xây dựng mô hình, tiêu chí xác định và đề xuất các giải pháp tổ chức hệ thống TOD. 

Mô hình, giải pháp tổ chức không gian, 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. 

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 điều kiện Hà Nội.  

- Đề xuất mô hình, giảỉ 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 và cảnh quan môi trường và 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 đô thị phát triển 

theo định hướng giao thông, chuyển đổi đơn vị ở truyền thống sang đơn vị ở mới TOD và 

những chính sách để phát triển mô hình TOD phù hợp điều kiện Hà Nội. 
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8. Ý nghĩa khoa học và thực tiễn của đề tài. 

8.1. Ý nghĩa lý luận: 

Đề tài có ý nghĩa khoa học trên cơ sở nghiên cứu những lý thuyết, bài học kinh nghiệm 

thực tế thế giới, đặc điểm riêng về phát triển đô thị của Hà Nội, phân tích đánh giá các vấn 

đề cần phải giải quyết và đề xuất giải pháp cụ thể áp dụng đối với đô thị Hà Nội.  

Đề tài bổ sung thêm vào việc xây dựng lý luận về tổ chức không gian tại khu vực phát 

triển theo định hướng giao thông TOD nói chung và cho từng khu vực đặc trưng của đô thị 

Hà Nội. 

Đề xuất được mô hình và giải pháp cụ thể về tổ chức không gian TOD đối với đô thị 

trung tâm Hà Nội phù hợp đặc điểm riêng của thành phố. 

8.2. Tính thực tiễn của đề tài 

Là tài liệu tham khảo tổng hợp đánh giá về thực trạng tổ chức không gian 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 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. Các khái niệm thuật ngữ 

 - Phát triển theo định hướng giao thông TOD ( Transit- oriented development): Nếu 

dịch sát nghĩa sang tiếng Việt là: "Phát triển theo định hướng quá cảnh" hoặc ''Phát triển 

theo định hướng các đầu mối trung chuyển (chuyển đổi) giao thông". Để ngắn gọn, trong 

các bài báo thường dùng là: "Phát triển theo định hướng giao thông'' và hiện nay cụm từ 

này cũng đã được dùng trong Nghị quyết Số: 15-NQ/TW ngày 05 tháng 5 năm 2022 của Bộ 

Chính trị về phát triển Thủ đô Hà Nội (Mục 4 phần III.). Do đó đề tài sử dụng cụm từ này 

để nói về TOD. 

  Về bản chất TOD được hiểu là: lấy định hướng phát triển theo các đầu mối nhà ga và 

điểm trung chuyển liên phương thức của hệ thống GTCC làm cơ sở quy hoạch phát triển đô 

thị, nhằm tối ưu hóa 3 chức năng chính của đô thị. Tăng hiệu quả sử dụng đất, tăng năng lực 

vận chuyển, rút ngắn thời gian khoảng cách di chuyển, tăng chất lượng môi trường sống. 

[43] 

- Đô thị nén (Compact city): Đô thị được xây dựng nhỏ gọn, hiệu quả ít tốn diện tích 

đất, phát triển theo chiều cao và sử dụng giao thông công cộng. 

- Điểm TOD: Là khu vực phát triển đô thị xung quanh một đầu mối giao thông công 

cộng có khối lượng vận chuyển lớn (ga ĐSĐT), cũng là đầu mối trung chuyển liên phương 

thức giao thông. Phạm vi quy mô điểm TOD theo bán kính thời gian đi bộ hợp lý khoảng 

800 m, ngoài ra còn các khu vực hỗ trợ và ảnh hưởng. [43] 

- Chuỗi TOD: Là hệ thống các điểm TOD nằm trên tuyến ĐSĐT tạo thành chuỗi, các 

chuỗi TOD có các hình thức tổ chức khác nhau và tạo nên mối liên kết quan hệ giữa các 

điểm TOD. 

- Vùng TOD: Là tập hợp các điểm TOD hoặc điểm TOD với chuỗi TOD tạo thành một 

hệ thống mạng lưới vùng TOD. Các điểm TOD trong vùng có những tác động và quan hệ 

ảnh hưởng với nhau, tạo nên sự cộng hưởng hoặc kết nối chặt chẽ trong cả một vùng.  

- TOD cấp đô thị: Điểm TOD có quy mô và chức năng phục vụ ở cấp độ cho đô thị, 

trong một đô thị có thể có nhiều điểm TOD cấp đô thị tùy theo tổ chức không gian của đô 
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thị, nhằm phân bổ hệ thống một cách phù hợp và cân bằng các khu vực với nhau. Không có 

quy định chặt cần bao nhiêu dân hoặc diện tích bao nhiêu để có 1 TOD đô thị mà tùy thuộc 

vào đặc điểm hiện trạng và điều kiện quy hoạch của điểm TOD đó. 

- TOD cấp khu vực: Điểm TOD có quy mô và chức năng phục vụ ở cấp độ khu vực, có 

thể là cho nhiều đơn vị ở hoặc  ở mức độ quận. Không có quy định chặt là cần bao nhiêu 

TOD đơn vị ở thì có một TOD khu vực, việc phân loại nhằm xác định được vai trò, quy mô 

chức năng của TOD để phân bổ phù hợp các khu vực với nhau trong đô thị. 

- TOD cấp đơn vị ở: Điểm TOD có quy mô và chức năng phục vụ ở cấp độ đơn vị ở. 

Thường nằm trên vị trí  ga của 1 tuyến đường sắt đô thị, phục vụ chủ yếu với chức năng ở. 

Các điểm TOD này có bán kính và phạm vi ảnh hưởng chủ yếu trong mức độ bán kính 

TOD, ít tác động ảnh hưởng đến khu vực khác. 

- Đơn vị ở láng giềng (Neighborhoods units): Đơn vị ở với quy mô dân số từ 4000 đến 

dưới 20000 người, có hệ thống HTXH, trường cấp 1,2 đầy đủ đảm bảo bán kính sử dụng. [13] 

- Đơn vị ở mới TOD: Đơn vị ở được tổ chức theo mô hình TOD, trong đó quy mô dân số 

tương đương đơn vị ở truyền thống, với các chức năng chính gồm nhà ở công cộng thương 

mại văn phòng, hỗn hợp, HTXH văn hóa, trường học, y tế, cây xanh, giao thông, hạ tầng kỹ 

thuật. Cấu trúc tổ chức không gian lấy ga đường sắt, cũng là vùng lõi TOD để làm khu trung 

tâm của đơn vị ở. 

- Đường sắt đô thị vận chuyển khối lượng lớn: (MRT) 

- Đường sắt nhẹ: (LRT) 

10. Cấu trúc của luận án 

Phần mở đầu 

Phần nội dung 

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

hướng giao thông - TOD tại 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 tại 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. 

 Phần kết luận, kiến nghị 
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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 đô thị theo định hướng giao thông - TOD trên thế giới và 

Việt Nam 

1.1.1. Lược sử phát triển và các quan điểm về mô hình phát triển đô thị theo định 

hướng giao thông - TOD 

 a/ Lược sử phát triển 

Giữa thế kỷ XIX, tình trạng giao thông ở Châu Âu cũng thường xuyên bị ùn tắc. Để 

khắc phục vấn đề khó khăn về sự ách tắc giao thông, nhiều nước đã giải quyết theo hướng 

xây dựng thêm những thành phố mới thành phố vệ tinh. Tuy nhiên phương pháp mở rộng 

dần đất đai ra ngoài thành phố sẽ khiến cho sự quản lý bị phân tán và khó kiểm soát. Ở Mỹ 

họ giải quyết vấn đề này theo một cách khác, đó là mở rộng mạng lưới giao thông bằng cách 

xây dựng thêm những con đường từ trung tâm ra ngoại ô thành phố nhằm dãn dân cư ra 

vùng ngoại thành, nhờ vậy mà đã giảm bớt được mật độ dân số nội đô. Tuy nhiên, do việc 

sử dụng nhiều phương tiện giao thông cá nhân và sự chồng chéo của hệ thống đường sá, đã 

làm ảnh hưởng đến sự an toàn giao thông, đến lợi ích kinh tế và chất lượng sống của người 

dân.  

Bắt đầu từ những năm 90 của thế kỷ XX, một hướng đi mới trong quy hoạch xây dựng 

đô thị đã được hình thành gọi tắt là TOD. Đó là lấy định hướng phát triển hệ thống giao 

thông làm nền tảng cho việc quy hoạch và quá trình phát triển đô thị. Việc giải quyết vấn đề 

mật độ dân cư bằng cách khuyếch tán người dân ra khỏi thành phố, đã mở ra một diện rộng, 

tạo điều kiện để nâng cấp và phát triển hệ thống GTCC khu vực như: hệ thống xe buýt, hệ 

thống tàu điện ngầm và tàu điện trên cao...Có rất nhiều thành phố sau chiến tranh thế giới 

thứ hai đã phát triển theo hướng này như các thành phố ở Nhật, Thuỵ Điển, Pháp và cả Hà 

Lan, Đan Mạch...  

b/ Các quan điểm về TOD 

Lý thuyết phát triển đô thị theo định hướng giao thông đã được Peter Calthorpe đề xuất 

trong cuốn sách” Đô thị Mỹ tiếp theo: Sinh thái học, Cộng đồng và Giấc mơ Mỹ”, để giải 

quyết các vấn đề bất cập của đô thị với mật độ thấp và sử dụng đất riêng lẻ gây ra bởi sử 

dụng ô tô quá mức. Lý thuyết này đã trở thành lý thuyếtnền tảng của chủ nghĩa đô thị mới. 

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.  

TOD là khu vực đô thị phát triển nhằm tối ưu hóa 3 chức năng chính của đô thị là Ở - 

LÀM VIỆC – GIẢI TRÍ trong khu vực có khả năng đi bộ và được hỗ trợ bởi hệ thống giao 

thông công cộng [43] 

* Theo CALTHORPE ASSOCIATES 6 đặc điểm cơ bản của điểm TOD bao gồm: 
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(1) Sử dụng tối đa tiềm năng của vùng đô thị hiện tại.(2) Giảm thiểu sự xâm lấn của đô 

thị hóa.(3) Liên kết chặt chẽ đất đô thị và giao thong. (4) Giảm thiểu giao thông cá nhân. 

(5) Giảm thiểu ô nhiễm môi trường. (6) Đảm bảo đa dạng kiến trúc nhà ở. Thiết kế đô thị 

hiệu quả  [43] 

Ngoài ra một số quan điểm khác về TOD được đưa ra bởi nhiều tác giả như sau:  

- Salvesen (1996):Phát triển trong một khu vực địa lý cụ thể xung quanh một trạm 

trung chuyển với nhiều mục đích sử dụng đất và nhiều chủ đất 

- Bernick và Cervero(1997): Một cộng đồng nhỏ gọn, sử dụng hỗn hợp, tập trung 

xung quanh một trạm trung chuyển, theo thiết kế, để thu hút cư dân, công nhân và người 

mua sắm để lái xe  cá nhân ít hơn và khuyến khích sử dụng phương tiện trung chuyển. 

- Bộ Giao thông vận tải Maryland: Một nơi có mật độ tương đối cao, bao gồm các 

chức năng hỗn hợp : dân cư, việc làm, mua sắm và sử dụng cho dân thường, nằm trong 

khỏang cách đi bộ dễ dàng tới một trung tâm vận chuyển xe buýt hoặc đường sắt. 

- Bae (2002): Một phương thức để giảm sự phụ thuộc vào ô tô,thúc đẩy phát triển 

dân cư nhỏ gọn hơn và thúc đẩy sử dụng đất hỗn hợp. 

- Still (2002): Một cộng đồng sử dụng hỗn hợp khuyến khích mọi người sống gần 

các dịch vụ vận chuyển, để giảm bớt phụ thuộc vào lái xe cá nhân. 

- Cervero et al (2004): TOD là một công cụ thúc đẩy tăng trưởng thông minh, thúc 

đẩy phát triển kinh tế và phục vụ cho thay đổi nhu cầu thị trường nhà ở và lối sống. 

- Lund và cộng sự. (2004): Các tính năng thiết kế và sử dụng hỗn hợp của TOD có 

thểgiảm cả các chuyến ô tô đi làm việc và những nhu cầu khác. 

* Đặc điểm của phát triển đô thị theo định hướng giao thông (TOD) 

Phát triển theo định hướng giao thông (TOD) bao gồm các tiêu chí: Sử dụng tối đa 

GTCC trong đô thị (thường gắn với các tuyến ĐSĐT), ít phụ thuộc vào giao thông cá nhân; 

diễn ra trong khoảng ½ dặm (0,4 km) quanh trạm dừng GTCC; bao gồm hỗn hợp đa dạng 

các hình thức sử dụng đất như nhà ở, văn phòng…; mật độ sử dụng đất cao; dễ dàng tiếp 

cận đến nhà ga bằng xe đạp/ đi bộ. 

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

Việc phát triển đô thị hóa nhanh, tăng trưởng kinh tế ở mức độ cao dẫn đến ùn tắc giao 

thông do tăng dân số,  tăng số lượng xe cá nhân và tập trung dân cư ở nội thị đã diễn ra ở 

nhiều nước và nhiều thành phố lớn trên thế giới.Theo Hiệp hội phát triển đô thị thế giới tỷ lệ 

đô thị hóa ở khu vực châu Âu, châu Á, châu Mỹ hiện nay là 45%-55%. Dự báo đến năm 

2030 tỷ lệ đô thị hóa 65 %. Số lượng các thành phố cực lớn cũng ngày càng tăng. 

Để giải quyết vấn đề ùn tắc giao thông nhiều nước trên thế giới đã tập trung vào phát 

triển hệ thống GTCC, trong đó đường sắt đô thị là phương tiện chủ lực. Theo xu hướng 

chung ngày càng có nhiều hệ thống đường sắt đô thị được xây dựng. Theo thống kê của 

Metrobits năm 2015 (92) trên thế giới hiện có 195 hệ thống đường sắt đô thị vận chuyển 

khối lượng lớn, tổng chiều dài hơn 13000 km (bao gồm metro, subway, MRT, Metrorail….) 

Ngoài ra có hơn 378 hệ thống đường sắt nhẹ (light rail, tramway, streetcar, LRT) với tổng 

chiều dai trên 15000 km. Châu âu là châu có số lượng thành phố xây dựng đường sắt đô thị 

nhiều nhất (77 hệ thống metro và 284 hệ thống đường sắt nhẹ) tiếp theo là châu Á: (69 hệ 
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thống metro và 44 hệ thống đường sắt nhẹ). 

Từ những năm 2000 đến nay, xu hướng xây dựng đường sắt đô thị đang ngày càng trở 

nên thịnh hành ở châu Á, trong vòng 15 năm đã đưa vào sử dụng 57 hệ thống metro chiếm 

29% trên tổng số phát triển 100 năm qua , trong đó 34 hệ thống được đưa vào sử dụng ở các 

thành phố châu Á- chiếm 60% trên tổng thể.[19] 

Đi cùng với phát triển đường sắt đô thị, để phát huy hiệu quả vận hành, việc thực hiện 

mô hình phát triển theo định hướng giao thông cũng ngày càng phát triển phổ biến thành xu 

hướng chung trên thế giới. 

 Phát triển đô thị theo định hướng giao thông ở châu Âu: 

Ở châu Âu hệ thống đường sắt đô thị đã được xây dựng từ lâu và đã có sự gắn kết với 

với phát triển đô thị. Mặc dù khái niệm “phát triển theo định hướng giao thông” được Peter 

Calthorpe đưa ra năm 1993 và hệ thống hóa rõ hơn các nội dung, nhưng về mặt thực tiễn 

ứng dụng những nguyên tắc về phát triển theo định hướng giao thông ở một số mặt đã được 

các nước châu Âu thực hiện từ khi hệ thống đường sắt được hình thành và khẳng định tầm 

quan trọng trong giao thông đô thị. Phát triển theo định hướng giao thông ở châu Âu chủ 

yếu đi vào các dự án cải tạo, tái thiết hoặc nâng cấp hoàn thiện lại để nâng cao hiệu quả. 

Việc phát triển TOD ở các nước châu âu tập 

trung vào tích hợp đa chức năng vào nhà ga, 

gắn kết với các không gian lân cận. Bảo tồn 

tôn tạo phát huy giá trị các nhà ga cũ tạo 

thành những điểm nhấn không gian đô thị. 

Những kinh nghiệm của các đô thị có lịch sử 

phát triển lâu đời cũng đã được áp dụng vào 

việc phát triển các dự án TOD mới ở các 

khu vực phát triển mới của châu âu. Dưới 

đây là một số ví dụ về phát triển TOD ở một 

số nước, thành phố: Ở Anh, Dự án tái tạo đô 

thị hỗn hợp London – King’s Cross St. 

Pancras tại trung tâm Luân Đôn bắt đầu thực 

hiện từ 2001, dựa trên hệ thống tàu điện 

ngầm Luân đôn và đường sắt cao tốc quốc tế 

nối với Pari. Tái phát triển cùng với việc 

khôi phụctòa nhà lịch sử, hệ thống quảng 

trường, không gian mở.  Ở Hà Lan, dự án 

TOD Stedenbaan nhằm đưakhu vực phía 

Nam thoát khỏi suy thoái kinh tế bằng cách 

tạo ra đường sắt liên tỉnh kết nối đồng thời phát triển khu vực xung quanh tất cả các ga 

đường sắt. Ở Ý việc phát triển các dự án TOD phần lớn dựa trên tái thiết đô thị và hệ thống 

đường sắt, như ở Thành phố Torino, tái thiết các khu công nghiệp gần hành lang đường sắt 

[4].  

Ở Đức- ga hàng hóa, được quy hoạch tái phát triển. Tăng mật độ xây dựng và hệ số sử 

dụng đất. Vào những năm 1920, Hamburg đã xây dựng một hệ thống đường xuyên tâm, bên 

cạnh hệ thống tàu điện ngầm đô thị. Năm 1995 khu vực  Allermöhe. Được tái phát triển 

 

Hình 1.1: Dự án London – King’s Cross St. 

Pancras ( Nguồn [4]) 
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theo mô hình TOD. Thành phố Copenhagen- Đan mạch: Phát triển Mô hình  TODs – theo 

quy hoạch “ngón tay”: được đưa ra vào năm 1947 [148]. 

Phát triển đô thị theo định hướng giao thông ở châu Á: 

Nhật Bản đã xây dựng một hệ thống GTCC hiện đại (chủ yếu là metro). Đồng thời, áp 

dụng chính sách “tái phát triển đô thị” bằng cách “điều chỉnh đất” quanh các nhà ga đường 

sắt. Thông qua hợp tác “công – tư” (PPP) giữa nhà nước và tư nhân, Nhật Bản đã huy động 

được một nguồn vốn rất lớn để xây dựng hạ tầng và phát triển đô thị. [10] 

Mô hình TOD được nhiều thành phố tại 

Nhật Bản áp dụng, điển hình là thủ đô Tokyo, 

có mạng lưới ĐSĐT trải rộng cho phép người 

dân tới ga trong vòng (5-10) phút đi bộ với 

chi phí phải chăng.  

Singapore là đô thị năng động, phát triển 

bền vững và sống tốt. Singapore đã tối ưu hóa 

GTCC,  là trường hợp thành công về phát 

triển ĐSĐT gắn với mô hình TOD. Hồng 

Kông: phát triển dựa trên mô hình mật độ cao, 

chi phối bởi mạng lưới tàu điện ngầm.Việc 

phát triển hệ thống đường sắt và GTCC gắn 

liền với phát triển sử dụng đất theo mô hình 

TOD, phát triển bền vững. [103] 

Trung quốc: Quảng Châu, là một trong 

những thành phố phát triển 

nhanh nhất thế giới, thành phố 

đã sử dụng xe buýt nhanh 

Quảng Châu (GBRT) và hệ 

thống Metro. Quảng Châu là 

một trong những thành phố có 

mật độ cao nhất: 383 người/ ha. 

Phát triển TOD ở Quảng Châu 

với mô hình mật độ cao, tầng 

cao lớn, chức năng sử dụng đất 

đa dạng, hỗn hợp, tổ chức quản 

lý các phương tiện trung 

chuyển, bãi đỗ xe, hỗ trợ xe 

đạp, đi bộ… 

Malaysia: Malaysia có hệ 

thống GTCC và hệ thống 

đường sắt đô thị khá phát triển.,  

Việc phát triển theo định hướng giao thông đã được đưa vào các chính sách, quy hoạch 

quốc gia[124]). Ấn độ: Phát triển đô thị bền vững đã trở thành Mục tiêu chính của Chính 

sách giao thông đô thị quốc gia (NUTP) của Chính phủ Ấn Độ (GoI). nhiều thành phố đã áp 

dụng mô hình TOD để phát triển bền vững. 

 

Hình 1.3: Các loại phương tiện giao thông công cộng tại Thung lũng 

Klang (Nguồn: [124]) 

 

Hình 1.2: Phát triển đô thị gắn kết với giao 

thông công cộng tại Trung tâm thành phố 

Yokohama-  Dự án Minato Mirai 21 hiện nay 

(nguồn [10]) 
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 Phát triển đô thị theo định hướng giao thông ở châu Mỹ: 

Mỹ: Để giải quyết vấn đề tắc nghẽn giao thông cũng như phát triển lan tỏa đô thị, nhiều 

thành phố và bang ở Mỹ đã đưa ra các quy định về phát triển theo định hướng giao thông, 

cũng như phát triển các dự án thực tiễn rất mạnh mẽ từ đầu những năm 1990. Như: ở  San 

Francisco, California, Nhiều dự án TOD đã được phát triển ở Downtown và Midtown 

Atlanta, Decatur và Buckhead  dựa trên Hệ thống giao thông Metropolitan Area Rapid 

Transit Authority Atlanta (MARTA)[116]. Dallas, Texas:.Phát triển TOD xung quanh các 

ga đường sắt, đường sắt nhẹ bao gồm nhà ở, văn phòng , cây xanh không gian ngầm. 

Denver, Colorado:từ 1994 Phát triển TOD với các chức năng: trung tâm văn hóa,  văn 

phòng, bán lẻ, nhà ở, giải trí dọc theo Tuyến đường sắt nhẹ là trục xương sống[147]. 

Brazin: Curitiba là  thành phố rất thành công trong phát triển bền vững,  kết hợp hiệu 

quả quản lý sử dụng đất và hệ thống BRT chất lượng cao theo mô hình TOD[4].  

Canada: TOD là  một cách để tạo ra cộng đồng bền vững, hạn chế nhu cầu sử dụng ô tô, 

giảm khí thải nhà kính, cải thiện chất lượng không khí, thúc đẩy lối sống lành mạnh hơn. 

Nhận xét: 

- Mặc dù mô hình phát triển theo định hướng giao thông được đề cập một cách hệ thống 

từ những năm 1990, tuy nhiên nhiều thành phố lớn trên thế giới như CuritibaBrazin, Tokyo, 

Copenhagen và các thành phố châu Á, châu Âu từ những năm 1960 đã có những quy hoạch 

ứng dụng mô hình phát triển đô thị gắn với GTCC. 

- Nắm bắt được tình hình tổng quan chung về áp dụng mô hình trên thế giới là cơ sở để 

đề xuất những giải pháp cụ thể cho thành phố Hà Nội. 

1.1.3. Phát triển đô thị theo định hướng giao thông ở 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 ở Việt Nam như: Hà Nội và TP Hồ chí Minh. Tuy 

nhiên các định hướng này mới được nêu một cách khái quát trong thuyết minh các đồ án 

 

Hình 1.4 : Phát triển đô thị dọc theo các trục gắn với hệ thống BRT tại Curitiba (Nguồn: [4]) 
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quy hoạch chung, chưa có những dự án nghiên cứu cụ thể. Về mặt thực tiễn, Hà Nội và TP 

Hồ Chí Minh đã trở thành những siêu đô thị (megacity) với quy mô dân số gần chục triệu 

người (Hà Nội: khoảng 8,5 triệu dân, HCM: khoảng 10 triệu dân, năm 2023) các thành phố 

đang phát triển đô thị hóa với tốc độ cao, đặc biệt chịu sức ép lớn về gia tăng dân số, đi kèm 

theo đó là sự thiếu hụt về cơ sở hạ tầng kỹ thuật, HTXH… các vấn đề về ùn tắc giao thông, 

ô nhiễm môi trường…Hà Nội và TP HCM cũng là 2 thành phố đầu tiên xây dựng hệ thống 

đường sắt đô thị, tại Hà Nội có tuyến số 2A và tuyến số 3, tại TP HCM có tuyến Bến thành-

Suối Tiên. Khi nghiên cứu dự án các tuyến này chưa có nghiên cứu về dự án TOD gắn với 

các tuyến. Về mặt thực trạng, tuyến 2A ở Hà Nội mới hoàn thành và đi vào hoạt động, nên 

những tác động có tính thực tiễn tự nhiên về mối quan hệ giữa phát triển sử dụng đất quanh 

ga và giao thông đường sắt chưa được hình thành, cũng như chưa đủ cơ sở đánh giá. Tuy 

nhiên ở một mức độ nào đó trong quy hoạch và giải quyết các dự án, các cơ quan quản lý đã 

xét đến vấn đề tác động của mô hình TOD đối với các dự án nằm trong vùng ảnh hưởng của 

ga đường sắt, qua đó đã có những quy định khác biệt hơn về chức năng sử dụng đất, các chỉ 

tiêu. 

Có thể nói ở Việt nam chưa hình thành những dự án xây dựng phát triển theo mô hình 

TOD một cách cụ thể, cả về mặt nghiên cứu quy hoạch dự án và thực thi xây dựng. Tuy 

nhiên đâu đó khi triển khai quy hoạch cũng đã có những suy nghĩ và định hướng về vấn đề 

này. 

Về mặt nghiên cứu quy hoạch, một số dự án hỗ trợ của các tổ chức quốc tế khi nghiên 

cứu các tuyến đường sắt đô thị cũng có đề cập đến mô hình TOD, nhưng ở dạng lý thuyết 

nguyên tắc. Cơ quan hợp tác quốc tế nhật bản (Jica) cũng có tài trợ nghiên cứu một số dự án 

TOD mang tính chất gợi ý lý thuyết.  

*Nhận định chung về phát triển đô thị theo định hướng giao thông ở Việt nam 

Phát triển theo định hướng giao thông ở Việt nam hiện nay mới được nêu về định hướng 

chung, đôi khi được áp dụng ở một góc độ nào đó với một số công trình đơn lẻ khi giải 

quyết vấn đề quy hoạch. Chưa hình thành những dự án nghiên cứu chi tiết cụ thể, cũng như 

chưa có dự án đi vào đầu tư xây dựng. Với sự hình thành những megacity trong hiện tại và 

tương lai, cùng với việc trong giai đoạn tới tập trung phát triển mạnh mẽ hệ thống đường sắt 

đô thị ở 2 thành phố lớn sẽ tạo ra cơ hội và động lực lớn để phát triển đô thị theo mô hình 

TOD. Dự báo đây cũng sẽ trở thành xu hướng, trào lưu mạnh mẽ tất yếu trong phát triển các 

đô thị những thập kỷ tới ở Việt Nam.   

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

     1.2.1. Khái quát về thành phố Hà nội 

Năm 1010, vua Lý Công Uẩn dời đô từ Hoa Lư về Đại La xây dựng Kinh thành Thăng 

Long giới hạn bởi sông Hồng, sông Tô và sông Kim Ngưu.  

Năm 2008 sau khi sát nhập Hà tây, Thủ đô Hà Nội là thành phố trực thuộc trung ương có diện 

tích lớn nhất: 3344 km2, dân số năm 2019 gần 9 triệu người. Hà Nội hiện nay gồm 12 quận, 1 thị 

xã và 17 huyện ngoại thành. 55% dân số sống ở đô thị và 45% dân số sống ở nông thôn, là 1 trong 

hai trung tâm kinh tế - chính trị đặc biệt quan trọng của Việt Nam. 

 * Lịch sử phát triển đô thị. 

 Trước khi Thăng Long Hà Nội được lựa chọn là Kinh đô của cả nước thì đây là một 

https://vi.wikipedia.org/wiki/L%E1%BB%8Bch_s%E1%BB%AD_h%C3%A0nh_ch%C3%ADnh_H%C3%A0_N%E1%BB%99i
https://vi.wikipedia.org/wiki/L%E1%BB%8Bch_s%E1%BB%AD_h%C3%A0nh_ch%C3%ADnh_H%C3%A0_N%E1%BB%99i
https://vi.wikipedia.org/wiki/Vi%E1%BB%87t_Nam
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khu làng cổ nằm ven bờ sông Tô Lịch. Thế kỷ VI, trung tâm Hà Nội đóng vai trò là trung 

tâm đất nước. Năm 1010, kinh đô dời từ Hoa Lư về Đại La Thành và đổi tên là thành Thăng 

Long. Thành phố được quy hoạch thành 2 khu: Hoàng Thành và Kinh Thành là khu vực: 

chính trị và khu thị dân. Khu thương mại 36 phố phường hiện nay thuộc khu vực Kinh 

Thành. Thăng Long mang những đặc điểm cấu trúc chung của các thành thị phương Đông 

thời trung đại. Thời kỳ Pháp thuộc, thành phố được quy hoach xây dựng lại, khu phố Pháp 

xây dựng ở phía đông và nam hồ Hoàn Kiếm. Giai đoạn khai thác thuộc địa lần thứ 2 thành 

phố mở rộng phía Bắc Hoàng thành cũ và phía Nam Hồ Hoàn Kiếm. xây dựng những công 

trình công cộng tạo nên mạng lưới đường phố dạng bàn cờ. phân 4 khu chức năng: Khu 

trung tâm hành chính chính trị; Khu Công nghiệp; Khu vực cây xanh, giải trí và thể dục thể 

thao; Khu vực ở.(Xem phụ lục 1.1) 

Thời kỳ xây dựng chủ nghĩa xã hội: Hà nội được xây dựng mở rộng, bao gồm các khu 

công nghiệp, khu tập thể, trường đại học... Quy hoạch Hà Nội trước 1979: Phát triển đa cực, 

tiếp theo các năm 1981, 1992 định hứơng thành phố phát triển chủ yếu tại khu vực phía 

Nam sông Hồng. Năm 1998 quy hoạch bao gồm thành phố Hà Nội trung tâm và các đô thị 

xung quanh với bán kính ảnh hưởng từ 3050 Km. Năm 2011, trên cơ sở địa giới hành 

chính được mở rộng, Hà nội được quy hoạch gồm đô thị trung tâm và các đô thị vệ tinh, thị 

trấn sinh thái.  

Giai đoạn từ 1998 đến nay tốc độ phát triển đô thị rất mạnh mẽ, nhất là sau khi mở rộng. 

Qua tổng kết 10 năm mở rộng địa giới hành chính Hà Nội cho thấy nhiều chỉ số đã tăng, 

như mức tăng trưởng GDP khá cao, chỉ số cải cách hành chính, năng lực cạnh tranh tăng 

nhiều bậc... Tuy nhiên nhiều vấn đề còn tồn tại như:  ùn tắc giao thông, môi trường, thoát 

nước một số khu vực chưa đảm bảo....  

* Đánh giá chung về sự  phát triển, những vấn đề cần giải quyết đối với đô thị 

trung tâm Hà Nội. 

- Hà Nội có quá trình lịch sử phát triển đô thị lâu dài, với những đặc trưng về quy hoạch 

kiến trúc từ thời kỳ phong kiến đến Pháp thuộc, thời kỳ bao cấp bắt đầu xây dựng CNXH 

đến giai đoạn đổi mới và phát triển nhanh, mở rộng địa giới hành chính trong 10 năm qua. 

- Mô hình tổ chức đô thị từng thời kỳ phù hợp với điều kiện kinh tế, văn hóa lối sống 

của từng giai đoạn, tạo nên những đặc trưng riêng tạo thành những giá trị kiến trúc văn hóa 

lịch sử cần bảo tồn và phát huy như: khu phố cổ, khu hồ Hoàn Kiếm, khu phố Pháp cũ, Khu 

trung tâm chính trị Ba Đình, khu vực Hồ Tây.  

- Sự phát triển đô thị qua các thời kỳ cho thấy luôn có sự kế thừa và kết nối chuyển đổi, 

chẳng hạn các không gian ô phố buôn bán kinh doanh sản xuất của khu phố cổ với các cửa 

hàng mặt phố, công trình thấp tầng được chuyển đổi dần sang không gian kiến trúc hiện đại 

hơn của thời kỳ pháp thuộc, với các tuyến đường rộng hơn, nhưng vẫn giữ được nét kiến 

trúc công trình  thấp  tầng, mái dốc, nhiều cây xanh phù hợp điều kiện khí hậu cảnh quan và 

văn hóa. Các khu tập thể cũ đã được tổ chức theo mô hình mới tuy nhiên về không gian, 

tầng cao cũng đã được xem xét hài hòa trong 4 quận nội thành cũ. Sau thời kỳ đổi mới các 

công trình và khu đô thị mới được hình thành, khi xây dựng các khu vực này cũng luôn tính 

toán đến sự hài hòa và chuyển tiếp không gian cao, thấp, tổ chức các không gian đệm 

chuyển tiếp với làng xóm cũ. Đối với khu vực nội thành cũ thành phố đã xây dựng quy chế 

quản lý quy hoạch kiến trúc, quy chế cao tầng cho khớp nối không gian.  
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- Một số tồn tại : 

+ Việc thực hiện quy hoạch chưa đạt mục tiêu dự kiến, hệ thống hạ tầng kỹ thuật, HTXH 

chưa đủ nguồn lực đầu tư theo theo quy hoạch. Quy hoạch Chung thủ đô Hà nội đến 2030 

tầm nhìn 2050 được lập theo phương pháp truyền thống, với mô hình phát triển đô thị 

truyền thống. Quy mô mở rộng phát triển đô thị chưa đạt được theo mục tiêu dự báo, chỉ 

tiêu đất đô thị trên đầu người thực trạng thấp hơn so với quy hoạch dự kiến, dẫn đến một số 

khu vực mật độ dân cư cao, thiếu hụt lớn về hạ tầng kỹ thuật, HTXH.  

Sự phát triển đô thị dàn trải và rời rạc (xôi đỗ) thiếu đồng bộ dẫn đến thiếu liên kết về 

giao thông, hạ tầng kỹ thuật, hạ tầng kinh tế giữa các khu vực  làm giảm hiệu quả đầu tư, 

lãng phí đất đai, không tạo được sự hỗ trợ thúc đẩy phát triển lẫn nhau.Việc di chuyển các 

cơ quan bộ ngành, trường đại học, bệnh viện trung ương… ra ngoài khu hạn chế phát triển 

còn chậm, chưa tạo được động lực và sức hút cho phát triển các khu vực mới ở bên ngoài . 

Sự gia tăng dân số vượt quá so với dự báo của thời kỳ quy hoạch, phân bố chưa đồng 

đều, còn tập trung cao vào khu vực trung tâm. Cơ sở hạ tầng đô thị còn thiếu và chưa hoàn 

thiện. Số hành trình đi lại trung bình của mỗi người dân (chuyến đi/ngày/người,) cao hơn so 

với các nước khác. Nguyên nhân là sự phân bố các chức năng sử dụng đất hiện trạng chưa 

thực sự hợp lý làm tăng các luồng giao thông .Tỉ lệ sử dụng phương tiện giao thông cá nhân 

cao. 

- Vấn đề cần giải quyết: 

+ Mô hình phát triển đô thị truyền thống, lấy mạng lưới giao thông đường bộ, đường cao 

tốc và phương tiện cá nhân làm phương thức di chuyển chỉ phù hợp với những đô thị nhỏ. 

Với các đô thị lớn cần thiết phải tập trung vào phương thức GTCC, trong đó đặc biệt quan 

trọng là hệ thống đường sắt đô thị.  

+ Phát triển đô thị đồng bộ, tập trung. Ưu tiên phát triển hệ thống hạ tầng khung,  

+ Đẩy mạnh phát triển đường sắt đô thị và mô hình “phát triển theo định hướng giao 

thông công cộng (TOD)” là một mô hình mới tiên tiến mà các đô thị lớn trên thế giới đang 

áp dụng.   

1.2.2. Thực trạng tổ chức không gian khu vực phát triển theo định hướng giao thông 

ở Hà Nội. 

1.2.2.1. Thực trạng về xây dựng theo mô hình TOD ở Hà Nội 

a. Hiện trạng về giao thông đô 

thị:  

- Mạng lưới đường bộ của Hà 

Nội bao gồm: quốc lộ hướng tâm, 

các đường vành đai, trục chính đô thị 

và các đường phố. Trong những năm 

trở lại đây, nhiều công trình giao 

thông đã được đầu tư xây dựng, cải 

tạo  góp phần tạo nên sự khang trang 

thông thoáng cho nhiều tuyến phố. 

5%
15%

62%

18%

Đường Quốc lộ Đường tỉnh Đường huyện Đường đô thị

Biểu đồ 1.1: Cơ cấu mạng lưới đường giao thông 
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- Sở GTVT Hà Nội quản lý 895 tuyến đường với chiều dài 1583km gồm: các tuyến 

đường trục hướng tâm, tuyến đường vành đai, tuyến phố chính đô thị, đường khu vực và 

đường ngoài đô thị. 

- Quỹ đất dành cho giao thông thấp. Khu vực 04 quận nội đô lịch sử có 3,937 km2 đường 

(chiếm khoảng 11,38% diện tích đất đô thị), khu vực 04 quận nội đô mở rộng có 5,41 km2 

đường (chiếm 6,37% diện tích đất đô thị), khu vực phía Nam sông Hồng có 13,22 

km2đường (chiếm 3,82% diện tích đất đô thị), khu vực phía Bắc sông Hồng và Nam sông 

Cà Lồ có 13,69 km2 đường (chiểm 2,74 diện tích đất đô thị, khu vực các huyện ngoại thành 

và đô thị vệ tinh có 1,84% diện tích đất đô thị). (Nguồn: Sở GTVT) (Xem phụ lục 1.2- các 

bảng 1.2; 1.3; 1.4; 1.5; 1.6; ) 

Mạng lưới phân bố không đồng đều, khu vực trung tâm có mạng đường nhiều hơn, khu 

vực ngoại thành có mạng đường chưa hoàn chỉnh dẫn đến dân số tập trung vào khu vực nội 

đô. Các tuyến nội đô chưa hoàn chỉnh, thiếu các tuyến đường kết nối giữa các trục chính 

quan trọng. Mạng đường bộ có nhiều giao cắt, chủ yếu giao cắt đồng mức.Chưa có sự phối 

hợp tốt giữa quản lý xây dựng các công trình giao thông và đô thị. 

- Về cấu trúc mạng lưới giao thông đường bộ : được tổ chức theo dạng các tuyến vành 

đai và hướng tâm. Đối với khu phố cổ, phố cũ mạng đường được xây dựng theo dạng ô cờ. 

Khu vực nội đô các quận hiện nay đang dần hình thành mạng lưới đường theo quy hoạch, 

với các tuyến vành đai 1, vành đai 2, vành đai 3 và các trục chính hướng tâm, tuy nhiên 

nhiều tuyến đường đô thị, khu vực, liên khu vực và nội bộ chưa được xây dựng do khó khăn 

về giải phóng mặt bằng, chỉ tiêu diện tích và mật độ mạng lưới đường thấp. Với đặc điểm 

này mạng đường sắt đô thị trong khu nội đô cũng được dự kiến xây dựng theo các tuyến 

vành đai và hướng tâm, trong vành đai 3 chủ yếu sẽ đi ngầm để hạn chế giải phóng mặt 

bằng. Đối với các khu vực phát triển mới: đông vành đai 4, Bắc sông Hồng, mạng đường 

đang dần được đầu tư xây dựng bước 

đầu, các khu vực này có thuận lợi hơn do 

là khu phát triển mới, khối lượng giải 

phóng mặt bằng ít và có khả năng kết nối 

đồng bộ. Tuy nhiên các khu này hiện tỷ lệ 

và mật độ đường vẫn còn thấp.  

Mạng lưới đường sắt: Chủ yếu là các 

tuyến đường sắt quốc gia. Có 5 tuyến 

chính đi qua thành phố, trong đó có 4 

tuyến ở phía Bắc sông Hồng và 01 tuyến 

ở phía Nam sông Hồng.(Xem phụ lục 1.2-  

Bảng 1.8) 

- Tuyến đường sắt đô thị: Hiện tại ở 

Hà Nội đã hoàn thành tuyến đường sắt đô 

thị là Cát Linh – Hà Đông vàđang triển 

khai xây dựng tuyến  Nhổn – Ga Hà Nội. 

Các ga và trạm trung chuyển dọc theo 

tuyến đường sắt cũng đang được triển 

khai xây dựng. 
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- Hiện trạng phương tiện giao thông: Theo số liệu công an Thành phố Hà Nội tính đến 

tháng 6/2018, trên địa bàn Thành phố Hà Nội có: 5.741.200 các loại phương tiện tham gia 

giao thông. 

Trong đó số lượng phương tiện xe máy và ô tô con chiếm tỷ lệ lớn nhất, lần lượt là: 

91,5% và 5,7% (Nguồn: Sở GTVT)(Xem phụ lục 1.2-  Bảng 1.7) 

- Tốc độ tăng trưởng trung bình giai đoạn 2013-2018: ô tô các loại tăng khá cao trung 

bình 10,2 %/năm (ô tô con tăng cao nhất 17,7%/năm), (Nguồn: QH hệ thống bến bãi đỗ xe, 

trung tâm tiếp vận)xe máy đang có xu hướng tăng chậm trung bình 6,7 %/năm.  

 Giao thông công cộng:  

- Xe buýt: gồm có 127 tuyến, trong đó 102 tuyến buýt có trợ giá, 11 tuyến buýt không 

trợ giá và 12 tuyến buýt kế cận, 02 tuyến City Tour. Sử dụng 1.815 xe buýt, trong đó 90% là 

xe dưới 10 năm; trong năm 2015, thay mới 119 xe (đạt 40%). Mạng lưới xe buýt hiện đã 

bao phủ khắp 30 quận huyện, thị xã tương ứng với 453/584 xã, phường, thị trấn (đạt 78%) 

Xe taxi: Trên địa bàn Thành phố có 19.265 phương tiện thuộc quản lý của 77 đơn vị đáp 

ứng 2,1%. Nhu cầu giao thông. 

- Ô tô điện: Hiện nay có hệ thống xe bus điện của VinBus gồm 8 tuyến đã vận hành 

phục vụ nhu cầu di chuyển cho người dân Hà Nội, tần suất 20 phút/ tuyến. Ngoài ra có tổng 

số 76 xe điện phục vụ du lịch hoạt động thí điểm quanh phố cổ, hồ Hoàn Kiếm, hồ Tây và 

khu vực nội Cảng hàng không quốc tế Nội Bài.(Xem phụ lục 1.2-  Biểu đồ 1.2; 1.3) 

Bảng 1.1: Bảng hiện trạng tỷ phần đảm nhận phương thức vận tải 

Khu vực Xe đạp Xe máy Xe con Xe bus Xe tải, xe khác 

Toàn thành phố 7% 73% 9.5% 8.5% 2% 

(Nguồn: QHGTVT2030-Dự án phát triển giao thông đô thị Hà Nội)  

- Với trên 5,2 triệu xe máy, 485.955 xe ô tô các loại, trên 1,2 triệu xe đạp, trên 11 nghìn 

xe đạp điện và xe máy điện (chưa kể số lượng khoảng 10-15% các phương tiện ngoại tỉnh 

hoạt động); tốc độ tăng trưởng bình quân 

giai đoạn 2013-2018 là 10,2% đối với ô 

tô và 6,7% đối với xe máy. Tính đến 

thời điểm hiện nay, xe máy vẫn là 

phương tiện giao thông chủ yếu tại Hà 

Nội (chiếm 73% số chuyện đi trên toàn 

thành phố Hà Nội) 

- Hiện trạng vỉa hè: những vỉa hè 

nằm trong khu phố Pháp cũ và các khu 

đô thị mới đủ rộng cho người đi bộ. Ở 

một số con phố, khu dân cư hiện hữu: 

nhỏ và hẹp, không có vỉa hè. Vỉa hè 

thường bị chiếm dụng, xe máy đi lên vỉa 

hè vào giờ cao điểm, mặt lát nhiều nơi 

chưa đảm bảo cho đi bộ. 

- Cầu vượt hầm chui, lối qua đường cho người đi bộ: 

 

Biểu đồ 1.3: dự báo gia tăng phương tiện cá nhân 

Nguồn: [22] 
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Thành phố có hơn 100 cầu vượt, hầm chui, cầu đi bộ. Một số nút giao thông có mật độ 

giao thông lớn đã được bố trí cầu vượt hoặc hầm chui cho người đi bộ. Hầu hết những 

người sử dụng cầu đi bộ là thanh niên, người cao tuổi còn gặp nhiều khó khăn khi di chuyển 

lên xuống cầu thang. Cây xanh và tiện ích hè phố nhiều nơi chưa được đảm bảo. Nhìn 

chung điều kiện thuận lợi và an toàn cho người đi bộ hiện rất thấp. 

- Bãi đỗ xe: Bãi đỗ xe khu vực trung tâm thiếu, phương tiện thường đỗ dưới lòng đường 

và vỉa hè gây cản trở giao thông. Có 384 điểm đỗ xe được cấp phép trên địa bàn 12 quận do 

sự quản lý của các quận huyện, trong đó 233 điểm cấp phép trên vỉa hè, 151 điểm được cấp 

phép dưới lòng đường. Ngoài ra Sở GTVT cũng quản lý 166 điểm trông giữ xe. 

 * Nhận xét chung: 

Theo  Quy hoạch chung thủ đô Hà 

Nội đến năm 2030, tầm nhìn 2050 quy 

mô dân số dự kiến đến năm 2050 là 10,8 

triệu người , tỷ lệ đô thị hóa là 78-80%. 

Tỷ lệ đất giao thông khu vực đô thị trung 

tâm chiếm 20% - 26% đất xây dựng đô 

thị. Vận tải hành khách công cộng năm 

2020 đáp ứng 35%, năm 2030 khoảng 

55%;  

Tuy nhiên hiện trạng giao thông và 

phát triển đô thị cho thấy: 

- Hệ thống giao thông vẫn chủ yếu 

dựa trên phương tiện giao thông cá nhân. 

Năng lực vận tải của hệ thống GTCC dựa 

trên nguồn lực của mạng lưới xe buýt. Do 

hạ tầng giao thông hạn chế nên năng lực vận tải công cộng của hệ thống này chỉ đạt là 10-

12% (theo TRAMOC) 

Báo cáo Đánh giá Đô thị hóa ở Việt Nam được Ngân hàng Thế giới công bố năm 2012 

cho thấy, Nguồn lực phát triển của thành phố Hà Nội đang mất cân đối giữa mật độ phát 

triển đô thị với hệ số phục vụ của mạng lưới giao thông. Giao thông Hà Nội sẽ bị tê liệt nếu 

tiếp tục dựa vào phương tiện cá nhân với một thành phố megacity nằm trong 10 thành phố 

lớn nhất trên thế giới. Với nguồn lực đất đai của Hà Nội như hiện nay, nếu chọn phương 

cách phát triên nén như Seoul – Hàn Quốc thì có thể phục vụ tốt cho 10,6 triệu người dân 

sinh sống trong môi trường đô thị văn minh thay vì chỉ 6,5 triệu người đến năm 2030 như 

định hướng Quy hoạch đề ra. [7]  

Theo đánh giá của Cơ quan Hợp tác quốc tế Nhật Bản (JICA), tổn thất kinh tế do ùn tắc 

giao thông tại các đô thị lớn của Việt Nam như Hà Nội và TP. Hồ Chí Minh có thể lên đến 

từ 2% đến 3% tổng sản phẩm quốc nội (GDP). Vì vậy, một trong các ưu tiên cấp bách của 

Chính phủ và Hà Nội là tập trung đầu tư phát triển hạ tầng giao thông công cộng, đặc biệt là 

hệ thống đường sắt đô thị (ĐSĐT), nhằm hạn chế dần và tiến tới giảm thiểu ùn tắc giao 

thông. Thực trạng vỉa hè đường đi bộ, lối qua đường cho người đi bộ cũng là một yếu tố ảnh 

hưởng lớn đến phát triển GTCC, khi điều kiện đi lại của người dân tới các bến đỗ nhà ga 

không đảm bảo. 

Biểu đồ 1.4: Biểu đồ thị phần giao thông công cộng Hà 

Nội theo các giai đoạn quy hoạch.  

 



 

18 

 

 

 

Tuy nhiên, sự thành công của hệ thống GTCC phụ thuộc rất nhiều vào quy hoạch, cấu 

trúc đô thị và việc tích hợp sử dụng đất với giao thông một cách hợp lí. Nói cách khác, đó là 

sự phát triển đô thị nén, kết hợp với GTCC và giao thông phi cơ giới (TOD); Nếu như vấn 

đề này không được nghiên cứu và giải quyết thỏa đáng thì sự lãng phí trong xây dựng hệ 

thống Giao thông công cộng do không đạt năng lực vận chuyển như mong muốn là không 

tránh được. Theo đó, tăng trưởng – tắc đường – ô nhiễm với mức độ ngày càng nghiêm 

trọng hơn. 

b. Đặc điểm hiện trạng sử dụng đất  

 Hiện trạng đô thị trung tâm có thể phân thành 3 vùng: (1)Vùng nội đô lịch sử; (2) 

vùng nội đô mở rộng; (3) Vùng phát triển mới Đông vành đai 4 và Bắc sông Hồng.  

 Khu nội đô lịch sử là nơi đã xây dựng hiện hữu, với nhiều khu vực được quản lý bảo 

tồn như: Phố cổ, phố cũ, Hồ Gươm, Trung tâm chính trị Ba Đình, Hồ Tây... là nơi tập trung 

nhiều di tích và có những giá trị cảnh quan đặc thù, khi xây dựng phát triển về TOD cần 

đánh giá kỹ và kết hợp hài hòa không gian xung quanh.  Đây cũng là khu vực có mật độ xây 

dựng cao, dân số cao, quỹ đất hạn chế, đồng thời cũng là nơi tập trung một số trung tâm lớn 

về hành chính, thương mại, văn hóa. Khả năng khai thác quỹ đất sẽ chủ yếu dựa vào tái thiết 

các khu tập thể, khu công nghiệp, di rời bệnh viện... Tại các vị trí xung quanh ga các tuyến 

ĐSĐT về hiện trạng sử dụng đất phần lớn là các công trình đã xây dựng, mạng lưới giao 

thông nội bộ kết nối và giao thông đi bộ còn thiếu và khá khó khăn. Phát triển TOD khu vực 

này cần xem xét các điều kiện liên quan về hạ tầng, quỹ đất, yếu tố khống chế tầng cao bảo 

vệ cảnh quan di tích... để có giải pháp phù hợp. Với từng vị trí ga cụ thể sẽ được xem xét có 

phát triển TOD không? phát triển ở mức độ nào. 

 Khu nội đô mở rộng: Từ vành đai 2 đến sông Nhuệ: Đây là khu vực phát triển mạnh 

mẽ sau thời kỳ đổi mới, nó xen cài giữa các khu dân cư cũ cải tạo và các khu đô thị mới 

được xây dựng khá đồng bộ. Đây là khu vực mang phong cách không gian kiến trúc khá 

mới, ít bị khống chế về cảnh quan cũng như tầng cao xây dựng, tuy nhiên khu vực này cũng 

đang bị quá tải về hạ tầng, thiếu thốn giao thông, quỹ đất cho phát triển mới còn ít. Tại các 

vị trí xung quanh ga các tuyến ĐSĐT về hiện trạng sử dụng đất nhiều khu vực đã xây dựng, 

mạng lưới giao thông nội bộ kết nối và giao thông đi bộ còn thiếu và khá khó khăn, cần có 

các giải pháp cải tạo, bổ sung khi phát triển về TOD trong tương lai.  

 Khu phát triển mới phía Đông vành đai 4, Bắc sông Hồng: Hiện trạng Bắc sông 

Hồng chưa phát triển nhiều, khu vực đông vành đai 4 đã có một số dự án phát triển mới đã 

xây dựng, tuy nhiên tính kết nối đồng bộ trên toàn khu vực chưa hình thành. Mạng lưới hạ 

tầng còn ít được đầu tư. Khu vực này có tiềm năng quỹ đất phát triển mới lớn, có thể phát 

triển hiện đại, có khả năng quy hoạch xây dựng đồng bộ theo mô hình TOD.  

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

 Đặc điểm hiện trạng về không gian gắn liền với  hiện trạng về sử dụng đất như đã 

nêu ở phần trên. Về không gian tổng thể chung của đô thị trung tâm có thể phân thành 3 khu 

vực lớn với những đặc thù riêng về: tầng cao, hướng xử lý kết nối, hình thức tổ chức...Trong 

đó khu nội đô lịch sử  yêu cầu đảm bảo sự haì hòa về không gian, gắn với bảo tồn, khống 

chế tầng cao, phát triển chủ yếu theo hướng cải tạo, tái thiết. 

 Về không gian cụ thể từng vị trí có thể nhận thấy: Tuyến đường sắt 2A mới đi vào 



 

19 

 

 

 

hoạt động và các tuyến GTCC có năng lực vận chuyển lớn khác chưa vận hành, theo đó mô 

hình phát triển theo định hướng GTCC về hiện trạng chưa được định hình rõ ràng. Thành 

phố chưa có những dự án về phát triển theo định hướng giao thông, tổ chức không gian tại 

các khu vực đầu mối GTCC chưa có những đặc điểm nổi bật. Hiện nay năng  lực vận 

chuyển của các tuyến xe BUS và BRT ở mức độ trung bình, các bến đỗ xe bus chưa tạo 

được sức hút về phát triển không gian theo mô hình TOD. Bến xe bus đã được cải thiện điều 

kiện tiếp cận như: có hè đi bộ, bảng thông tin, chỗ chờ xe….nhưng các chức năng sử dụng 

đất, tổ chức không gian quanh các bến chưa có điểm gì nổi bật. Người dân chủ yếu sử dụng 

phương tiện cá nhân, do đó có Xu hướng bán lẻ dọc tuyến phố: hình thành các không gian 

công cộng thương mại bám theo mặt phố. Tại các điểm giao nhau (ngã tư) của các tuyến 

đường chính thường có vị trí thuận lợi hơn về tiếp cận giao thông nên thường được bố trí 

công trình cao tầng, cũng như ưu tiên các chức năng thương mại dịch vụ. 

Có thể nói phát triển theo định hướng giao thông công cộng về mặt hiện trạng ở Hà Nội 

chưa hình thành, tổ chức không gian gắn kết với giao thông hiện theo mô hình cũ, phụ thuộc 

chủ yếu giao thông cá nhân, do đó hình thành các tuyến bán lẻ, thương mại dọc phố. Tại một số 

nút giao thông hình thành các cụm tập trung công trình công cộng thương mại văn phòng cao 

tầng. 

Sự phát triển không gian gắn với giao thông đang được hình thành trên cơ sở dọc tuyến 

đường và các mảng. Khi hình thành các điểm ga đường sắt đô thị, hoặc các bến xe bus, BRT 

có năng lực vận chuyển lớn, không gian theo tuyến và mảng sẽ chuyển dần sang không gian 

theo các điểm nút. 

Hiện trạng các khu vực gần ga ĐSĐT có khả năng phát triển TOD tại khu nội đô lịch sử 

và nội đô mở rộng nhìn chungít quỹ đất phát triển mới, mạng lưới giao thông kết nối và giao 

thông đi bộ chưa đảm bảo, không gian mở, hạ tầng trung chuyển chưa có, chưa tạo các liên 

kết với hệ thống xe bus cũng như các phương tiện công cộng khác, tổ chức không gian chưa 

tiếp cận theo mô hình mới.  

d. Liên kết giao thông với các chức năng sử dụng đất 

Hiện tại, tỷ lệ sử dụng phương tiện công cộng chiếm tỷ lệ nhỏ, nên sự gắn kết các chức 

năng sử dụng đất với hệ thống giao thông công cộng chưa rõ ràng và hiệu quả. 

Các chức năng sử dụng đất gắn kết với mạng lưới giao thông đường bộ chủ yếu thông qua 

tiếp cận của các phương tiện cá nhân: xe máy, ô tô, xe đạp. Sự kết nối và tiếp cận giao thông 

theo mô hình các tuyến. Đối với nhà ở và đô thị cơ bản dựa theo mô hình đơn vị ở láng giềng , 

mạng lưới giao thông đô thị được phân cấp từ đường trục chính đô thị đến đường khu vực, phân 

khu vực. Các chức năng mang tính chất công cộng dịch vụ thương mại văn phòng cấp đô thị 

thường gắn với các tuyến đường đô thị và các đầu nút giao thông. Các chức năng phục vụ cấp 

đơn vị ở thường gắn với các tuyến đường phân khu vực và nằm trong cấu trúc của đơn vị ở.   

Do việc bố trí các chức năng đô thị như: thương mại dịch vụ, văn phòng, nhà ở, công 

trình công cộng, khu vực vui chơi giải trí, khu công nghiệp thường được tổ chức theo các 

khu vực riêng hoặc bố trí chức năng đơn lẻ do đó nhu cầu đi lại và khoảng cách quảng 

đường đi của người dân để tiếp cận các công trình này là lớn. Theo thống kê số chuyến đi 

trung bình trong ngày của người dân : 4-5 chuyến / ngày do ngoài việc đi làm họ còn có các 

chuyến đi đưa con cái đi học, đi chợ mua bán, kinh doanh. 
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Hình 1.5: TOD dọc tuyến đường sắt đô thị (nguồn AS&P) 

Với việc chủ yếu sở hữu phương tiện cá nhân, đặc biệt là xe máy dẫn đến một đô thị 

“Cửa hàng Buôn bán mặt phố” phần lớn các mặt phố được dùng cho chức năng thương mại, 

bán lẻ văn phòng, công ty...tạo nên một mạng lưới các chuyến đi đan xen chằng chịt và dày 

đặc, đồng thời sự tiếp cận trực tiếp của các phương tiện như ôto con, xe máy vào các cửa 

hàng cũng góp phần làm ùn tắc giao thông. 

Với các tuyến BRT và xe Bus do chiếm tỷ trọng lưu lượng nhỏ (8,5 %)chưa tạo thành 

những trục giao thông vận chuyển lớn, quan trọng, thực tế các công trình xây dựng chưa 

hướng đến sự gắn kết với các tuyến giao thông này. 

Hà Nội hiện đã xây dựng hoàn thành tuyến đường sắt đô thị số 2A và mới đi vào vận 

hành, nên chưa có điều kiện đánh giá thực tiễn về phát triển TOD gắn với tuyến này. Tuy 

nhiên trong quy hoạch đã dự báo khả năng phát triển mới TOD và TOD tái thiết dọc tuyến. 

Hiện tại một số công trình thương mại, khu đô thị đã được xây dựng gắn với tuyến 2A. 

Trước mắt đánh giá cho thấy các kết nối GTCC, kết nối đường đi bộ, vỉa hè tiện ích cho 

người đi bộ với nhà ga tuyến đường sắt chưa tốt. Các bãi để xe đạp, xe máy cũng chưa có, 

các dịch vụ gắn với khu vực ga chưa phát triển. 

Tóm lại về mặt hiện trạng xây dựng Hà nội chưa cho thấy sự gắn kết rõ ràng giữa các 

chức năng sử dụng đất với các điểm đầu mối giao thông công cộng như: các bến xe bus, ga 

đường sắt đô thị cũng như việc phát triển theo mô hình TOD. 

e. Xu thế các dự án bất động sản gắn với mô hình TOD 

Mặc dù các dự án đầu tư cụ thể về phát triển theo mô hình TOD chưa có, cũng như chưa 

có các quy hoạch chi tiết khu vực phát triển theo mô hình TOD, nhưng với việc dự kiến quy 

hoạch 9 tuyến đường sắt đô thị, trong đó 1 tuyến đã hoạt động,1 tuyến sắp đưa vào khai thác 

vận hành sẽ là những điều kiện tiềm năng để xây dựng phát triển theo mô hình TOD. Dự 

báo trong trong tương lai gần sẽ có những trào lưu về phát triển bất động sản quanh các ga 

ĐSĐT. Thực tế hiện tại khi nghiên cứu đề xuất các dự án, các chủ đầu tư đã đánh giá đến 

yếu tố vị trí, mối quan hệ với nhà ga ĐSĐT để đón đầu và đề xuất các chỉ tiêu, chức năng, 

liên kết không gian ngầm nổi.  Các cơ quan quản lý nhà nước về quy hoạch kiến trúc cũng 

đã xem xét các yếu tố tác động theo mô hình TOD khi phê duyệt dự án. 

Một số dự án nghiên cứu hỗ trợ của các cơ quan hợp tác quốc tế như Jica, cũng đã nhắm 

đến các mục tiêu về đầu tư hệ 

thống đường sắt gắn với khai 

thác sử dụng đất dọc tuyến, như 

dự án hỗ trợ tuyến ĐSĐT 3.2 

Nam Thăng Long- Nội bài. 

Các nhà đầu tư BĐS lớn 

cũng đang có những tính toán 

đề xuất về việc đầu tư các tuyến 

đường sắt số 3, số 4, 5 nhằm 

mục tiêu hỗ trợ cho các dự án 

BĐS đã triển khai cũng như 

nhắm tới những dự án trong 

tương lai.  
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Hình 1.6: Xác định TOD cho tuyến đường sắt đô thị 

số 4 (nguồn AS&P) 

 (nguồn AS&P) 

1.2.2.2. Thực trạng về quy hoạch theo mô hình TOD 

*Quy hoạch chung xây dựng Thủ đô Hà Nội đã xác định vai trò quan trọng của 

GTCC, với tỷ trọng dự kiến khoảng 55% vào năm 2030. Quy hoạch chung cũng định hướng 

việc phát triển đô thị theo mô hình TOD. Các nội dung này mới được nêu sơ lược về định 

hướng trong phần thuyết minh, chưa có những quy định rõ trong phần quy hoạch về sử dụng 

đất, giao thông. 

*Quy hoạch phân khu đô thị được lập trên cơ sở cụ thể hóa QHC Thủ đô. Tại các quy 

hoạch phân khu này đã nêu một cách cụ thể hơn về việc phát triển đô thị theo mô hình 

TOD, trong đó tùy theo từng đồ án quy hoạch có đánh giá một số khu vực có tiềm năng về 

phát triển theo định hướng giao thông. 

Tuy nhiên những quy định cụ thể hơn 

cho những khu vực này chưa được 

nghiên cứu, nhất là các thông số quy 

định chưa làm rõ được sự khác biệt 

đặc thù của khu vực này với những 

khu vực khác về mặt chỉ tiêu, sử dụng 

đất, kết nối, tổ chức không gian. Việc 

nghiên cứu có tính nguyên tắc khoa 

học, tổng thể về TOD chưa được thực 

hiện làm cơ sở đề xuất các nội dung 

cụ thể trong Quy hoạch phân khu. 

*Các dự án đường sắt đô thị. Hệ 

thống đường sắt đô thị đã được Chính 

phủ phê duyệt tại các đồ án Quy hoạch 

chung xây dựng Thủ đô Hà Nội; Điều 

chỉnh quy hoạch tổng thể phát triển 

giao thông vận tải đường sắt Việt Nam; 

Quy hoạch giao thông vận tải Thủ đô 

Hà Nội đến năm 2030 tầm nhìn đến năm 2050. Quy mô mạng lưới các tuyến ĐSĐT gồm 8 

tuyến ĐSĐT với chiều dài khoảng 300 km, kết nối ĐSĐT với các tuyến tầu một ray (monorail), 

mạng lưới xe buýt nhanh (BRT), xe buýt tạo thành mạng lưới GTCC hoàn chỉnh của đô thị.  

Hiện nay thành phố đang triển khai xây dựng các tuyến: Tuyến số 2A, đoạn Cát Linh-Hà 

Đông và Tuyến số 3, đoạn Nhổn – ga Hà Nội. Trong hồ sơ thiết kế của các dự án mới tập 

trung vào thiết kế đường sắt và các nhà ga, chưa có nghiên cứu quy hoạch chi tiết xung 

quanh ga, các liên kết về sử dụng đất, sự phát triển theo mô hình TOD. Do chưa có nghiên 

cứu về mối quan hệ giữa sử dụng đất và giao thông nên có thể chưa khai thác và phát huy 

hết hiệu quả trong tương lai khi đi vào hoạt động. Riêng dự án tuyến ĐSĐT số 3 có đề xuất 

dự án hỗ trợ kết nối giao thông tuy nhiên chưa nghiên cứu đầy đủ và đang bị lược bỏ. 

Do 2 tuyến ĐSĐT này đang được xây dựng, chưa đi vào hoạt động nên cũng chưa có những 

dự án về phát triển theo mô hình TOD được thực hiện liên quan đến các tuyến đường sắt này. 

- Đối với các tuyến ĐSĐT đang thực hiện công tác chuẩn bị đầu tư: 

Chủ yếu tập trung vào việc lập dự án đường sắt, chưa nghiên cứu về quy hoạch chi tiết sử 

dụng đất dọc tuyến hoặc xung quanh ga,  điều này gây khó khăn cho việc quản lý quy hoạch, 
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quản lý xây dựng dọc trên những khu vực có đường sắt đi qua. Những yếu tố này sẽ dẫn đến 

những hạn chế về hiệu quả khai thác hệ thống giao thông ĐSĐT và GTCC nói chung, tác động 

trực tiếp đến phát triển không gian đô thị và hiệu quả sử dụng đất đô thị sau này; 

Chưa có nghiên cứu tổng thể về việc bố trí kết nối các ga ĐSĐT để đảm bảo kết nối mạng 

ĐSĐT hoàn chỉnh và kết nối với hệ thống tuyến buýt, các loại hình trung chuyển và với các bến 

xe, bãi đỗ xe, không gian ngầm đô thị để phát huy hiệu quả của toàn bộ hệ thống GTCC; 

Đối với các tuyến dự kiến trong tương lai chưa xác định được vị trí cụ thể của đepo, vị trí 

các nhà ga, nhu cầu sử dụng đất, quy mô hạ tầng kỹ thuật của tuyến, hành lang bảo vệ tuyến 

đường sắt đô thị.  

Bảng 1.2. Tình hình phát triển các dự án đường sắt đô thị Hà Nội   

Thứ 

tự 

Tên dự án Thời gian 

chuẩn bị đầu tư 

Thời gian thực 

hiện đầu tư 

Chiều dài 

khoảng (km) 

1 Tuyến số 1 (Ngọc Hồi - Yên Viên - Như Quỳnh)    

1.1 - Đoạn Ngọc Hồi – Yên Viên đã xong 2021-2025 26 km 

1.2 - Đoạn Gia Lâm - Dương Xá 2020 – 2025 2021 - 2030 10 km 

2 Tuyến số 2 (Nội Bài - Thượng Đình - Bưởi)      

2.1 - Đoạn Nam Thăng Long - Trần Hưng Đạo 2007– 2008 2021 - 2025 12 km 

2.2 - Đoạn Trần Hưng Đạo - Thượng Đình 2007– 2018 2021 - 2025 6 km 

2.3 - Đoạn Thượng Đình - Vành đai 2,5 - Bưởi 2020 – 2030 2025 - 2030 7 km 

2.4 - Đoạn Nội Bài - Nam Thăng Long 2020 – 2022 2021 - 2030 18 km 

2.5 - Kéo dài tuyến số 2 đến Sóc Sơn 2030 – 2035 Sau năm 2030 9 km 

3 Tuyến số 2A      

3.1 - Tuyến số 2A (Cát Linh - Hà Đông) đã xong Đã hoạt động 14 km 

3.2 - Kéo dài tuyến số 2A đến Xuân Mai 2025 – 2030 Sau năm 2030 20 km 

4 Tuyến số 3 (Trôi - Nhổn - Yên Sở)      

4.1 - Đoạn Nhổn - Ga Hà Nội đã xong 2016 - 2022 13 km 

4.2 - Đoạn Trôi - Nhổn 2020 – 2025 2020 - 2030 6 km 

4.3 - Đoạn Ga Hà Nội - Yên Sở (Hoàng Mai) 2014– 2020 2020 - 2030 8 km 

4.4 - Kéo dài tuyến số 3 đến Sơn Tây 2018– 2022 2022 - 2030 30 km 

5 Tuyến số 4 (Mê Linh - Sài Đồng - Liên Hà) 2020 – 2025 2025- 2030 54 km 

6 Tuyến số 5 (Văn Cao - Hòa Lạc)      

6.1 - Đoạn từ Văn Cao - Vành đai 4 2016 – 2020 2021 - 2025 14 km 

6.2 - Tuyến số 5 (Vành đai 4 - Hòa Lạc) 2018– 2022 2022 - 2030 26 km 

7 Tuyến số 6 (Nội Bài - Ngọc Hồi) 2018– 2023 2022 - 2030 43 km 

8 Tuyến số 7 (Mê Linh - Hà Đông) 2018– 2023 2020 - 2030 28 km 

9 Tuyến số 8 (Sơn Động - Mai Dịch - Dương Xá)      

9.1 - Đoạn Sơn Động - Mai Dịch 2018– 2020 2020 - 2030 12 km 

9.2 - Đoạn Mai Dịch - Vành đai 3 - Dương Xá 2018 – 2022 2022- 2030 25 km 

10 Xây dựng tuyến ĐSĐT kết nối các đô thị vệ tinh 2025 – 2030 Sau năm 2030 32 km 

11 Tàu một ray (monorail)      
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Thứ 

tự 

Tên dự án Thời gian 

chuẩn bị đầu tư 

Thời gian thực 

hiện đầu tư 

Chiều dài 

khoảng (km) 

11.1 Tuyến M1 (Liên Hà - Tân Lập - An Khánh) 2018– 2020 2020 - 2030 11 km 

11.2 Tuyến M2 (Mai Dịch - Mỹ Đình - Văn Mỗ - Phúc La 

và Giáp Bát - Thanh Liệt - Phú Lương) 
2018– 2020 2020 - 2030 22 km 

11.3 Tuyến M3 (Nam Hồng - ML – ĐT) 2018– 2020 2020 - 2030 11 km 

( Nguồn: Sở GTVT ) 

* Các dự án nghiên cứu hỗ trợ hợp tác quốc tế: 

Với kinh nghiệm thực tiễn triển khai tại một số nước phát triển, đã có những dự án 

nghiên cứu về phát triển theo mô hình TOD, nghiên cứu về đường sắt đô thị, như dự án 

Haimud, dự án Remon. Các dự án này dừng ở mức độ nghiên cứu ví dụ điển hình về lý 

thuyết, tính pháp lý và thực tiễn chưa cao. 

1.2.2.3. Đô thị hóa và yêu cầu quy hoạch phát triển theo định hướng giao thông tại Hà 

Nội 

Phát triển đô thị ở Hà Nội đã diễn ra có lịch sử hàng trăm năm:  

Thời kỳ phong kiến : được tổ chức theo mô hình kinh đô và tỉnh thành. Thành phố được 

quy hoạch thành 2 khu: Hoàng Thành và Kinh Thành là khu vực thành – chính trị (hay 

thành thị), phía ngoài là khu thị dân (hay thành thị dân sự) bao gồm những làng xóm nông 

nghiệp, những phố phường công thương nghiệp và các bến, chợ của kinh thành. 

Thời kỳ Pháp thuộc: khu đô thị mở rộng (phố cũ) được quy hoạch xây dựng theo mô 

hình của các đô thị phương Tây ở giai đoạn thế kỷ 18-19, với quy mô đô thị nhỏ, đã sử dụng 

giao thông công cộng (tàu điện) tuy nhiên phương tiện giao thông chủ yếu vẫn là phương 

tiện cá nhân, do điều kiện kinh tế khi đó số lượng ô tô vẫn còn rất ít. 

Thời kỳ thống nhất và sau đổi mới giai đoạn hiện nay:   

Việc quy hoạch xây dựng đô thị của thành phố chịu ảnh hưởng lớn của “chủ nghĩa hiện 

đại”. Chủ nghĩa hiện đại đã ảnh hưởng và được áp dụng ở Liên xô, các nước XHCN. Các 

quy hoạch của thành phố HN được lập từ những năm 1960 đến cuối 1990 do chuyên gia 

Liên Xô giúp đỡ cũng được kế thừa trào lưu này, vì phù hợp với phát triển đô thị trong nền 

kinh tế quy hoạchhóa tập trung. Nó đề cao tính “hợp lý” phải có của đô thị  thời đại công 

nghiệp , với hình học là nền tảng và chủ nghĩa công năng là chủ đạo.  

Các quy hoạch của thành phố từ năm 1998 đến nay đã được sự tham gia của các công ty 

tư vấn quốc tế, áp dụng những mô hình mới và kinh nghiệm phát triển đô thị trên thế giới. 

Đô thị phát triển năng động hiệu quả hơn với sự đề cao tính bền vững: xanh- văn hiến- văn 

minh - hiện đại. GTCC được chú trọng. 

Tuy nhiên với sự phát triển đô thị “ bùng phát” sau giai đoạn đổi mới và mở rộng địa 

giới, sự áp lực về gia tăng dân số, nhất là gia tăng cơ học từ các tỉnh trong vùng về Hà Nội, 

gia tăng ôtô cá nhân.. Trong khi những định hướng chiến lược trong quy hoạch của thành 

phố chưa được đầu tư thực thi đầy đủ, thì những vấn đề phát sinh của đô thị đã được thể 

hiện rõ như: ùn tắc giao thông, ô nhiễm môi trường, thiếu hụt hạ tầng….Có thể nói những 

vấn đề của Hà Nội hôm nay cũng lặp lại những bất cập mà các thành phố lớn trên thế giới 

đã đối mặt từ nhiều chục năm trước đây.  
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Hà nội hiện có khoảng 9 triệu dân, trong đó khu trung tâm khoảng 5,5 triệu, quy mô đô 

thị đã trở nên rất lớn, cho thấy sự cấp thiết phải tập trung vào thực thi những chiến lược về 

phát triển GTCC, cũng như áp dụng cụ thể hóa mô hình TOD. 

1.2.2.4. Đánh giá thực tại về phát triển theo định hướng giao thông, nội dung cần giải 

quyết. 

* Về mô hình phát triển: 

- Tổ chức hệ thống mạng lưới TOD: 

Có thể nói vẫn chưa hình thành mô hình phát triển theo định hướng giao thông công 

cộng tại Hà Nội. Hiện đang theo mô hình truyền thống, với lý thuyết từ tiểu khu nhà ở, đến 

đơn vị ở, phụ thuộc nhiều vào vai trò hệ thống giao thông đường bộ, phương tiện giao thông 

các nhân. Tổ chức không gian, sử dụng đất bám theo tuyến giao thông, tuyến phố, chưa đề 

cao vai trò giao thông cộng vận chuyển khối lượng lớn. 

- Tổ chức không gian tại khu vực phát triển TOD: 

Hiện tại một số tuyến đường sắt đô thị đang được xây dựng và mới đưa vào hoạt động 

(tuyến 2A, tuyến 3). Tại các ga đường sắt và khu vực đầu mối trung chuyển, tổ chức không 

gian, quy hoạch chưa hình thành theo mô hình TOD. Một số ga dự kiến có bố trí chỗ gửi xe 

đạp, xe máy, nhưng những chức năng khác như thương mại, hỗ trợ đi bộ, cây xanh, mật độ 

liên kết giao thông, không gian đô thị...chưa hình thành theo mô hình mới. Đối với những 

khu vực khác có thể nói tổ chức không gian vẫn theo mô hình truyền thống. 

Đặc điểm hiện trạng của Hà Nội có thể phân thành 3 khu vực đặc trưng: Nội đô lịch sử, 

nội đô mở rộng, khu phát triển mới, do đó mô hình tổ chức hệ thống TOD và tổ chức không 

gian với từng khu vực cần được nghiên cứu có những giải pháp riêng. 

* Về kết quả đạt được hiện tại. 

Đô thị hóa với tốc độ cao, quy mô diện tích đô thị và quy mô dân số ngày càng lớn, tạo 

đà cho tăng trưởng kinh tế và cảnh quan đô thị. Tuy nhiên sử dụng giao thông cá nhân, và 

sự thiếu thốn của mạng giao thông, hệ thống GTCC, mô hình phát triển “bám theo tuyến 

phố” đang làm trầm trọng về ùn tắc giao thông, ô nhiễm môi trường, thiếu thốn HTXH và 

kìm hãm phát triển kinh tế cũng như không hướng tới sự phát triển bề vững. 

- Sự gia tăng dân số quá lớn và phân bố dân số không đồng đều là bài toán trong quy 

hoạch đã tính đến, nhưng cần có công cụ mạnh hơn để giải quyết.  

 Để phát triển mở rộng hơn đô thị ra bên ngoài cần có những động lực về hạ tầng giao 

thông, năng lực vận chuyển lớn của các tuyến đường sắt đô thị, kéo sự tập trung dân số, lao 

động ra bên ngoài. Để kéo dân số và lao động ra bên ngoài cần có những điểm hay vùng 

TOD đủ lớn và tập trung quanh các ga đường sắt tạo thành những dự án động lực cho phát 

triển đô thị mới. Có thể nói mạng đường sắt đô thị và hệ thống TOD sẽ là các trục xương 

sống công cụ dẫn hướng hướng cho phát triển đô thị , đồng thời cũng là công cụ để phân bổ 

chức năng sử dụng đất hợp lý, phân bổ dân cư hợp lý. 

- Hướng đến một môi trường xanh phát triển bền vững: 

Tổ chứckhông gian đô thị theo mô hình TOD sẽ tăng độ nén của đô thị, tiết kiệm đất đai, 

tạo được nhiều không gian xanh hơn và mật độ xây dựng thấp hơn, giảm được các chi phí 

cho đầu tư hạ tầng khi phải phát triển mở rộng đô thị tràn lan, điều đó sẽ tạo cho thành phố 
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có đủ nguồn lực kinh tế để xây dựng hạ tầng đô thị. Giao thông công cộng làm giảm phát 

thải nhà kính, hướng đến phương thức đi bộ nhiều hơn tăng sự kết nối cộng đồng.  

* Kết luận: Những vấn đề nổi lên trong sự phát triển hiện tại của thành phố: 

- Mở rộng đô thị một cách dàn trải; xây dựng không tập trung không đồng bộ. 

- Giao thông đô thị xuống cấp, thiếu thốn, phụ thuộc chủ yếu giao thông cá nhân, chưa 

phát triển giao thông cộng; 

- Những vấn đề về áp lực dân số, phân bổ dân cư, phân bố chức năng chỉ tiêu sử dụngđất. 

- Những vấn đề môi trường. 

Hiện trạng xây dựng Hà nội chưa cho thấy sự gắn kết rõ ràng giữa các chức năng sử 

dụng đất với các điểm đầu mối GTCC như: các bến xe bus, ga đường sắt đô thị cũng như 

việc phát triển theo mô hình TOD. 

Nếu chúng ta nhìn vào những mối quan hệ giữa chúng với nhau, chúng ta có thể thấy 

rằng một giải pháp lồng ghép về giao thông và phát triển đô thị chính là chìa khóa của các 

vấn đề. 

* Nhận diện những đặc thù và thách thức khi phát triển theo mô hình TOD ở Hà 

Nội: 

- Về hiện trạng quỹ đất, không gian và hạ tầng, điều kiện tự nhiên: khu nội đô có quỹ 

đất phát triển mới rất hạn chế, cần tập trung vào khai thác cải tạo, tái thiết. Hệ thống hạ tầng 

kỹ thuật, HTXH nhìn chung còn thiếu thốn. Chưa phát triển về GTCC. Chưa thiết lập các 

kết nối giao thông, kết nối sử dụng đất và giao thông. Những đặc điểm riêng về điều kiện tự 

nhiên: nhiều sông hồ, khí hậu nóng ẩm mưa nhiều. Lối sống văn hóa, thói quen đi lại.   

- Bảo tồn và phát triển: Những giá trị văn hóa lịch sử sẽ tạo nên một đô thị Hà Nội phát 

triển hiện đại, văn hiến và bản sắc. Khi nghiên cứu về TOD cần có những mô hình giải pháp 

tổ chức không gian sát với điều kiện đặc điểm từng khu vực của Hà Nội, nhất là đối với nội 

đô lịch sử. 

- Các thách thức cần giải quyết:  

+ Tăng Tỷ lệ giao thông công cộng: hiện tại tỷ lệ giao thông cộng còn thấp, nhất là mạng 

lưới ĐSĐT chưa được đầu tư xây dựng nhiều. Cần có giải pháp về nguồn vốn cơ chế để ưu 

tiên phát triển về ĐSĐT. Cần gắn dự án ĐSĐT với dự án TOD khai đất quanh ga để bù đắp 

chi phí đầu tư xây dựng. Nhà nước nên có kế hoạch đầu tư đồng bộ hệ thống ống hầm 

ĐSĐT, các chủ đầu tư khác đầu tư về nhà ga, thiết bị đầu máy toa xe, vận hành;  

+ Thể chế: cần có cơ chế riêng về thực hiện dự án, phối hợp quản lý dự án, hợp tác các 

bên liên quan: nhà nước, người dân, nhà đầu tư đảm bảo đồng thuận cân bằng lợi ích, sự 

điều hành của chính quyền;  

+ Vốn đầu tư lớn: nguồn lực của thành phố có hạn, cần có cơ chế kêu gọi hợp tác đầu tư. 

Phải giữ được các quỹ đất đối ứng và quỹ đất cho các dự án TOD;  

+ Tái cấu trúc về đô thị: Việc tái cấu trúc đô thị sẽ được dịch chuyển dần khi hệ thống 

ĐSĐT và TOD hình thành theo lộ trình, tuy nhiên việc thực hiện mô hình TOD cũng cần 

được định hướng từ bước chiến lược và quy hoạch đô thị;  
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+ Thiết lập hình ảnh đô thị: Phát triển TOD theo hướng tạo được bản sắc riêng của Hà 

Nội, phù hợp văn hóa lối sống, không phá vỡ cảnh quan, ảnh hưởng đến bảo tồn di tích và 

các giá trị văn hóa lịch sử vốn có. 

+ Giải quyết vấn đề hiện trạng quỹ đất, nhất là khu nội đô hạn chế phát triển: Có đánh 

giá phù hợp, chỉ những vị trí ga có đủ điều kiện mới phát triển TOD, tính chất mô hình TOD 

được nghiên cứu phù hợp cho 3 khu vực khác nhau của Hà Nội. Có các giải pháp phù hợp 

cho khu phát triển mới hoàn toàn, khu cải tạo, tái thiết theo từng cấp độ phát triển TOD. 

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

1.3.1. Nghiên cứu nước ngoài 

*Nghiên cứu khởi đầu của Peter Calthorpe 

Peter Calthorpe năm 1995 đã viết tác phẩm “the next American Metropolis: ecology, 

community, and the American dream “ [132] Khởi xướng mô hình TOD,  hồi sinh việc phát 

triển đô thị gắn với đường sắt đô thị bằng một chuỗi các đơn vị ở độc lập nhưng được liên 

kết với nhau bằng một mạng lưới GTCC bằng tuyến đường sắt và tuyến bus vòng. Ông hy 

vọng sự kết hợp về mô hình sử dụng đất mới và giao thông công cộng sẽ khuyến khích 

phương thức “giao thông công cộng + đi bộ”, hạn chế xe hơi cá nhân và khôi phục lại cộng 

đồng đơn vị ở truyền thống (traditional neighborhood development) Khái niệm TOD của 

Calthorpe đã đi vào lịch sử phát triển đô thị hậu hiện đại. Và là xu hướng chiếm lĩnh diễn 

đàn quy hoạch đô thị thế giới, đặc biệt là ở châu Mỹ và châu Á 

* Các nghiên cứu mang tính tổng hợp lý luận và thực tiễn: 

Gồm nghiên cứu của các tổ chức quốc tế và viện nghiên cứu như JICA, World Bank, 

ULI, CTOD, Reconnecting America, các trường đại học: University of California, 

University of Queensland, Portland State University, Florida State University. 

Một khái niệm được sử dụng rộng rãi là “Cộng đồng (làng) trung chuyển ”(Transit 

village)do Robert Cervero và Michael Bernick đưa ra trong tác phẩm “Cộng đồng trung 

chuyển thế kỷ 21” (Transit villages for the 21st century) xuất bản năm 1997. “Cộng đồng 

trung chuyển ” là một phường hoặc khu phố hỗn hợp được định hướng quy hoạch thân thiện 

với người đi bộ xung quanh nhà ga của một hệ thống giao thông chất lượng cao, như đường 

sắt hoặc BRT, Thường có một quảng trường,  không gian công cộng, tiếp giáp với ga tàu, 

hoạt động như trung tâm của cộng đồng xung quanh và khuyến khích giao tiếp xã hội. Mặc 

dù chủ yếu là dân cư trong tự nhiên, nhiều  cộng đồng quá cảnh cung cấp dịch vụ và bán lẻ 

tiện lợi cho cư dân nơi khác đến và đi từ các nhà ga. Cụm từ “Cộng đồng trung chuyển” đã 

được phổ biến đến mức pháp lý hóa trong quy định của bang California, tương tự là khái 

niệm “Cộng đồng định hướng sử dụng GTCC” (Transit- oriented Community) được áp 

dụng ở thành phố Vancouver Canada. Các khái niệm này được áp dụng triển khai vào thực 

tiễn khá hoàn chỉnh để phát triển đô thị gắn với GTCC ở các quy mô và hình thức đa dạng. 

Một khái niệm khác được biết đến là “Transit metropolis” “đô thị trung chuyển ” Được 

đưa ra trong tác phẩm. The Transit Metropolis: của Cervero, Robert (năm1998). Một “đô thị 

trung chuyển”  là một khu vực đô thị hóa với các dịch vụ giao thông công cộng chất lượng 

cao và các mô hình định cư có lợi cho việc đi phương tiện công cộng.  Đô thị trung chuyển 

đại diện cho một hệ thống TOD được phối hợp tăng tính hiệu quả cả điểm đi và điểm đến 

cácnhà gatuyến giao thông công cộng. 

https://en.wikipedia.org/wiki/Robert_Cervero
https://translate.googleusercontent.com/translate_c?depth=1&hl=vi&prev=search&rurl=translate.google.com&sl=en&sp=nmt4&u=https://en.m.wikipedia.org/wiki/Public_transport&usg=ALkJrhgbwm3By0W9islgirP6xHGzpFZLTw
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“Chủ nghĩa đô thị mới” “New Urbanism” là một phong trào quy hoạch đô thị nhằm thúc 

đẩy các thói quen thân thiện với môi trường bằng cách tạo ra các khu phố có thể đi bộ có 

chứa nhiều loại văn phòng và nhà ở. Nó phát sinh ở Hoa Kỳ vào đầu những năm 1980. Năm 

1991,  các kiến trúc sư  Peter Calthorpe , Michael Corbett, Andrés Duany, ... phát triển một 

bộ nguyên tắc cộng đồng cho quy hoạch sử dụng đất ở Sacramento, California. Được đặt tên 

là “Nguyên tắc Ahwahnee” (Ahwahnee Principles) . Năm 1993  đã thành lập Hiệp Hội Chủ 

nghĩa đô thị mới có trụ sở tại Chicago.  

* Các nghiên cứu chia sẻ kinh nghiệm, lý luận xoay quanh mô hình TOD:  

Bao gồm các hướng dẫn, tiêu chuẩn thiết kế của các cơ quan nghiên cứu của Mỹ như 

CTOD (center for Transit oriented development), reconnecting America, Viện quản lý đất 

đai đô thị (urban Land Institue) các cơ quan này nghiên cứu hệ thống hóa vấn đề phát triển 

liên quan mô hình TOD, đưa ra các bộ tiêu chí, tiêu chuẩn công cụ để hướng dẫn thực thi 

thực tế địa phương toàn nước mỹ và thế giới, ví dụ tài liệu: “Planning for ToD aT The 

regional Scale“do The Center for Transit-Oriented Development (CTOD) đưa ra bàn về 

quy hoạch TOD ở cấp độ vùng;  

Các nghiên cứu liên quan đến phát triển kinh tế, tăng giá trị đất đai, phát triển dân cư 

quanh TOD như: The Economic Impact of Low Income Housing Tax Credit Development 

Along Transit Corridors in Metro Denver của Housing Policy Department; Effects of 

transit-oriented development on affordable housing, job accessibility, and affordability of 

transportation in the metro green line corridor of los angeles của Audrey M. Desmuke June 

2013; Land Use Impacts of Transportation:A Guidebook của Parsons Brinckerhoff Quade. 

Một số nghiên cứu khác đi sâu vào vấn đề bãi đỗ xe, đi bộ như: Urban Forms and 

Pedestrian, Transit-Oriented Urban Design của Fang ke; Parking, People, and Cities của 

Michael Manville1 and Donald Shoup;  

Một số nghiên cứu liên quan đến lý thuyết chung về phát triển đô thị thông minh, phát 

triển đô thị sinh thái có gắn với mô hình TOD: Transportation Impactsof Smart 

GrowthDevelopment in MaineTown of Lisbon & Town of Sanford của Andrew Weeks. Các 

nghiên cứu đánh giá tính hiệu quả của TOD: Measuring transit-oriented development (tod) 

at regional and local scales – a Planning support tool của Yamini Jain Singh.“Nguyên tắc 

phát triển thành công đô thị xung quanh giao thông công cộng” (Ten Principles for 

Successful Development Around Transit) năm 2012 của Robert Dunphy, Deborah Myerson, 

Michael Pawlukiewicz, bàn về chiến lược và giải pháp hiện thực hóa mô hình phát triển các 

dự án xung quanh đường sắt công cộng. 

Các chuyên gia tư vấn độc lập đúc kết thực tiễn về phát triển đô thị theo mô hình TOD: 

năm 2004 Hank Dittmar và Gloria Ohland tập hợp các nghiên cứu điển hình cho các vấn đề 

chuyển đổi không gian, tài chính cho phát triển mô hình TOD trong tác phẩm “Đô thị 

GTCC trung chuyển mới” (The New Transit Town: Best Practices In Transit-Oriented 

Development ) 

Sách “Urban transformation” (sự chuyển đổi của đô thị) của Ronald A.Altoon & James 

C.Auld năm 2011 [153] sưu tập những khảo sát mô tả có giá trị thực tiễn về dự án gắn với 

GTCC, đặc biệt là đường sắt đô thị. Xem xét các dự án dưới góc độ bất động sản đơn năng 

hoặc đa năng trong mối quan hệ phát triển về không gian, thời gian, cũng như dưới góc độ 

của đơn vị nhà nước và tư nhân. 

https://translate.googleusercontent.com/translate_c?depth=1&hl=vi&prev=search&rurl=translate.google.com&sl=en&sp=nmt4&u=https://en.m.wikipedia.org/wiki/Urban_design&usg=ALkJrhiMUfH48W6X6UzoYS98XRv5suUShA
https://translate.googleusercontent.com/translate_c?depth=1&hl=vi&prev=search&rurl=translate.google.com&sl=en&sp=nmt4&u=https://en.m.wikipedia.org/wiki/Walkability&usg=ALkJrhgyhlPZXM4nXLc5JJhuGPSm1I_XBA
https://translate.googleusercontent.com/translate_c?depth=1&hl=vi&prev=search&rurl=translate.google.com&sl=en&sp=nmt4&u=https://en.m.wikipedia.org/wiki/Peter_Calthorpe&usg=ALkJrhj_KPpOatvm2aMIT0rZSHanEq5Uvg
https://translate.googleusercontent.com/translate_c?depth=1&hl=vi&prev=search&rurl=translate.google.com&sl=en&sp=nmt4&u=https://en.m.wikipedia.org/wiki/Andr%25C3%25A9s_Duany&usg=ALkJrhiRJgppmYcOp7k0W-zjW0hHNC72Vg
https://translate.googleusercontent.com/translate_c?depth=1&hl=vi&prev=search&rurl=translate.google.com&sl=en&sp=nmt4&u=https://en.m.wikipedia.org/wiki/Sacramento,_California&usg=ALkJrhgv4gOeUGTg1yq8ck5aePQt85BsEg
https://translate.googleusercontent.com/translate_c?depth=1&hl=vi&prev=search&rurl=translate.google.com&sl=en&sp=nmt4&u=https://en.m.wikipedia.org/wiki/Ahwahnee_Principles&usg=ALkJrhg7OrZI-_U0l6_jmcl49SksrXlkJA
https://en.wikipedia.org/wiki/Ahwahnee_Principles
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 Năm 2014 Roxanne Warren có nghiên cứu về phát triển đô thị hỗ trợ bằng giao 

thông đường sắt trong tác phẩm “Rail and the city” (đường sắt và đô thị)cập nhật những 

thông tin mới nhất, dẫn ra các trường hợp nghiên cứu ở châu Âu, Nhật, bắc Mỹ, Warren đã 

khái quát các đặc tính và tích hợp của giao thông đường sắt vào bối cảnh của đô thị để giải 

quyết vấn đề ùn tắc giao thông. 

* Các nghiên cứu mang tính ứng dụng thực tiễn của các thành phố: 

Nhiều thành phố ở Mỹ cũng đưa ra các nghiên cứu đánh giá kinh nghiệm thực tiễn tại 

địa phương, và đưa ra các quy định về phát triển TOD, như: Florida, California, Saint Louis; 

Denver, Washington, D.C. Portland; Queensland…Ở các nước châu Âu, châu Á cũng có 

nhiều nghiên cứu về áp dụng mô hình TOD như: ở Ấn độ: “Consultancy services for 

developing guidance documents for transit oriented development, non-motorised 

transportation plan and public bike sharing scheme” do ministry of urban development 

government of india” của Ministry of urban development government of India. ; India: 

Promoting Inclusive Urban Development in Indian Cities, của Giovana Beltrã;   

Ở Trung quốc: The role of transit-oriented development in urban planning of cities in 

China của Yibo Zhang 2011 …….Ở Singapore: Transit Oriented Developments, của David 

NgNovember 2015, ở Hồng công: TOD (Rail + Property Model) in Hong Kong, của Justin 

Jacobson 2008, ở Đan mạch: Transit Oriented Development in Copenhagen, Denmark: 

from the Finger Plan to orestad của Richard D. Knowles 2012. Ở Nhật bản: Phát triển Đô 

thị gắn kết với Giao thông công cộng ở Nhật Bản của Nakamura. Ở Malaysia: Planning for 

Transit-oriented-development (TOD) in Malaysia của Zainuddin Ahamad;  

Điểm thống nhất và được công nhận chung qua các nghiên cứu là: mật độ cao, đa dạng 

chức năng, khuyến khích đi bộ. 

1.3.2. Nghiên cứu trong nước 

+ Các luận án luận văn sau đại học 

Bùi Việt Hồng: Tổ chức không gian các điểm TOD của thị xã Sơn Tây – thành phố Hà 

Nội đến năm 2030: luận văn thạc sỹ 

Nguyễn Việt Anh: Phát triển không gian đô thị gắn với hệ thống đường sắt đô thị thành 

phố Hồ Chí Minh: luận văn tiến sĩ. Nội dung nghiên cứu về phát triển không gian đô thị trên 

cơ sở hình thành và phát triển hệ thống đường sắt đô thị để nâng cao chất lượng môi trường 

sống của TP Hồ Chí Minh. 

 *Nghiên cứu do các nhà tài trợ xây dựng ĐSĐT ở Hà Nội 

 Dự án: Khảo sát Thu thập Số liệu Nghiên cứu Kéo dài Tuyến ĐSĐT số 2 lên phía 

Bắc của (JICA). Đưa ra một số đề xuất về phát triển theo TOD quanh ga. 

 Dự án nghiên cứu thực hiện phát triển ĐSĐT gắn kết với phát triển đô thị Ở Hà Nội, 

Việt Nam (HAIMUD2) của  Jica tài trợ do  Công ty Almec, công ty tư vấn OCG lập Tháng 

11 năm 2015: Nghiên cứu về phát triển TOD gắn với một số ga đường sắt thuộc một số 

tuyến: số1, số 5, số 3 

 Dự án: Best practice showcase northern city development corridor Hanoi, 

Vietnam của Remon AS&P: nghiên cứu thí điểm về phát triển TOD dọc tuyến đường sắt số 

4 ở khu vực phía Bắc- Đông Anh. 



 

29 

 

 

 

 Phân tích khả năng tiếp cận của hệ thống GTCC & Tối ưu hóa mạng lưới xe buýt Hà 

Nội do World Bank taì trợ nghiên cứu. 

 PPP Feasibility Analysis of Hanoi MRT Lines 5 and 8 do World Bank taì trợ 

nghiên cứu. 

 *Các nghiên cứu của một số tác giả trong nước với tính chất bài viết hội thảo: 

"Chiến lược, Chính sách phát triển đô thị Việt Nam (Vùng thủ đô Hà Nội và Vùng thành 

phố Hồ Chí Minh)" của Trần Thị Lan Anh. 

 "Phát triển đô thị dựa trên đầu mối trung chuyển giao thông tại việt nam –quá khứ, 

hiện tại và tương lai" của PGS. TS. Lưu Đức Hải 

 + Các dự án thực tiễn: 

Dự án các tuyến đường sắt đô thị: số 2A, 2, số 3, số 4, số 5, số 1, số 8 nghiên cứu chi tiết 

tiết về hướng tuyến đường sắt và khu vực nhà ga, liên quan chủ yếu vấn đề giao thông, kỹ 

thuật, chưa có xét đến liên kết sử dụng đất. 

 1.3.3. Nhận định chung về các nghiên cứu nước ngoài và Việt Nam 

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

hình TOD. Tùy theo đặc điểm từng thành phố hoặc từng nước có những nội dung hoặc yêu 

cầu khác nhau. 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 khí hậu, kinh tế, lối sống văn hóa, lịch sử. 

Các nghiên cứu trong nước chưa có nhiều, chủ yếu là một số bài viết có tính giới thiệu 

chung. 

 - Một số giải pháp cụ thể về phát triển không gian, kết nối không gian ngầm nổi, các 

chỉ tiêu, nguyên tắc phát triển chưa đề cập. Các yếu tố liên quan cảnh quan,  văn hóa kiến 

trúc truyền thống, bảo tồn di tích, đặc điểm khí hậu chưa có nghiên cứu, nhất là với Hà Nội. 

Các thành phố trong quá trình phát triển được quy hoạch theo các mô hình khác nhau, việc 

chuyển đổi mô hình quy hoạch truyền thống sang mô hình TOD cũng cần được bổ sung 

nghiên cứu.   

 - Trên cơ sở đánh giá về các nghiên cứu trong và ngoài nước, đề tài tập trung nghiên 

cứu về vấn đề Mô hình giải pháp Tổ chức không gian khu vực phát triển TOD đối với đô thị 

trung tâm Hà Nội, trong đó xây dựng hệ thống các nguyên tắc và giải pháp phát triển TOD 

khu vực Hà Nội, đồng thời bổ sung các vấn đề mới về lý luận và giải pháp mà các nghiên 

cứu liên quan chưa đề cập. Giải quyết các yêu cầu gắn với thực tiễn điều kiện kinh tế xã hội, 

xử lý các thách thức đặt ra. 

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 một số mô hình giải pháp cụ thể, như sau: 

 - Xây dựng bổ sung lý thuyết về tổ chức hệ thống TOD (theo cấp độ và chức năng) 

phù hợp điều kiện Hà Nội. (Chức năng hỗn hợp, chức năng đặc thù: TT văn hóa, hành 

chính, du lịch, công nghiệp, đơn vị ở TOD) 
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 - Xây dựng nguyên tắc, các tiêu chí xác định các khu vực phát triển TOD ( dựa trên 

điều kiện kinh tế, khí hậu, cảnh quan, bảo vệ di tích, văn hóa, lối sống nhu cầu thói quen sử 

dụng phương tiện đi lại, điều kiện quỹ đất…) 

  - 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 (Mô hình tổ 

chức theo dạng ô cờ, hướng tâm….,phân vùng đặc thù: cho khu phát triển mới, khu cải tạo, 

giaỉ quyết vấn đề điều kiện khí hậu, thói quen đi lại sử dụng phương tiện của người dân….) 

 - Xây dựng bổ sung các thông số chỉ tiêu tính toán cho khu vực TOD (dân số, đất đai, 

các yêu cầu về công cộng HTXH, không gian xanh…) 

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

 - Giải quyết về chuyển đổi mô hình đô thị truyền thống sang mô hình TOD  

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

 - Đề xuất các chính sách theo điều kiện VN để phát triển thành công mô hình TOD.  

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

cơ chế, tái cấu trúc đô thị, thiết lập hình ảnh đô thị. 
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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 các 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: Đô thị hóa tiền công 

nghiệp, đô thị hóa thời kỳ công nghiệp, đô thị hóa hậu công nghiệp. Về quy mô đô thị cũng 

gồm nhiều loại: Đại đô thị (metropolis)”, Khu đại đô thị (Megalopolis) là một khu vực có 

nhiều đô thị, trong đó có nhiều đô thị trung tâm, Thành phố thế giới (World City), Đại đô thị 

quốc tế (International metropolis).... [13] 

Các mô hình phát triển đô thị cũng đã được nhiều tác giả nghiên cứu và áp dụng thực 

tiễn phù hợp với nhu cầu và trình độ phát triển của từng thời kỳ: 

- Thành phố không tưởng, Tác giả Robert Owen(1771-1858): Tổ chức xã hội thành 

những tập đoàn nhỏ, mang tính độc lập cao, khoảng 2000 người, làm lao động toàn diện. 

Các”đơn vị đô thị” có dạng một hình vuông, đặt giữa các vùng đất nông nghiệp. Mạng lưới 

giao thông chủ yếu là hệ thống đường bộ và phương tiện cá nhân. 

- Đô thị của Charles Fourier (1772-1837): Xây dựng theo kiểu chủ nghĩa xã hội không 

tưởng .Một đô thị lớn bao gồm ba khu vực: hành chính, công nghiệp và nông nghiệp. Mô 

hình này gắn kết 3 chức năng: Hành chính, dịch vụ, ở và nông nghiệp, công nghiệp. 

- Đô thị của William Morris (1834-1896): Cổ động tư tưởng xóa bỏ ranh giới đô thị và 

nông thôn.  

- Thành phố vườn của Ebenzer Howard (1896: Là những đơn vị thành phố vệ tinh có 

quy mô 32000 người, thành phố bao quanh bởi khu cây xanh và đất nông nghiệp.Olmsted 

kêu gọi một cách tiếp cận toàn diện,  đó là quyhoạch nên được xem trong tổng thể lớn, toàn 

thành phố và sự phát triển trong tương lai. Thứ hai, quy hoạch nên  phù hợp với địa hình tự 

nhiên, tạo một môi trường thoải mái cho cư dân cung cấp nhiều không gian mở làm mềm đô 

thị. Thành phố lớn nên có nhiều không gian và khu đất công cộng.Hệ thống giao thông chủ 

yếu là mạng đường bộ với dạng vành đai và hướng tâm.(Xem Phụ lục 2.1- Hình 2.1) 

- Phong trào “Thành phố xinh đẹp”: Vào cuối thế kỷ 19 và đầu thế kỷ 20 Phong trào 

này trỗi dậy và lan rộng đầu tiên ở Châu Âu, với bản chất nhằm việc giải quyết sự mất mát 

về cảnh quan môi trường của khu vực trung tâm đô thị.  Phong trào nhấn mạnh sự tôn trọng 

của cảnh quan thiên nhiên, xây dựng lại mối quan hệ giữa đô thị và môi trường tự nhiên.  

Có thể thấy rằng lịch sử quy hoạch thành phố và thiết kế cảnh quan ở Hoa Kỳ chịu ảnh 

hưởng đáng kể bởi văn hóa châu Âu.  

- Thành phố vệ tinh của Raymond Unwinn: Thiết lập một mạng lưới các thành phố nhỏ 

bao quanh một thành phố lớn, với mạng giao thông vành đai và hình tia hướng tâm..(Xem 

Phụ lục 2.1- Hình 2.2) 

- Thành phố tuyến của Aturo Soria Y Mata (1889):Thành phố xây dựng dọc theo trục 

giao thông cơ giới, bề rộng 2 bên 500 m. 

- Lý thuyết thành phố động: Các nhà đô thị học Xô viết hướng tới các cấu trúc đô thị 
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thích nghi được với quá trình luôn biến động của đô thị. 

- Phát triển thành phố theo đơn vị: Đơn vị ở láng giềng của Clarence Perry: (1939) 

Là một đóng góp quan trọng vào nền đô thị hiện đại, khai thông một hướng phát triển đô 

thị hợp lý mới.Đơn vị ở láng giềng được bao quanh bởi những tuyến giao thông chính, bên 

trongĐơn vị ở láng giềng là đường nội bộ tạo thành mạng lưới nối kết từ các tuyến giao 

thông bên ngoài vào các khu nhà ở và các công trình phục vụ công cộng khu ở. Việc bố trí 

vàsử dụng các công trình dịch vụ; trường học đặt gần với lõi không gian cây xanh, 

nối liền với các đường đi bộ, cách ly hoàn toàn với đường lớn…[13] 

Đô thị tại  Liên Xô cũ và các nước xã hội chủ nghĩa Đông Âu đã phát triển các mô hình 

ở dạng tiểu khu nhà ở dựa vào nguyên tắc tổ chức của đơn vị ở láng giềng. 

- Thành phố hiện đại: Le Corbusier (1887-1965) 

Chủ nghĩa Hiện đại: đề cao tính “hợp lý” phải có của đô thị  thời đại công nghiệp , với 

hình học là nền tảng và chủ nghĩa công năng là chủ đạo. Chủ nghĩa Hiện đại có ảnh hưởng 

lớn tới châu Âu sau chiến tranh thế giới lần thứ 2,  Liên Xô và các nước xã hội chủ nghĩa, 

trong đó có nước ta, vì phù hợp với phát triển đô thị trong nền kinh tế kế hoạchhóa tập 

trung.Đến  thập kỷ 60 và 70 thế kỷ trước các nước châu Âu, châu Mỹ đã  nêu ra  8 nhược 

điểm của Chủ nghĩa Hiện đại:Phân khu chức năng quá  mức, di chuyển nhiều; Đô thị  đơn 

điệu và xa lạ;  Công năng đô thị yếu kém, Công trình sản xuất hàng loạt đơn điệu; Truyền 

thống lịch sử và văn hóa bị xem nhẹ; kiến trúc xa rời tầm vóc con người; thiếu công năng 

hỗn hợp, đi lại dựa vào xe hơi, không thân thiện với người đi bộ; Tổ chức giao thông dạng 

đường phố trục chính và các đường nhánh thu gom, tạo ra tắc nghẽn giao thông. 

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, môi trường sống, và gắn với phương thức sản xuất, hoạt 

động kinh tế, lối sống, phương thức giao thông, trình độ kỹ thuật từ đó có mô hình tổ chức 

không gian, chức năng sử dụng đất khác nhau. Đặc biệt mô hình tổ chức không gian và 

chức năng sử dụng 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) 

Do một nhóm kiến trúc sư Mỹ gồm Peter Calthorpe, Michel Corbett, Andrés Duany 

v.v… khởi thảo và được công bố năm 1991 , dưới dạng các nguyên tắc: 

1. Tiện đi bộ ( walkability); 2. Kết nối giao thông (Connectivity); 3. Sử dụng hỗn hợp 

và sự đa dạng (Mixed Use & Diversity) của công trình phục vụ hướng đến mọi lớp người; 4 

Nhà ở hỗn hợp  (Mixed housing) với các kiểu dáng, quy cách và giá cả khác nhau; 5. Chất 

lượng của kiến trúc và thiết kế đô thị; 6. Cơ cấu xã khu truyền thống; 7. Mật độ tăng cao 

(Increased Density); 8. Giao thông thông minh (Smart Transportation); 9. Sự bền vững 

(Sustainability); 10. Chất lượng cuộc sống. [123] 

 Trong khoảng 20 năm qua Đô thị học Mới đã phát triển mạnh mẽ, lan truyền nhanh 

chóng và đạt được một số thành tựu, thể hiện trong quy hoạch đơn vị láng giềng, phát triển 

theo định hướng giao thông,  làng đô thị  (Urban Villages) …Cùng với Đô thị học Mới đã 

hình thành những môn học mới như thiết kế đô thị (Urban Design), đô thị học cảnh quan 

(Landscape Urbanism),  các khái niệm mới như làng đô thị, nông nghiệp đô thị  (Urban 
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Agriculture), đô thị có cuộc sống tốt, đô thị nén (Compact city) v.v…[123] 

 -  Mô hình phát triển đô thị nén (Compact city), định hướng không gian đô thị. 

 - Mô hình đô thị với trung tâm mạnh. 

 - Phân khu chức năng, khu trung tâm: thương mại dịch vụ, văn phòng, giải trí... 

 - Các khu chức năng: sản xuất công nghiệp, giáo dục đào tạo, y tế, nông nghiệp....  

 - Xu hướng tổ chức đô thị hiệu quả, giảm khoảng cách, thời gian đi lại giữa nơi 

ở và nơi làm việc. 

Với tỷ lệ đô thị hóa cao và sự hình thành các đô thị cực lớn trên thế giới vào giữa thế kỷ 

19, các mô hình quy hoạch đô thị truyền thống trước đây tỏ ra không đáp ứng được các yêu 

cầu về môi trường đô thị, nhất là tình tình trạng ùn tắc giao thông xảy ra nghiêm trọng.  

Ở châu Âu, để khắc phục vấn đề ách tắc giao thông, vào đầu thế kỷ XX, nhiều nước đã 

giải quyết theo hướng xây dựng thêm những thành phố vệ tinh. Tuy nhiên phương pháp mở 

rộng đất đai ra ngoài thành phố khiến cho sự quản lý bị phân tán và khó kiểm soát. Ở Mỹ để 

giải quyết vấn đề này đã mở rộng mạng lưới giao thông , xây dựng thêm những con đường 

từ trung tâm ra ngoại ô thành phố nhằm dãn dân cư ra vùng ngoại thành. Tuy nhiên, do việc 

sử dụng nhiều phương tiện giao thông cá nhân đã làm ảnh hưởng đến sự an toàn giao thông, 

và chất lượng sống của người dân,chi phí xây dựng hệ thống đường bộ, hạ tầng... hết sức 

tốn kém. Ở California từ năm 1990-2000 đã đầu tư 14 tỷ usd cho xây dựng đường giao 

thông và đường cao tốc, điều này làm tăng 13% lượng giao thông cá nhân và làm nghiêm 

trọng hơn vấn đề ách tắc. 

Từ giữa thế kỷ XX cho đến những năm gần đây, để giải quyết các vấn đề về giao thông, 

môi trường .... nhiều nước phát triển trên thế giới đã quy hoạch theo hướng mới, đó là thực 

hiện mô hình phát triển theo định hướng giao thông. 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, hạn chế phát triển mở rộng tràn lan đô thị, giảm khoảng cách và thời gian đi lại. 

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

Những năm cuối của thế kỷ 20 việc phát triển kinh tế của các nước phát triển và Mỹ 

xoay quanh việc sản xuất ô tô, các phương tiện cá nhân, phát triển đường cao tốc để tăng tốc 

độ và tính cơ động của hệ thống giao thông. Sang thế kỷ 21 trọng tâm của giao thông sẽ 

chuyển sang mô hình giao thông bền vững là quản lý cơ sở hạ tầng và cải thiện khả năng 

tiếp cận. Trong bài viết “The Next Century of Sustainable Communities Will Be Organized 

Around Transportation” của John L. Renne (Thế kỷ tiếp theo của cộng đồng bền vững sẽ 

được tổ chức xung quanh giao thông  công cộng) đã nêu “Thời đại phát triển theo định 

hướng giao thông và "các cộng đồng sống tốt được nối mạng" đã đến. [163] 

Các khu dân cư được kết nối thành mạng với nhau thông qua GTCC, hệ thống giao 

thông đa phương thức và hệ thống Internet. Họ cũng kết nối với nền kinh tế chuyên nghiệp: 

họ là trung tâm và hành lang của các dịch vụ, cửa hàng, thương mại và văn phòng chia sẻ. 

Các nghiên cứu cho thấy nhu cầu mua sắm tại các trạm trung chuyển là rất quan trọng. Các 

nhu cầu về văn phòng và gia tăng mật độ xung quanh các điểm trung chuyển TOD cũng 

ngày càng tăng. 

Xu hướng gia tăng các không gian xanh, quảng trường không gian công cộng, giao 

thông đi bộ, xe đạp trở thành yêu cầu quan trọng tại một số nước châu Á, khi mà mật độ, hệ 

https://www.citylab.com/authors/john-l-renne/
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số sử dụng đất đã được nâng lên rất cao quanh các điểm TOD.  

Tại tác phẩm “Transit villages in the 21st century”( Các cộng đồng phát triển theo định 

hướng giao thông thế kỷ 21) Bernick M và  Cervero  R cho rằng: Phát triển theo định hướng 

giao thông là một phương thức, mô hình  tổ chức để tạo ra các địa điểm - môi trường xây 

dựng, môi trường xã hội và môi trường kinh tế - bao trùm và phát triển xung quanh các hệ 

thống GTCC. Một mô hình để tạo ra các cộng đồng hấp dẫn và bền vững, cả trong thành 

phố và vùng ngoại ô, nơi có hệ thống giao thông đường sắt đang hoặc sẽ được sử dụng. Mô 

hình này sẽ tạo động lực phát triển kinh tế ngoại thành, đồng thời làm trẻ hóa các khu vực 

nội thành cũ. 

2.1.4. Lý thuyết liên quan tới phát triển theo định hướng giao thông (TOD) 

* Lý thuyết về hình thái phát triển không gian: 

  + Lát cắt đô thị (Xem Phụ lục 2.1- Hình 2.3) 

  + Không gian theo tuyến, mảng 

  + Không gian theo các nút: chia nhỏ ô phố, lô đất tăng diện tiếp xúc 

* Lý thuyết về tổ chức kiến trúc cảnh quan, thiết kế đô thị: 

 + Lý thuyết về không gian đô thị của Roger Trancik:  Lý thuyết hình nền: nghiên cứu 

quan hệ giữa không gian và thực thể đô thị qua cảm nhận của con người, dựa trên mối quan 

hệ về độ phủ kín của công trình với khoảng không gian trống. Nghiêncứu mối quan hệ hình 

- nền của môi trường vật chất, xác định trật tự và cấu trúc không gian đô thị bằng cách thêm 

hay bớt đi làm thay đổi hình dạng vậtthể của không gian. Lý thuyết kết nối: tính kết nối theo 

quy luật liên hệ các yếu tố cấu thành môi trường đô thị. Đường đi bộ, tuyến không gian 

mở,tuyến GTCC tạo nên hệ thống kết nối, tạo ra cấu trúc KGĐT. Lý thuyếtkết nối làm rõ 

trình tự trước sau của các lớp trong KGĐT, tạo ra liên kết giữa cácđiểm, khu vực qua đó 

thấy rõ vai trò của các điểm TOD. Lý thuyết địa điểm đề cập đến nhu cầu người sử dụng, 

văn hoá địa phương, bối cảnh xã hội lịch sử trong thiết kế.  

 + Lý thuyết về không gian đóng, mở: Các không gian mở tạo nên sự thoải mái cho 

con người, không gian mở cũng cần có thêm sự "bí ẩn" khuyến khích mọi người khám phá 

sự phức tạp, tạo nên những cảnh quan hấp dẫn và thu hút. Không gian mở được kết hợp với 

không gian đóng tạo nên sự ấm cúng và đa dạng biến động.  Không gian điểm nhấn: tạo nên 

tính đột phá và tạo dấu ấn về cảnh quan, điểm nhấn có thể là công trình, không gian rộng 

thấp tầng hoặc công trình cao tầng, công trình có tính đặc sắc... 

 + Lý thuyết về tính đa dạng trong không gian: với mục tiêu công bằng xã hội thông 

qua thiết kế. Mối quan hệ gần gũi thiên nhiên và giao tiếp giữa con người với nhau,tạo ra sự 

sinh động và gắn bó chú trọng vai trò tỉ lệ giữa kích thước công trình với con người, trong 

đó sự cảm nhận của con người là điều quan trọng nhất  

 + Bản sắc đô thị và đặc trưng nơi chốn: nơi chốn là sự kết hợp của yếu tố không 

gian vật thể, hoạt động con người và ý nghĩa của không gian đó. Giá trị một nơi chốn cần 

được nhận diện qua các cấp độ nhận thức, các đặc điểm của nơi đó và chắt lọc đúc kết ra 

những giá trị bản sắc. Mỗi người đều có nơi chốn của riêng mình và làm chủ không gian mà 

mình đang ở trong. Điều đó tạo nên đặc trưng và bản sắc nơi chốn, mà người đó cảm nhận. 

Các yếu tố tạo nên sự thành công của một nơi chốn là:giá trị văn hoá cộng đồng, dung hoà 

cái cũ với mới, tạo ra nơi an toàn, thoải mái, vui vẻ, năng động, gần gũi, giao thoa tạo sự đa 
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dạng cho hoạt động con người, đáp ứng nhiều mục đích với các đối tượng khác nhau, tạo 

được hình ảnh rõ ràng để nhận biết, tạo nên bản sắc. 

* Lý thuyết về phát triển bền vững: 

- Phát triển bền vững: Là phát triển đáp ứng được các yêu cầu của hiện tại, nhưng không 

gây trở ngại cho việc đáp ứng nhu cầu của các thế hệ mai sau. 

- Phát triển bền vững dựa trên nguyên tắc tăng hiệu quả về giao thông đi lại. Tập trung 

vào phưong thức GTCC, giảm giao thông cá nhân, giảm phát thải khí nhà kính, tiết kiệm 

năng lượng và không gian đô thị. Giảm ùn tắc tiết kiệm thời gian đi lại. Đem lại sức khỏe 

cho con người. Tổ chức không gian và các chức năng đô thị hợp lý, giảm khoảng cách đi lại 

và số chuyến đi hàng ngày. Khai thác gắn kết hiệu quả giữa đầu mối GTCC và chức năng sử 

dụng đất đem lại hiệu quả khai thác kinh tế và vận hành hệ thống giao thông. Tổ chức đô thị 

nhỏ gọn tránh mở rộng lan tỏa tiết kiệm tài nguyên đất đai và chi phí xây dựng đô thị. 

* Phát triển bền vững theo mô hình TOD 

Theo (Renne, 2009). một TOD bền vững phải hội tụ ba yếu tố đó là: 

 Sự phát triển kinh tế; công bằng xã hội và quản lý môi trường (Renne, 2009). Từ ba 

nguyên tắc bao trùm này, sáu khía cạnh được phát triển. Đó là: 

(1) Hành vi đi lại; (2) Kinh tế địa phương; (3) Môi trường tự nhiên; (4) Môi trường xây 

dựng; (5) Môi trường xã hội; (6)Bối cảnh chính sách. 

Năm 2005 Renne đã thực hiện một nghiên cứu về TODs ở New Jersey. Nghiên cứu này 

khảo sát cư dân về những chỉ số mà bản thân họ thấy quan trọng trong việc đủ điều kiện 

TOD của họ (Renne và Wells,2005). Các chỉ số chính được xác định là đánh giá định tính 

về cảnh quan đường phố, hoạt động của người đi bộ, số lượng tàu quá cảnh, mật độ dân số / 

nhà ở, và ước tính gia tăng tài sảngiá trị (Renne và Wells, 2005). Renne và Wells xác định 9 

điều sau đây là cần thiết nhất để đánh giá tính bền vững của TOD. Bao gồm:  

(1) Hành khách quá cảnh; (2)Mật độ dân số và nhà ở; (3)Chất lượng cảnh quan đường 

phố; (4)Số lượngcấu trúc sử dụng hỗn hợp; (5)Hoạt động của người đi bộ ; (6)Giá trị tài 

sản; (7) Nhận thức cộng đồng; (8)Kết nối chuyển tuyến; (9) Cấu hình bãi đậu xe (Renne và 

Wells, 2005).Ngoài chín chỉ số thiết yếu của Renne và Well, đã có thêm nghiên cứu: Chất 

lượng của các dự án dân cư ảnh hưởng mạnh đến sự tăng trưởng tài chính của TODs. 

Những yếu tố tác động mạnh nhất đến hạnh phúc người sử dụng đường sắt đó là: mức độ 

đông đúc, thời gian hành trình đi lại. Các yếu tố cụ thể ảnh hưởng đến tính bền vững: là 

Vùng xanh;  Chất lượng không khí;  Ô nhiễm tiếng ồn; Tính kinh tế ;  Nhà ở xã hội,  Nhà ở 

thương mại. Qua các nghiên cứu đánh giá trên cho thấy: Phát triển giao thông công cộng, 

thực hiện mô hình phát triển theo định hướng giao thông sẽ là giải pháp mấu chốt cho phát 

triển đô thị bền vững. 

* Lý thuyết Mối quan hệ gắn kết giữa sử dụng đất, tổ chức không gian và đầu mối 

giao thông. 

- Tiền đề cho phát triển theo định hướng giao thông.  

Quá trình phát triển đô thị cho thấy từ một đô thị nhỏ hoặc trung bình, phát triển mở 

rộng lên thành một đô thị lớn có thể dẫn đến khả năng: mở rộng đô thị dàn trải, thiếu hụt về 

cơ sở hạ tầng và không đồng bộ, tạo nên ô nhiễm về môi trường đô thị, ùn tắc giao thông. 

Hoạt động của đô thị gồm các nhu cầu chính: ở, làm việc, kinh doanh, nghỉ ngơi giải trí, 
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dịch vụ. Với các nhu cầu trên sẽ tạo nên các luồng giao thông, nếu đô thị càng mở rộng, các 

chức năng càng phân tán thì quãng đường và số chuyến đi càng nhiều. Để giải quyết vấn đề 

này nhiều đô thị đã chuyển sang mô hình phát triển nén, không mở rộng tràn lan và tích hợp 

các chức năng phục vụ 3 nhu cầu trên vào các chức năng công trình hỗn hợp.  

- Nhu cầu về sử dụng hỗn hợp: 

- 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 

 

Hình 2.1.  Giải quyết quan hệ sử dụng đất - giao thông  và phát triển TOD  

 

Hình 2.2.  Bố trí riêng biệt và hỗn hợp các chức năng sử dụng đất [ 1] 

 

Hình 2.3.  Mối quan hệ giữa các nhu 

cầu hoạt động của con người  [10] 
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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. Đáp ứng được 

7 yêu cầu trên. 

- Cân đối lưu lượng hành khách 

Về nguyên tắc, năng lực vận tải của các tuyến giao thông ĐSĐT được cân nhắc và quyết 

định dựa trên nhu cầu giao thông trong giờ cao điểm, nếu lưu lượng giao thông có sự biến 

động lớn trong ngày tức là tàu bị thừa công suất phục vụ trên chặng quay về. Chính sách bố 

trí đất có mục đích sử dụng hỗn hợp trong cùng một khu vực sẽ hấp dẫn nhiều khách đến 

thăm hơn trong ngày, như vậy sẽ giảm được sự biến động lưu lượng giao thông trong ngày, 

tức là giảm được công suất thừa. Mặt khác, như vậy sẽ tác động tới hiệu quả vận hành 

củatàu.Nếu chỉ bố tríđất ở vàđất cơ quan trong cùng khu vực, thì lưu lượng giao thông cuối 

tuần sẽ rất thấp. Do vậy, nên bố trí cả các công trình vui chơi, giải trí để có thể giảm công 

suất thừa của tàu vào cuối tuần. 

* Lý thuyết về nhu cầu giao thông công cộng đi lại:  

Đô thị là nơi tập trung mật độ cao dân số với các chức năng chủ yếu mang tính chất phi 

nông nghiệp. Các chức năng về ở đi kèm các chức năng nhu cầu khác: làm việc, mua sắm, 

dịch vụ thương mại, y tế, học tập, giải trí, văn hóa du lịch, hoạt động sản xuất  

Đáp ứng các nhu cầu: (1) Ở; (2) Làm việc; (3) Các nhu cầu khác (mua sắm, giải trí, học 

tập, buôn bán tự do…) ; (4) Tính chất TOD và nhu cầu về tỷ trọng loại đất, sàn 

- Phân nhóm các nhu cầu đi lại: 

+ Sử dụng thường xuyên hàng ngày: Ở, đến văn phòng làm việc, dịch vụ thương mại, 

không gian xanh, giải trí nhỏ, văn hóa cộng đồng, học phổ thông. 

+ Sử dụng không thường xuyên: hàng tuần:  

- Công viên cây xanh 

- Văn hóa giải trí: Nhà văn hóa, bảo tàng, thư viện lớn, rạp chiếu phim, khách sạn du 

lịch, di tích. Trung tâm thương mại lớn, bệnh viện. 

+ Các nhu cầu chức năng khác: 

- Khu sản xuất công nghiệp, logistic bán buôn, khu du lịch giải trí 

Từ việc phân nhóm các nhu cầu đi lại cho thấy: 

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 (theo chức năng hỗn hợp). Gắn liền với chức 

năng hỗn hợp cần bố trí các nhu cầu: giải trí, không gian xanh sử dụng hàng ngày, bãi đỗ xe, 

quảng trường. Các nhu cầu sử dụng hàng ngày khác: trường học phổ thông, trạm y tế, văn 

hóa cộng đồng, quản lý hành chính cũng cần bố trí trong một khoảng cách phù hợp. Tong 

bộ hệ thống này cần lấy cơ sở và hỗ trợ của hệ thống GTCC có năng lực vận chuyển lớn -> 

tạo thành hệ thống TOD. 

 Cấp độ quy mô của TOD sẽ lớn hơn khi gắn với các chức năng thương mại, văn hóa, 

giải trí… sử dụng cho thành phố với nhu cầu không thường xuyên 
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- Với các nhu cầu đặc thù khác: công nghiệp, thương mại đầu mối, logistic…được kết nối 

và giải quyết về giao thông bằng hệ thống GTCC, nhưng các chức năng tại khu vực này 

không cần thiết gắn với chức năng ở vì nó phục vụ cho cấp độ thành phố hoặc vùng (khu 

vực) 

 - Yêu cầu gắn kết giữa năng lực giao thông và sử dụng đất: 

+ Quan hệ giao thông và sử dụng đất:  

- Năng lực vận chuyển 

Nhu cầu và năng lực vận chuyển của tuyến giao thông công cộng phụ thuộc vào lượng 

hành khách di chuyển, nghĩa là phụ thuộc vào quy mô và các chức năng sử dụng đất tại khu 

vực người ta muốn đến (khu vực ga). Trong đó liên quan đến: Quy mô dân số khu nhà ở, 

Quy mô số lượng việc làm (hoặc số diện tích sàn văn phòng), quy mô khu dịch vụ thương 

mại: tổng diện tích sàn thương mại , tính chất khu thương mại dịch vụ, mật độ xây dựng, hệ 

số sử dụng đất. 

Quy mô và nhu cầu vận chuyển lớn sẽ gắn với các chức năng sử dụng đất cấp đô thị và 

khu vực, tương ứng gắn với các tuyến giao thông có năng lực vận chuyển lớn như MRT, 

giao điểm các tuyến MRT. Với các quy mô nhỏ hơn sẽ gắn với các tuyến BRT hoặc LRT 

- Tính hiệu quả khai thác kinh doanh 

vận hành 

Năng lực vận chuyển của tuyến GTCC 

phụ thuộc vào nhu cầu đi lại , số lượng hành 

khách, phụ thuộc vào tính chất, chức năng 

sử dụng đất của các điểm đi, đến. Để tuyến 

ĐSĐT bán được nhiều vé (không lỗ) cần 

nhu cầu đi lại của tuyến lớn (tăng mức độ 

nén, hệ số sử dụng đất của khu vực, các 

chức năng hỗn hợp, mua sắm và việc 

làm…) Ngược lại để giải quyết nhu cầu đi 

lại của người dân thì năng lực vận chuyển 

của tuyến đường sắt cũng phải đáp ứng 

tương ứng. Do đó giữa quy hoạch sử dụng 

đất và giao thông có quan hệ chặt chẽ. Để xây dựng vận hành hiệu quả tuyến ĐSĐT sự phối 

hợp liên kết giữa đơn vị vận hành với đơn vị khai thác sử dụng đất quanh các ga (TOD)  là 

rất quan trọng. Hai yếu tố này tác động hỗ trợ lẫn nhau đảm bảo sự thành công và hiệu quả 

về kinh tế. 

- Nguồn lực đầu tư, khai thác 

- Yêu cầu cần giao thông đa phương thức trung chuyển, 

* Các nhân tố liên quan TOD 

(1) Công cộng HTXH; (2) Quỹ Đất ; (3) Mạng giao thông công cộng ; (4) Đường + Cơ 

sở hạ tầng; (5) Cảm nhận của cộng đồng; (6) Nhu cầu của cư dân; (7) Thiết bị cung cấp; (8) 

Khả năng Hoàn thành; (9) Mạng lưới giao thông công cộng; (10) Xác Định mạng giao 

thông công cộng phù hợp nhất; (11) Chi phí mua lại; (12) Nhu cầu kinh doanh và sự hiệp 

lực; (13) Giảm sử dụng xe cơ giới; (14) Đường và lối tiếp cận; (15)  Bãi đỗ xe công cộng 

 

Hình 2.4. Quan hệ giữa hệ thống giao thông, tiếp 

cận và hoạt động của con người  [ 10] 

Khả năng di chuyển/Khả 
năng tiếp cận

Sử dụng đất,

Hệ thống 
giao thông

Người dân
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Hình 2.5.  Quan hệ giữa năng lực chuyên chở và cự ly 

phục vụ các loại hình giao thông [ 4] 

*  Mối quan hệ sử dụng đất và giao thông.  

Cần làm rõ quy hoạch sử dụng đất đi theo giao thông hay điều chỉnh giao thông đi theo 

sử dụng đất. 

 Việc áp dụng mô hình TOD đối với Hà Nội được thực hiện trên nền các Quy hoạch 

chung và Quy hoạch phân khu đã được duyệt, do đó lựa chọn và giải quyết mối quan hệ 

giữa sử dụng đất và giao thông sẽ được xem xét kỹ tùy theo từng điều kiện, đặc điểm cụ thể. 

Cần có sự đánh giá và giải pháp linh hoạt, kết hợp cả 2 yếu tố. 

 - Khi xác định các tuyến giao thông đường sắt đô thị ngoài yếu tố kỹ thuật cần xem 

xét mối quan hệ về sử dụng đất xung quanh để lựa chọn tuyến và xác định vị trí nhà ga sao 

cho hiệu quả nhất. 

 - Khi các tuyến đường sắt đô thị và nhà ga đã hình thành hoặc xác định, thì việc định 

hướng và chuyển đổi chức năng, các chỉ tiêu sử dụng đất quanh ga là nội dung cần thiết xem 

xét. 

 - Đối với các khu vực cải tạo 

hoặc tái thiết, sự lựa chọn gắn kết 

giữa sử dụng đất và giao thông được 

cân nhắc để có tính hiệu quả cao 

nhất.Giao thông có thể là bộ khung 

để sử dụng đất đi theo. 

 - Đối với khu vực phát triển 

mới còn nhiều quỹ đất và không có 

các yếu tố khống chế, thông thường 

giữa sử dụng đất và giao thông được 

nghiên cứu thống nhất đồng 

bộ.Trong đó các yêu cầu về sử dụng 

đất và định hướng phát triển không 

gian giữa vai trò chủ đạo. Hệ thống 

GTCC, đường sắt đô thị là bộ khung 

xương cho phát triển đô thị, cũng như tác động đến chương trình, định hướng, lộ trình phát 

triển. Để định hướng phát triển đô thị, hệ thống hạ tầng khung: đường sắt đô thị được xây 

dựng trước, nó sẽ kéo theo sự phát triển các chức năng đô thị. Để thực hiện hiệu quả về kinh 

tế nhà đầu tư đường sắt đô thị cũng sẽ là nhà đầu tư các khu đô thị đối ứng.  

 - Đối với các đô thị hiện hữu, trình tự phát triển lại theo hướng ngược lại. Đô thị phát 

triển trước với mật độ cao, sau đó hệ thống đường sắt được xây dựng bổ sung đưa vào để 

giải quyết các vấn đề về giao thông, tái thiết. Với hình thức này các nhu cầu về lượng hành 

khách đã khá cao, việc bán vé và kinh doanh vận tải hành khách sẽ có thuận lợi hơn.  

- Các phương thức giao thông đi lại 

+ Sự kết hợp chuyển đổi khai thác có hiệu quả các loại hình giao thông: 

Qua sơ đồ đánh giá về năng lực, khoảng cách, thời gian giao thông cho thấy: 

- Đường sắt đô thị có ưu điểm: năng lực vận chuyển lớn nhất, khoảng cách di chuyển 

xa, thời gian đi lại nhanh.  Nhược điểm: chi phí đầu tư lớn, bán kính phục vụ từ các ga trong 

một cự ly nhất định, không tiếp cận được tới các ngõ ngách. 
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- Xe Bus: có khả năng vận chuyển khối lượng trung bình, khoảng cách đi xa, thời gian 

di chuyển chậm. 

- Xe máy: có khả năng vận chuyển thấp, cự ly di chuyển xa, thời gian di chuyển trung 

bình, khả năng tiếp cận ngõ ngách tốt, tuy nhiên gây ô nhiễm và cần bãi đỗ. 

- Xe đạp: có khả năng vận chuyển thấp, cự ly di chuyển gần, thời gian di chuyển 

chậm. Khả năng tiếp cận ngõ ngách tốt, không ô nhiễm. 

- Đi bộ: Khả năng giao thông lớn, cự ly di chuyển rất ngắn, tốc độ di chuyển chậm, 

tiếp cận tự do. 

- Ô tô cá nhân, taxi: năng lực vận chuyển thấp, cự ly di chuyển xa, thời gian di chuyển 

chậm. Khả năng tiếp cận ngõ ngách trung bình. Nhược điểm chính: chiếm nhiều không gian 

giao thông, bãi đỗ, hiệu quả vận chuyển thấp, gây ô nhiễm môi trường lớn. Taxi có hiệu quả 

vận chuyển cao hơn oto cá nhân do thời gian di chuyển hữu dụng lớn hơn, ít mất chỗ đỗ. 

- Từ những đánh giá trên cho thấy: đường sắt đô thị sẽ là phương tiện vận chuyển 

chủ lực, tạo thành các tuyến giao thông xương sống, có khả năng vận chuyển khối lượng 

lớn, khoảng cách xa bao quát toàn đô thị với thời gian di chuyển nhanh. 

Để hỗ trợ gom khách, tăng khả năng phục vụ của đường sắt: các tuyến Bus kết nối với 

ga DSDT sẽ hoạt động trong khoảng cách 5 km.Xe đạp và xe máy (ưu tiên xe điện) sẽ hỗ 

trợ thu gom khách trong khoảng cách 1-3 km với ga DSDT. Để giải quyết vấn đề này cần 

bố trí bãi đỗ và (hoặc) sử dụng xe dùng chung.Người đi bộ tiếp cận thuận lợi tới ga trong 

bán kính 400-800 m, thời gian di chuyển 10 phút. 

Sự kết hợp trung chuyển giữa các phương tiện giao thông là giải pháp thông minh và tối 

ưu cho phương thức di chuyển. 

Tính hiệu quả của giao thông công cộng: 

Các tuyến đường sắt đô thị, tàu điện ngầm và các tuyến  xe buýt nhanh (BRT). là hệ 

thống phương tiện công cộng có khả năng vận tải với khối lượng lớn, tốc độ nhanh. Các 

nghiên cứu cho thấy đường sắt đô thị có thể vận chuyển 70.000 người/1 giờ, trong khi ô tô 

con chỉ vận chuyển được 800 người/ giờ/ làn đường, xe máy vận chuyển được 1500 người/ 

giờ/ làn đường.  

Tính về chi phí: nếu người đi xe đạp phải bỏ ra 1 đồng thì xã hội phải bỏ ra 0,8 đồng cho 

xây dựng hạ tầng.Người đi xe bus phải bỏ ra 1 đồng thì xã hội phải bỏ ra 1,5  đồng cho xây 

dựng hạ tầng. Người đi ô tô con phải bỏ ra 1 đồng thì xã hội phải bỏ ra 9,3  đồng cho xây dựng hạ 

tầng.Như vậy cho thấy ô tô con cá nhân là phương tiện kém hiệu quả nhất trong giao thông, chi phí 

xây dựng hạ tầng lớn, khối lượng vận tải ít, nó là nguyên nhân chính gây nên tắc đường. 

Để khuyến khích sử dụng GTCC cần có biện pháp hạn chế ô tô cá nhân như: phí giao thông, 

phí bãi đỗ. 

Yêu cầu về đảm bảo bán kính, thời gian đi lại, các chức năng theo từng bán kính:  

 - 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 

Nhu cầu về không gian xanh tiện ích hè phố đi bộ: 

- Đảm bảo nguyên tắc phát triển bền vững 
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- Tạo điều kiện tiện nghi tốt hơn và tính hấp dẫn của điểm TOD, khuyến khích đi bộ, 

phi cơ giới. 

Yêu cầu về tổ chức ô phố hợp lý: 

- Tăng khả năng tiếp cận công trình với các tuyến đi bộ 

- Tạo ra sự an toàn giao thông 

- Tạo không gian cảnh quan 

2.1.5. Nguyên tắc chung về phát triển theo định hướng giao thông (TOD) đối với đô thị 

trung tâm Hà Nội 

2.1.5.1. Các nhân tố cấu thành TOD. 

- Giao thông, đỗ xe, quảng  trường, trung chuyển, đi bộ, không gian mở, hợp chức 

năng, phát triển nén, thiết kế đô thị, câu xanh đi xe đạp, năng lực vận tải, các chỉ tiêu…..) 

- Các tiêu chí phát triển theo định hướng giao thông (TOD):  

 Sử dụng tối đa GTCC trong đô thị, ít phụ thuộc vào giao thông cá nhân; diễn ra trong 

khoảng ½ dặm (0,4 km) quanh trạm dừng GTCC; bao gồm hỗn hợp đa dạng các hình thức 

sử dụng đất như nhà ở, văn phòng…; mật độ sử dụng đất cao; dễ dàng tiếp cận đến nhà ga 

bằng xe đạp/ đi bộ. 

 

Viện chính sách phát triển giao thông (ITDP) đã đưa ra 8 nguyên tắc phát triển đô thị 

theo mô hình TOD (nguyên tắc 8D) là: điểm đến (Destinations), khoảng 

cách (Distance), hỗn hợp (Disersity), mật độ (Density), thiết kế (Design), nhu 

cầu (Demmand), phát triển tại chỗ (Development) và dân số học (Demo graphics). 

TOD thường gắn với các tuyến ĐSĐT. Xác định phạm vi ảnh hưởng của ĐSĐT có vai 

trò quan trọng trong việc định hướng cấu trúc đô thị cũng như đề ra các giải pháp phù hợp 

trong việc quy hoạch, kết nối các phương thức vận tải hành khách với nhau… Khu vực ảnh 

Hình 2.6: Các nhân tố cấu thành TOD (Nguồn: [14]) 
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hưởng của ĐSĐT xác định từ ga có thể được chia thành ba mức: Mức 1(Khu vực tại và 

quanh nhà ga ĐSĐT); Mức 2 (Khu vực trong cự ly đi bộ tới ga với khoảng cách 400m-

1000m); Mức 3 (Khu vực có dịch vụ gom khách để mở rộng phạm vi phục vụ của ĐSĐT. 

2.1.5.2. Yêu cầu liên kết trong phát triển TOD 

a. Gắn kết giao thông công cộng với chức năng sử dụng đất đô thị. 

Giao thông công cộng phục vụ nhu cầu sử dụng các chức năng đô thị, do đó nó có quan 

hệ mật thiết với các chức năng sử dụng đất. 

Tạo điều kiện để người dân có nhà ở, môi 

trường sống tốt hơn theo mức thu nhập, có 

khả năng giao thông tiếp cận nơi làm việc, 

học tập và các dịch vụ cần thiết nhờ hệ 

thống vận tải công cộng. Do đó khuyến 

khích phát triển đô thị tập trung dọc các 

tuyến đường sắt. 

Phát triển gắn kết giữa các khu đô thị và 

đường sắt ngoại ô là phương thức mở rộng 

đô thị nhanh tại các thành phố. Nói cách 

khác ĐSĐT và TOD là yếu tố quan trọng 

cho định hướng phát triển mở rộng thành 

phố.  

b. Kết nối về không gian 

TOD thường gắn với các tuyến ĐSĐT. 

Xác định phạm vi ảnh hưởng của ĐSĐT có 

vai trò quan trọng trong việc định hướng 

cấu trúc đô thị cũng như đề ra các giải pháp 

phù hợp trong việc quy hoạch, kết nối các 

phương thức vận tải hành khách với nhau… 

Khu vực ảnh hưởng của ĐSĐT xác định từ 

ga có thể được chia thành ba mức: Mức 

1(Khu vực tại và quanh nhà ga ĐSĐT); 

Mức 2 (Khu vực trong cự ly đi bộ tới ga với 

khoảng cách 400m-1000m); Mức 3 (Khu 

vực có dịch vụ gom khách để mở rộng 

phạm vi phục vụ của ĐSĐT. [ 1]  

- Khu đô thị xung quanh: Các khu vực 

phát triển đô thị nằm xung quanh các ga của tuyến đường sắt, chịu ảnh hưởng của các ga 

về giao thông và chức năng sử dụng, có tính chất tương đồng. 

- Khu vực trong bán kính đi bộ: Phát triển TOD lấy GTCC và phương tiện phi cơ giới 

là phương thức giao thông chính, do đó đi bộ và khoảng cách đi bộ hợp lý để tiếp cận ga là 

yếu tố quan trọng để xác định khu vực phát triển TOD. Cự ly đi bộ phù hợp có thể chấp 

nhận là 500- 800 m. Đối với các ga thông thường khoảng cách đi bộ là 500m, với các ga 

đầu mối, điểm TOD lớn khoảng cách đi bộ 800 m. 

 

Hình 2.7: Ý tưởng phát triển theo định hướng 

giao thông công cộng [1]) 

 

 

Hình 2.8: Các khu vực ảnh hưởng của ĐSĐT (Nguồn: 

[10]) 

 



 

43 

 

 

 

- Khu vực ga, công trình liên phương thức: Đây là khu vực tại và quanh ga ĐSĐT, bao 

gồm nhà ga và khu vực bố trí các công trình trung chuyển liên phương thức như: bến xe 

bus, taxi, bãi đỗ xe, quảng trường, đường tiếp cận của người đi bộ. Khu vực này cũng gắn 

kết với các chức năng dịch vụ thương mại văn phòng hỗn hợp khác. Phạm vi ranh giới 

thuộc vào vùng lõi của TOD.  

c. Kết nối đa chức năng. 

- Việc phát triển mô hình TOD tạo ra sự kết nối đa chức năng, đa lĩnh vực trong đô thị, 

theo đó lấy các điểm nút đầu mối ga ĐSĐT và các tuyến đường sắt đô thị là phương tiện và 

trục giao thông liên kết chính. Để 

hệ thống hoạt động , ba yếu tố kết 

nối sau có vai trò quan trọng: (1) 

Đường giao thông, đi bộ, xe đạp 

tiếp cận ga; (2)Phát triển các chức 

năng sử dụng đất đô thị gắn kết với 

nhà ga; (3) Tăng sự kết nối cộng 

đồng, cải thiện môi trường công 

cộng HTXH cho cộng đồng. [ 1] 

- Cải thiện giao thông và điều 

kiện tiếp cận sẽ làm tăng hiệu quả 

hoạt động của hệ thống đường sắt, 

đồng thời cải thiện điều kiện môi 

trường, tính gắn kết cộng đồng dân 

cư và làm tăng chất lượng đô thị. 

- Phát triển các chức năng sử 

dụng đất đô thị: thương mại, dịch 

vụ, nhà ở, văn phòng hỗn hợp, 

công cộng HTXH... làm tăng hiệu 

quả vận chuyển của tuyến ĐSĐT, tăng hiệu quả giá trị đất đai, tiện ích và chất lượng môi 

trường sống đô đô thị, tăng  khả năng phát triển kinh tế xã hội địa phương. Tạo dựng hình 

ảnh kiến trúc cảnh quan văn minh hiện đại và có bản sắc cho khu vực.  

d. Phối hợp đa ngành để phát triển TOD. 

- Đưa vào các quy hoạch cấp trên: Các dự án TOD cần được xác định thống nhất phù 

hợp từ quá trình nghiên cứu lập Quy hoạch chung và các quy hoạch phân khu. Các quy 

hoạch này xác định nguyên tắc cơ cấu hệ thống, mối liên kết cũng như phân bổ chức năng, 

chỉ tiêu sử dụng đất, dân số phù hợp làm cơ sở thực hiện quy hoạch theo mô hình TOD. 

Quy hoạch phân khu là công cụ quan trọng để quản lý phát triển, do đó quy hoạch TOD 

cần được lồng ghép, thể hiện trong các quy hoạch phân khu. Sắp tới Hà Nội sẽ tiến hành 

lập Điều chỉnh tổng thể Quy hoạch chung, và tiếp theo là các quy hoạch phân khu, đây là 

nội dung quan trọng đã được đưa vào nhiệm vụ nghiên cứu. 

- Sự phối hợp các bên liên quan: Việc phát triển TOD cần sự phối hợp chặt chẽ của nhà 

đầu tư, doanh nghiệp, cơ quan quản lý, người dân, để làm sao hài hòa đáp ứng mục tiêu, lợi 

ích của 3 bên. Trong đó cơ quan quản lý nhà nước đóng vai trò quan trọng xác lập các cơ 

chế chính sách và điều phối các thủ tục pháp lý liên quan.  [1].  

 

Hình 2.9: Các yếu tố liên kết trong phát triển TOD [1] 
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- Việc phát triển các dự án TOD cần được nghiên cứu đồng bộ và gắn kết với các dự án 

đường sắt đô thị từ khâu quy hoạch đến việc triển khai dự án. Quy hoạch tạo sự kết nối 

mạng lưới đường sắt về các tiêu chuẩn kỹ thuật sự phối hợp vận hành từ đó cũng gắn kết 

với hệ thống TOD. Quá trình triển triển khai dự án cũng cần gắn kết giữa dự án ĐSĐT và 

dự án TOD về nhà đầu tư, cơ chế phát triển, khai thác quỹ đất, vận hành để hỗ trợ bù đắp 

chi phí xây dựng. 

- Quy hoạch phát triển TOD cần nghiên cứu trong phạm vi bán kính 500 - 1000 m 

quanh ga, trong đó phạm vi 500 m có vai trò quan trọng, cần xác định ranh giới các dự án 

có ảnh hưởng lớn đến quy mô hiệu quả phát triển. Tổ chức các chức năng, sử dụng đất hiệu 

quả nâng cao điều kiện môi trường sống của cộng đồng, tăng các mối quan hệ kết nối cộng 

đồng và dịch vụ HTXH. Cần sự phối hợp các bên liên quan, các cơ quan quản lý tạo các cơ 

chế chính sách.  

2.1.5.3. Nguyên tắc phát triển theo mô hình TOD 

a- Phát triển hệ thống GTCC chất lượng cao, đa phương thức  

Các tuyến GTCC chất lượng cao, năng lực vận chuyển khối lượng lớn là yếu tố cốt lõi 

để phát triển mô hình TOD. Các tuyến giao thông này bao gồm MRT, LRT, BRT. Năng lực 

vận chuyển của tuyến và các điểm kết nối sẽ quyết định quy mô cấp độ của TOD. Các tuyến 

MRT có năng lực khoảng 35.000-75.000 lượt/ h. Tuyến LRT có năng lực khoảng  25.000- 

40.000 lượt/ h. Tổ chức tốt hệ thống trung chuyển liên phương thức. 

b- Quy hoạch chức năng sử dụng hỗn hợp (Mix) giúp rút ngắn khoảng cách chuyến đi  

Việc  phát triển hỗn hợp các chức năng sử dụng đất như: nhà ở, thương mại, văn phòng 

làm việc  sẽ làm giảm khoảng cách đi lại và số chuyến đi. Làm giảm phụ thuộc vào xe cơ 

giới cá nhân. Chức năng hỗn hợp sẽ cân đối nhu cầu sử dụng đất với yêu cầu đi lại. Sử dụng 

hỗn hợp cũng sẽ làm tăng nhu cầu đi bộ hơn đi xe cơ giới. 

Việc cung cấp nhà ở quanh khu vực TOD với giá cả hợp lý sẽ thúc đẩy phát triển hiệu 

quả mô hình: người dân có đủ khả năng mua nhà, giá nhà gia tăng làm tăng giá trị đất và 

khai thác hệ thống đường sắt. 

Phát triển chức năng sử dụng TOD phục vụ cộng đồng đa dạng 

Đối với TOD, sự đa dạng thường liên quan đến sử dụng đất hỗn hợp hoặc sự đa dạng 

của nhà ở, đáp ứng nhu cầu của những người sống và làm việc ở đó, với các mối quan hệ 

phức tạp. Do đó khi lập quy hoạch các điểm TOD cần phải nghĩ đến việc chúng ta đang quy 

hoạch cho ai.  

Các tài liệu cho thấy có thể có nhiều loại đa dạng trong môi trường đô thị, ví dụ: 

(1) Đa dạng xã hội (các nhóm xã hội khác nhau như người già và người thu nhập thấp) 

(2) Đa dạng sử dụng đất, (3) Nhà ở đa dạng, (4) Đa dạng việc làm, (5) Bán lẻ đa dạng 

(6) Sự đa dạng trong phạm vi công cộng (ví dụ: đường phố, và không gian mở). 

 Mục tiêu là để đạt được sự đa dạng xã hội, tất cả các yếu tố đa dạng sẽ góp phần đạt 

được sự pha trộn của các nhóm người khác nhau trong một khu vực TOD. 

 Cần nỗ lực để thúc đẩy các mối quan hệ xã hội giữa các nhóm khác nhau để nuôi dưỡng 

chấp nhận sự khác biệt và tạo ra cảm giác thân thuộc thực sự. 
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Kinh nghiệm cho thấy quá trình tái thiết và cải tạo đô thị có thể làm ảnh hưởng đến mối 

quan hệ và nhu cầu của những người đang sống và những người mới đến. 

c- Mật độ cao: 

Mô hình TOD sẽ tập trung  phát triển theo chiều cao, thay vì mở rộng theo chiều ngang. 

Phát triển mật độ cao hướng đến dịch vụ vận chuyển tần suất cao, chất lượng cao, có tính 

kết nối tốt, đồng thời tạo ra nguồn lực để đầu tư phát triển hệ thống. 

Mật độ cao bao gồm mật độ dân cư, số lao động việc làm, các dịch vụ, tương ứng với 

nhà ở, thương mại, văn phòng.Mật độ dân cư cao tạo nên một khu vực phát triển sôi động, 

tăng các nhu cầu và dịch vụ thương mại, tăng số lượng các việc làm.Phát triển mật độ cao 

nhưng cần đảm bảo các yêu cầu về chiếu sáng, thông gió môi trường trong lành . Đảm bảo 

các không gian xanh, không gin mở và bảo vệ môi trường tự nhiên văn hóa lịch sử. 

d- Gọn nhẹ (compact): 

Phát triển đô thị nhỏ gọn sẽ tăng tính thuận tiện trong kết hợp các hoạt động, giảm thời 

gian đi lại và năng lượng di chuyển.Với khoảng cách ngắn hơn, các thành phố nhỏ gọn đòi 

hỏi cơ sở hạ tầng ít phải mở rộng  và tốn kém hơn. Tiết kiệm tài nguyên đất đất đai, làm suy 

giảm đất nông nghiệp. Phát triển nhỏ gọn là tích hợp không gian bởi hệ thống GTCC, kết 

nối với các phương tiện trung chuyển khác, đi bộ, xe đạp. 

e- Đầu mối trung chuyển giao thông. 

Phương thức vận chuyển chủ yếu là hệ thống giao thông công cộng công suất cao, kết 

hợp với đi bộ và xe đạp. Để tăng tính kết nối và  hỗ trợ, hệ thống được bổ sung bằng nhiều 

phương tiện vận chuyển trung gian: xe bus, taxi, các tuyến GTCC khác. Do đó khu vực 

TOD sẽ là điểm đầu mối của trung chuyển các phương tiện giao thông. 

f- Đảm bảo yêu cầu trung chuyển:  

Khoảng cách tối đa đến trạm trung chuyển là 1 km, tương đương 15-20 phút đi bộ, 

khoảng cách hợp lý: 400-500 m tương đương 10 phút đi bộ.  

TOD nhằm đảm bảo lượng khách cho ĐSĐT và đảm bảo sự hài lòng cho hành khách 

bằng cách bố trí điều kiện tiếp cận tốt hơn, kích thích phát triển kinh tế-xã hội, bảo vệ môi 

trường thông qua phát triển đô thị gắn kết và đồng bộ trong khu vực ảnh hưởng của tuyến. 

Khi TOD được triển khai ở tất cả các ga trên tuyến thì hành khách có thể được hưởng các 

dịch vụ xuyên suốt, không gián đoạn và tác động của TOD từ đó cũng tăng lên. Mục tiêu 

cuối cùng của TOD là tạo dựng khu vực đô thị nhỏ gọn trên nền GTCC nơi đất đai được sử 

dụng hiệu quả, môi trường được bảo vệ, người dân có được khả năng lưu động và điều kiện 

tiếp cận tốt, ít bị ảnh hưởng từ biến đổi khí hậu. 

g- Ưu tiên mạng lưới giao thông không động cơ phát khí thải  

Đi xe đạp là phương thức giao thông không khí thải, lành mạnh và có thể vận chuyển rất 

hiệu quả,  tiêu tốn ít không gian và tài nguyên. Đảm bảo giao thông tiện lợi, linh hoạt từ cửa 

đến cửa. Xe đạp làm tăng cự ly và giảm thời gian di chuyển so với đi bộ. Để khuyến khuyến 

khích đi xe đạp cần cung cấp đường đi riêng an toàn, và bãi đỗ xe. 

h- Phát triển không gian xung quanh, khuyến khích đi bộ: 
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 Việc phát triển đô thị theo mô hình TOD, lấy phương tiện GTCC làm phương thức vận 

chuyển chính , do đó hạn chế tối đa các phương tiện cơ giới cá nhân, nhằm giảm thiểu khí 

thải nhà kính, ô nhiễm môi trường và ùn tắc giao thông đường bộ. 

Để tiếp cận nhà ga phương thức giao thông trong khu vực được khuyến khích là đi bộ. 

Đi bộ là phương thức di chuyển tự nhiên , lành mạnh và sạch sẽ trong khoảng cách ngắn, là 

một thành phần cần thiết của đại đa số các chuyến đi, là yếu tố cơ bản xây dựng  giao thông 

bền vững. Đi bộ cần tạo sự thú vị với điều kiện thuận tiện và không bị ảnh hưởng bởi điều 

kiện môi trường: mưa, nắng, bụi... Các yếu tố chính để đi bộ hấp dẫn là: an toàn, kết hợp 

mục tiêu mua sắm và thoải mái. 

Đi bộ là hình thức di chuyển quan trọng nhất khi tiếp cận các ga ĐSĐT. Mặc dù mỗi ga 

có đặc điểm nhu cầu riêng về đi bộ nhưng thông thường thì nhu cầu đi bộ chiếm trên 50% 

tổng số. Do đó, môi trường đi bộ phải được cải thiện để đạt hiệu quả cao nhất, đặc biệt là 

trong phạm vi bán kính 800m (tương đương 10 phút đi bộ) từ nhà ga. Các biện pháp bao 

gồm bố trí lối đi bộ (trên mặt đất, trên cao, ngầm) không có rào cản hay giao cắt với 

phương tiện giao thông, có mái che, có cây xanh và các tiện ích đường phố. Cũng cần có 

những bố trí hợp lý phục vụ người khuyết tật, trẻ em và người già. 

j.  Quảng trường ga: 

Quảng trường ga là nơi người dân đến và đi các ga, cần bố trí không gian rộng phía 

trước ga, đây là nơi người đi bộ, xe đạp tiếp cận, nơi tổ chức bến xe bus, taxi, bãi đỗ xe, là 

nơi trung chuyển các loại hình phương tiện giao thông kết nối [1]. Đối với các ga trung tâm 

lớn cần bố trí quảng trường, đây cũng là điểm nhấn không gian kiến trúc tạo dấu ấn điểm 

đến, nơi chốn. Đối với các ga khác quy mô nhỏ hơn, ga ngầm cũng cần tạo không gian 

rộng, cây xanh không gian mở để xây dựng điểm đón trả khách xe bus, taxi, bãi đỗ xe. Đối 

với ga trên cao có thể kết hợp gầm nhà ga, cầu cạn làm chỗ tiếp cận, đỗ xe, đón trả khách. 

k. Tổ chức hệ thống giao thông tiếp cận ga: 

Khu vực quanh ga là nơi tập trung với mật độ cao nhiều loại phương tiện giao thông, 

nhất là vào giờ cao điểm, do đó cần phải có phương án tổ chức giao thông tốt, đảm bảo các 

luồng giao thông thông suốt, an toàn. Có thể dùng đèn tín hiệu giao thông điều phối vào các 

thời điểm khác nhau trong ngày, bố trí các ngả giao cắt và lối vào công trình an toàn. Có 

các phương án hạn chế giao thông cá nhân vào khu trung tâm [1]. Cần tổ chức tốt đường 

tiếp cận cho người đi bộ và phương tiện giao thông thuận tiện đến và đi khỏi nhà ga như: xe 

đạp, xe máy, ô tô, taxi, xe buýt, v.v., Đảm bảo an toàn giao thông thông suốt cũng như có 

các tiện ích đô thị cho người đi bộ. 

l. Các phương tiện trung chuyển, gom khách. 

Để tăng năng lực vận tải của các tuyến ĐSĐT cũng như mở rộng phạm vi phục vụ của 

đường sắt, việc sử dụng các phương tiện khác để kết hợp trung chuyển gom khách là rất 

quan trọng. Phương tiện GTCC gom khách chủ chốt là hệ thống mạng lưới xe bus, việc kết 

hợp vận hành hệ thống xe bus như cánh tay nối dài của đường sắt đô thị, do đó 2 hệ thống 

này cần phối hợp về các tuyến luồng, sử dụng hệ thống thẻ vé, dịch vụ chất lượng cao thuận 

tiện. Các phương tiện gom khách khác là taxi, xe ôm,  ô tô cá nhân, xe đạp, xe máy cũng 

cần có bến trả khách, bãi đỗ xe thuận tiện. Phát triển hình thức cho thuê xe đạp, xe đạp 

điện.  



 

47 

 

 

 

2.2. Cơ sở pháp lý 

2.2.1. Các văn bản quy phạm pháp luật 

* Luật: 

- Luật Quy hoạch đô thị số 30/2009/QH12; ngày 17 tháng 6 năm 2009: Các nội dung quy 

định liên quan đến nguyên tắc tổ chức đô thị, quy mô dân số , thành phần chức năng trong đô 

thị, các yêu cầu tổ chức HTXH, hạ tầng kỹ thuật, nội dung thành phần hồ sơ quy hoạch. Đây là 

những yếu tố khung quy định tác động đến việc nghiên cứu đề tài.  

- Luật Thủ đô số 25/2012/QH13;ngày 21 tháng 11 năm 2012: Đưa ra các yêu cầu và chính 

sách đặc thù của Thủ đô, như về định hướng phát triển các khu vực nội đô, các quy định về chỉ 

tiêu, tái thiết đô thị… sẽ tác động đến nội dung nghiên cứu của đề tài. 

- Luật quy hoạch số: 21/2017/QH14, ngày 24 tháng 11 năm 2017: Quy định các loại hình 

quy hoạch, các yêu cầu tích hợp các quy hoạch chuyên ngành, các lĩnh vực kinh tế xã hội, yêu 

cầu sự nghiên cứu đồng bộ tác động trong hệ thống. 

- Luật xây dựng Số: 50/2014/QH13 ngày 18 tháng 06 năm 2014: Các quy định về quy 

hoạch các khu chức năng, khu vực ngoại thị, Quy định về công trình kiến trúc và hạ tầng kỹ 

thuật. 

- Luật giao thông đường bộ số 23/2008/QH12 ngày 13 tháng 11 năm 2008: Quy định các 

yêu cầu, nguyên tắc phát triển hệ thống giao thông, các tiêu chuẩn chuyên ngành, các chỉ tiêu… 

có tác động đến nội dung nghiên cứu đề tài. 

- Luật đường sắt số: 06/2017/QH14 ngày 16 tháng 6 năm 2017. Quy định các yêu cầu, 

nguyên tắc phát triển hệ thống giao thông đường sắt, các tiêu chuẩn chuyên ngành, các chỉ tiêu, 

việc quy hoạch đường sắt… có tác động đến nội dung nghiên cứu đề tài. 

- Luật đất đai số: 45/2013/QH13 ngày 29 tháng 11 năm 2013: Quy định về quản lý, quyền 

sử dụng đất…tác động đến các giải pháp khai thác sử dụng đất trong việc nghiên cứu đề tài. 

- Luật số 35/2018/QH14 của Quốc hội Sửa đổi, bổ sung một số điều của 37 luật có liên 

quan đến quy hoạch ngày 20/11/2018:  

Luật số: 62/2020/QH14 ngày 17/06/2020 Sửa đổi, bổ sung một số điều của Luật xây dựng 

 - Luật đầu tư số: 61/2020/QH14 ngày 17 tháng 06 năm 2020: Quy định các nội dung liên 

quan trình tự, thủ tục đầu tư, điều kiện đầu tư…Tác động tới các giải pháp nghiên cứu quy 

hoạch của đề tài để tăng hiệu quả và khả năng triển khai đầu tư phát triển dự án. 

* Các văn bản quy định dưới luật có liên quan. 

- Các Nghị định của Chính phủ: số 37/2010/NĐ-CP ngày 07/4/2010 về Lập, thẩm định, phê 

duyệt và quản lý quy hoạch đô thị; số 38/2010/NĐ-CP ngày 07/4/2010 về Quản lý không gian 

kiến trúc cảnh quan đô thị; số 39/2010/NĐ-CP ngày 07/4/2010 về Quản lý không gian xây 

dựng ngầm đô thị; số 11/2013/NĐ-CP ngày 14/01/2013 về Quản lý đầu tư phát triển đô thị; số 

64/2010/NĐ-CP ngày 11/6/2010 về Quản lý cây xanh đô thị; số 32/2016/NĐ-CP ngày 

06/5/2016 về quy định về quản lý độ cao chướng ngại vật hàng không và các trận địa quản lý, 

bảo vệ vùng trời tại Việt Nam; 

Văn bản pháp lý và tài liệu có liên quan. 

- Một số văn bản cấp bộ có liên quan khác 
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TT Cơ quan 

ban hành 

Văn bản Các nội dung vấn đề liên quan 

đến nghiên cứu đề tài 

 Bộ xây 

dựng 

- Các Thông tư của Bộ Xây dựng: số 

01/2011/TT-BXD ngày 27/01/2011 hướng dẫn 

đánh giá môi trường chiến lược trong đồ án quy 

hoạch xây dựng, quy hoạch đô thị; số 06/2013/TT-

BXD ngày 13/5/2013 hướng dẫn về nội dung 

Thiết kế đô thị; số 16/2013/TT-BXD ngày 

16/10/2013 sửa đổi, bổ sung một số điều của 

Thông tư số  06/2013/TT-BXD của Bộ Xây dựng; 

số 04/2022/TT-BXD ngày 24/10/2022 Quy định 

về hồ sơ của nhiệm vụ, đồ án quy hoạch xây dựng  

Là các khung quy định, cơ sở pháp 

lý để đề tài nghiên cứu kế thừa, đảm 

bảo tính thực tiễn khả thi của Hà Nội 

cũng như Việt Nam. 

Một số nội dung chưa đầy đủ, phù 

hợp với mô hình TOD theo nghiên 

cứu mới của để tài sẽ được đề xuất 

bổ sung phù hợp thực tiễn và quy 

định. 

- Các quy phạm chuyên ngành 

TT Cơ quan ban 

hành 

Văn bản Các nội dung vấn đề liên quan 

đến nghiên cứu đề tài 

 Bộ Xây dựng, 

Bộ Giao thông, 

Bộ công thương 

- Quy chuẩn xây dựng, Tiêu chuẩn thiết kế 

chuyên ngành; 

- Là một trong các cơ sở để đề tài 

nghiên cứu kế thừa, phân tích đánh giá 

và đề xuất bổ sung hiệu chỉnh khi cần 

thiết cho phù hợp với mô hình mới 

- Các tài liệu liên quan 

TT Cơ quan 

ban hành 

Văn bản Các nội dung vấn đề liên quan 

đến nghiên cứu đề tài 

 Thủ tướng 

CP 

- Quyết định số 1259/QĐ-TTg ngày 26/7/2011 của Thủ 

tướng Chính phủ về việc phê duyệt Quy hoạch chung xây 

dựng Thủ đô Hà Nội đến năm 2030 và tầm nhìn đến năm 

2050; Công văn số 1945/VPCP-KTN ngày 26/3/2012 

của Văn phòng Chính phủ về việc thông qua Quy định 

quản lý theo đồ án Quy hoạch chung xây dựng Thủ đô 

Hà Nội đến năm 2030 và tầm nhìn đến năm 2050; 

Những định hướng về quy 

hoạch TP Hà Nội, về phát triển 

không gian, sử dụng đất, giao 

thông, đường sắt…là cơ sở để đề 

tài nghiên cứu phù hợp với đặc 

thù riêng của Hà Nội 

 Thủ tướng 

CP 

Quyết định số : 519/QĐ -TTg ngày 31 tháng 03 năm 

2016 của Thủ tướng Chính phủ về việc phê duyệt Quy 

hoạch giao thông vận tải Hà nội đến 2030, tầm nhìn 

2050. 

Xác định hệ thống giao thông, 

trong đó có mạng lưới đường sắt 

và đường sắt đô thị tác động đến 

nghiên cứu về TOD 

 Thủ tướng 

CP 

Các quy hoạch chuyên ngành: giao thông vận tải. Thoát 

nước, Chất thải rắn, nghĩa trang. 

- Quyết định số 130/QĐ-TTg ngày 23/01/2015 của Thủ 

tướng Chính phủ về biện pháp, lộ trình di dời và việc sử 

dụng quỹ đất sau khi di dời cơ sở sản xuất công nghiệp, 

bệnh viện, cơ sở giáo dục nghề nghiệp và các cơ quan, 

đơn vị trong nội thành Hà Nội;    

Một số yếu tố quy hoạch 

chuyên ngành liên quan tác động 

đến giải pháp nghiên cứu. 

Việc khai thác quỹ đất phát triển 

TOD  

 UBND 

thành phố 

Các quy hoạch chuyên ngành trên địa bàn Thành phố 

đã được phê duyệt (mạng lưới trường học, cây xanh, 

mạng lưới bán buôn bán lẻ, y tế...); 

…… 

 UBND 

thành phố 

Các quy hoạch chung huyện, khu đô thị vệ tinh, đô thị 

sinh thái, thị trấn. Các quy hoạch phân khu. quy hoạch 

chi tiêt 

Một số định hướng và yếu tố 

khống chế thực tiễn cần giải quyết 

để khả thi 
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 UBND 

thành phố 

- Quyết định số 70/2014/QĐ-UBND ngày 12/9/2014 

của UBND Thành phố ban hành Quy chế quản lý quy 

hoạch, kiến trúc chung thành phố Hà Nội; 

Những định hướng phát triển 

cho từng khu vực, cơ sở để đề tài 

phân vùng quy định và giải pháp 

về phát triển TOD  

2.2.2. Văn bản pháp lý liên quan đến quy hoạch xây dựng Thủ đô Hà Nội 

- Nghị quyết số 15-NQ/TW ngày 05/5/2022 của Bộ Chính trị về phương hướng, nhiệm 

vụ phát triển Thủ đô Hà Nội đến năm 2030, tầm nhìn đến năm 2045. Trong đó có nêu: Phát 

triển đô thị Hà Nội thông minh, hiện đại, có bản sắc. Từng bước tạo ra chùm đô thị, các đô 

thị vệ tinh, mô hình phát triển đô thị theo định hướng giao thông (TOD) đi đôi với quản lý 

chặt chẽ việc phát triển nhà ở cao tầng và gia tăng dân số tại khu vực đô thị trung tâm. 

- Quy hoạch chung, quy hoạch phân khu, quy hoạch chuyên ngành. 

- Quy hoạch chung không gian xây dựng ngầm đô thị trung tâm được UBND TP 

phê duyệt tại Quyết định 913/QĐ-UBND vào tháng 3 năm 2020: có định hướng các đầu 

mối GTCC lớn của Thành phố (TOD, ga đường sắt đô 

thị, ga đường sắt quốc gia) là hạt nhân phát triển không gian xây dựng công cộng 

ngầm. Trong phạm vi 500m từ đầu mối TOD, sử dụng tối đa chiều sâu để hình thành 

không gian công cộng ngầm tại: các công trình cao tầng, trung tâm thương mại, 

thể dục thể thao, quảng trường, sân vận động ... Mạng lưới đường sắt đô thị ngầm gồm: các 

tuyến số 2, số 3, số 4, số 5, số 7 và số 8 xây dựng kết hợp giữa đi trên cao, trên mặt đất và đi 

ngầm. Đưa ra các định hướng về bãi đỗ xe ngầm và hạ tầng kỹ thuật ngầm. 

- Quy hoạch bến xe, bãi đỗ xe, trung tâm tiếp vận và trạm dừng nghỉ trên địa bàn thành 

phố Hà Nội đến năm 2030, tầm nhìn đến năm 2050. được UBND TP phê duyệt tại  Quyết 

định số 1218/QĐ-UBND, trong đó xác định nhu cầu đỗ xe, định hướng các bãi đỗ xe  

- Các dự án phát triển liên quan: 

Dự án đường sắt đô thị: Hiện nay Hà Nội đang tập trung triển khai xây dựng các tuyến 

ĐSĐT tuy nhiên công tác xây dựng cũng gặp rất nhiều khó khăn như: Vốn, GPMB, quản lý 

vận hành… Dự kiến sau năm 2020 mới có thể hình thành và khai thác 2 trong 8 tuyến 

đường sắt đô thị được quy hoạch.  

- Các văn bản pháp lý khác. 

2.2.3. Tổng hợp chung về lĩnh vực pháp lý cho phát triển theo định hướng giao thông - 

TOD 

- 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, cơ quan tổ chức lập, phê duyệt, sự tham gia của các 

bên liên quan, ý kiến cộng đồng,  nguyên tắc quy hoạch, quy chuẩn tiêu chuẩn . Các quy 

định về chương trình phát triển đô thị, trình tự lập dự án, triển khai thực hiện, cơ chế chính 

sách về đất đai, tài chính, nguồn vốn thực hiện dự án… Hệ thống quy hoạch của Hà Nội, 

nhất là khu vực đô thị trung tâm đã được thực hiện đầy đủ bao gồm các quy hoạch chung, 

quy hoạch phân khu, quy hoạch chuyên ngành, do đó cơ sở pháp lý khá chặt chẽ và đầy đủ. 

Quy hoạch theo mô hình phát triển theo định hướng giao thông đã được đề cập đến trong 

Quy hoạch chung Hà nội và một số quy hoạch phân khu, đấy là điểm thuận lợi. Tuy nhiên 

đây là một mô hình mới, có ảnh hưởng tới cấu trúc và nguyên tắc quy hoạch trước đây: nó 

chuyển đổi từ mô hình phát triển theo tuyến và các đơn vị quy hoạch sang mô hình phát 
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triển theo các nút, do đó hệ thống các văn bản, quy định pháp lý cũng cần có những bổ sung 

hiệu chỉnh khi thực hiện mô hình này. Cụ thể chẳng hạn một số nội dung sau: 

Trong quy chuẩn xây dựng, xác định các chỉ tiêu, lấy cấu trúc theo đơn vị ở, được quy 

vào theo các ô quy hoạch có ranh giới khá cứng, trong đó có quy định về bán kính, chỉ tiêu 

các loại đất, quy mô dân số. Khi áp dụng mô hình TOD sẽ có khả năng tăng mật độ, dân số, 

làm thay đổi chỉ tiêu, cấu trúc đơn vị ở truyền thống. 

TOD hướng đến phát triển chức năng hỗn hợp, trong khi quy chuẩn có yêu cầu tách bạch 

riêng chỉ tiêu các loại đất.Việc phân bố hệ thống các công trình công cộng dịch vụ đô thị 

được thực hiện theo mô hình truyển thống trong các đồ án quy hoạch, khi thưc hiện mô hình 

TOD có thể có những sự tác động. Sự phân bố dân cư và xu hướng, động lực phát triển đô 

thị cũng chịu tác động mới của TOD. 

Quy hoạch các khu vực phát triển theo mô hình TOD là một nội dung mới có tính đặc 

thù, chưa có những hướng dẫn kèm quy chuẩn tiêu chuẩn để thực hiện. Nội dung về phát 

triển theo mô hình TOD chưa được nghiên cứu một cách đầy đủ và tổng thể, từ những hệ 

thống, mô hình chung đến các yêu cầu chi tiết. 

Các quy định về trình tự thực hiện dự án, kêu gọi đầu tư, chính sách sách thúc đẩy phát 

triển các khu vực TOD chưa được đề cập, nhất là mối quan hệ giữa dự án phát triển đường 

sắt đô thị với các dự án TOD còn thiếu đồng bộ và kết nối. 

Tóm lại hệ thống cơ sở pháp lý hiện hành là một điều kiện quan trọng tác động tới mô 

hình giải pháp nghiên cứu TOD. Tuy nhiên, trên cơ sở việc nghiên cứu mô hình này, cũng 

sẽ có những kiến nghị đề xuất bổ sung, hiệu chỉnh hoàn thiện thêm một số nội dung về pháp 

lý để đạt được sự thành công của dự án. 

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

theo định hướng giao thông. 

2.3.1. Kinh nghiệm các nước châu Á 

a/ Nhật Bản 

 Để giải quyết vấn đề ùn tắc giao thông, Nhật Bản đã xây dựng một hệ thống GTCC 

hiện đại (chủ yếu là metro) và áp dụng chính sách “tái phát triển đô thị” , hợp tác “công – 

tư” (PPP) giữa nhà nước và tư nhân, đã huy động được một nguồn vốn rất lớn để xây dựng 

hạ tầng và phát triển đô thị. Tại Nhật Bản phát triển mô hình liên minh giữa các nhà đầu tư, 

kinh doanh đường sắt kết hợp với các loại hình kinh doanh khác, đặc biệt là địa ốc, thương 

mại, nhờ đó việc kinh doanh đường sắt đem lại lợi nhuận cho các loại hình kinh doanh khác, 

đồng thời lợi nhuận đó dùng để bù đắp hỗ trợ chi phí cho vận hành hệ thống đường sắt. Một 

bài học khác ở Nhật là mô hình tái cơ cấu lô đất, cho phép chuyển đổi tách nhập các thửa 

đất nhỏ lẻ méo mó để đạt được giá trị sử dụng tốt nhất. 
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Hình 2.12: Tuyến giao thông đi bộ tại khu vực 

ga (nguồn [10]) 

Mô hình TOD được nhiều thành phố tại Nhật Bản áp dụng, điển hình là thủ đô Tokyo. 

Với quy mô dân số trên 30 triệu người, 

Tokyo là một trong những đô thị có sức 

cạnh tranh, sống tốt và thân thiện với môi trường bậc nhất trên thế giới. Đạt được điều đó 

chủ yếu là nhờ Tokyo có được mạng lưới ĐSĐT trải rộng, mật độ cao cho phép  64% dân 

có thể đi bộ đến điểm dừng/đón trong 5 phút và 100% trong 10 phút với chi phí phải chăng. 

Việc chuyển đổi giữa các loại hình phương tiện giao thông dễ dàng do xung quanh nhà ga 

thường bố trí các cơ sở hạ tầng liên hợp như bãi đỗ xe, bến xe buýt. (Xem Phụ lục 2.1- hình 

2.4) 

Trong khu vực nội đô tại Tokyo Hệ thống 

Giao thông đô thị là một bộ phận chủ yếu của 

TOD. Điều quan trọng là áp dụng hệ thống 

giao thông tối ưu ở từng địa điểm, xem xét đầy 

đủ quy mô đô thị, nhu cầu hành khách trong 

tương lai, các điều kiện sử dụng và điều kiện 

địa hình. Cùng với tái phát triển đô thị, nhằm 

thiết lập đầu mối của hệ thống giao thông đô 

thị, tàu điện ngầm và các khu vực xung quanh, 

không gian ngầm và toàn bộ khu vực đó được 

tận dụng triệt để.(Xem Phụ lục 2.1- hình 2.5) 

Tổ chức giao thông kết nối khu vực nhà 

ga Tuyến Denentochi của Tổng công ty 

Tokyu, Kanagawa, Nhật Bản (Xem Phụ lục 

2.2 - hình 2.1) 

Tổng công ty Tokyu hoạt động trong nhiều lĩnh vực khác  nhằm khai thác đường sắt, 

như: bất động sản  nhà ở, kinh doanh thương mại, khách sạn, du lịch và khu nghỉ dưỡng, 

v.v. trên cơ sở kết nối với tuyến đường sắt. Tuyến Tokyu Denentochi được xây dựng với 

 

Hình 2.10. Quy hoạch Phát triển vùng Tokyo 

kiểm soát phát triển đô thị lan tỏa. -> Quy 

hoạch hợp nhất để phát triển đường sắt đô thị 

và đô thị mới ở diện rộng. [ 10] 

 

 

Hình 2.11. Quy hoạch hệ thống ĐSĐT và TOD 

Tokyo [ 10] 
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cấu trúc xương sống Tama Denen Toshi” (Thành phố Vườn Tama, là các khu dân cư ngoại 

ô gắn kết với tuyến đường sắt và mạng lưới xe buýt của Tập đoàn Tokyu). 

Công ty Đường sắt Nhật Bản (Japan Railways) là nhà đầu tư và khai thác tư nhân, chủ 

động khuyến khích các dự án tái phát triển đô thị hợp tác với chính quyền địa phương nhằm 

thúc đẩy phát triển đường sắt cũng như phát triển KT-XH. 

b/ Singapore 

Singapore liên tục được xếp hạng là đô thị năng động, phát triển bền vững và sống tốt 

trên toàn cầu. Chính phủ Singapore đã xây dựng và phát triển hệ thống MRT (Mass Rapid 

Transit) nhằm giải quyết các khó khăn về khan hiếm đất đai và phát triển dân cư tập trung 

với mật độ cao. Sự kết hợp của quy hoạch dài hạn, chính sách đất đai phù hợp, có kiểm soát 

trong phát triển đã giúp Singapore có được thành tựu như hôm nay. Singapore là trường hợp 

thành công về phát triển ĐSĐT gắn với mô hình TOD mở rộng. Quy hoạch sáng tạo, thiết 

kế thông minh, phát triển bền vững là bài học thực tiễn quý giá của Singapore  đối với các 

đô thị trên toàn thế giới. Chính phủ đã áp dụng các biện pháp khuyến khích sử dụng phương 

tiện công cộng, hạn chế phương tiện cá nhân, như thu phí đường bộ qua hệ thống thu phí 

điện tử, đấu giá giấy phép sở hữu xe, tăng thuế phí đăng ký, đỗ xe. tạo điều kiện tốt nhất cho 

người sử dụng phương tiện công cộng, đi bộ như bố trí các mái che nắng trên đường đi, hệ 

thống làm mát tại các ga đường sắt đô thị …(Xem Phụ lục 2.1- hình 2.6) 

Một số dự án điển hình: 

- Trung tâm Singapore - Tanjong Pagar: (Xem Phụ lục 2.2- hình 2.1). 99 năm cho 

thuê , khu đất được bán bởi chính phủ với giá trị thị trường cho nhà phát triển.  Đã kết nối 

với tuyến tàu điện ngầm và một số tuyến buýt.  Phát triển sử dụng hỗn hợp trên 500.000 sqft   

- Singapore – Raffles Place: gồm: Khu trung tâm thương mại. 2 tuyến tàu điện ngầm, 

một số tuyến xe buýt. Khu thương mại chiếm ưu thế. 

- Singapore - Tampines: Thuộc  Phần phía đông của Singapore, gồm 1 tuyến tàu điện 

ngầm, một số tuyến xe buýt. Chủ yếu là  các tòa nhà dân cư 

- Singapore – Toa Payoh: là Trung tâm Singapore với 1 tuyến tàu điện ngầm, công 

viên và phương tiện công cộng, Tập trung vào thương mại và nhà ở. 

 

 

Hình 2.13: Phát triển TOD  ở 3 khu vực của Singapore (Nguồn: KPMG- TOD  Examples) 
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c.Hồng Kông 

Hồng Kông là một trong những thành phố đông dân nhất thế giới. Sự phát triển nhanh 

chóng của Hồng Kông trong suốt 50 năm qua dựa trên mô hình đô thị nén, chi phối bởi 

mạng lưới tàu điện ngầm. Điểm nổi bật là Hongkong thực hiện mô hình Phát triển ĐSĐT và 

bất động sản quanh ga (Rail + Property) tạo nên những khu đô thị hiện đại, văn minh. Bằng 

cách thu kinh phí từ bán, cho thuê bất động sản sẽ tạo vốn cho việc đầu tư hệ thống ĐSĐT. 

Các trung tâm bán lẻ, văn phòng được phát triển bên trên các trạm trung chuyển lớn, tạo ra 

doanh thu cho các doanh nghiệp đồng thời tăng lượng hành khách sử dụng tàu điện 

ngầm.(Xem Phụ lục 2.2- hình 2.2). Với mật độ dân số đô thị cao, hệ thống GTCC của thành 

phố rất phát triển. Theo Cục thống kê và điều tra dân số gần 68% người lao động ở Hồng 

Kông đi làm bằng MTR hoặc xe buýt (Cho-Yam, 2010). Việc phát triển hệ thống đường sắt 

và GTCC cũng gắn liền với phát triển sử dụng đất theo mô hình TOD.  

Phân loại TOD ở Hồng công 

Tại HồngKong, các TOD phân thành năm loại chính (Cervero 2009).  

Đó là: Văn phòng cao tầng (HO) bao gồm hầu hết các văn phòng nhỏ; Khu dân cư cao 

tầng (HR) bao gồm nhà cao tầng; Khu dân cư (MR) bao gồm các dự án nhà ở mật độ trung 

bình; Khu dân cư quy mô lớn (LR)trong đó có các khu dân cư ít dày đặc hơn;  Sử dụng  hỗn 

hợp quy mô lớn (LM) có chứa hỗn hợp nhà ở, văn phòng, bán lẻ, v.v. trên diện tích lớn hơn 

(Cervero 2009). Việc phát triển TOD ở Hồng Kong hướng đến mục tiêu phát triển bền vững 

Do mật độ (mức độ nén tại khu vực TOD) rất cao. Một TOD bền vững phải hội tụ ba 

yếu tố, đó là: Sự phát triển kinh tế, công bằng xã hội và quản lý môi trường (Renne, 2009).  

Để cải thiện tính bền vững của các phát triển hiện có ở Hồng Kông, các khuyến nghị 

được áp dụng  với TOD Hồng Kông là: Cải thiện sự tích hợp các khu vực xanh với các tòa 

nhà hỗn hợp. Phát triển các công viên trên sân thượng cùng với các công viên cấp đường 

nhỏ hơn đã cho thấy rất hiệu quả. Xây dựng các lối đi xanh trên cao để khắc phục thiếu sót 

này. Bảo tồn di sản địa phương. Phải có thêm chợ thực phẩm, nhà hàng và phòng khám 

trong khu vực đi bộ., tăng sự đa dạng của các cửa hàng để cung cấp cho nhu cầu của cư dân. 

 

Hình 2.14:  5 loại TOD ở Hongkong (Nguồn: [103]) 
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Ví dụ về 5 khu vực TOD ở Hồng công, các khu : Station Central;  Chai Wan; Olympic; 

Po Lam; Wan Chai: (Xem Phụ lục 2.2- hình 2.3; 2.4; 2.5; 2.6; 2.7) 

d. Trung quốc 

Thành phố Guangzhou, China 

Quảng Châu, là thủ phủ của tỉnh Quảng Đông, Thành phố đã thiết kế một hệ thống giao 

thông công cộng công suất cao: xe buýt nhanh Quảng Châu (GBRT) chở 800.000 khách mỗi 

ngày, vượt qua cả năm tuyến tàu điện ngầm của thành phố. Việc bố trí làn đường dành riêng 

cho xe buýt và cải thiện cơ sở hạ tầng, tích hợp đa phương tiện với các tuyến tàu điện ngầm 

và hệ thống chia sẻ xe đạp; thẻ thông minh bán vé trước, để giảm thời gian lên xe. giúp di 

chuyển xe buýt nhanh hơn 30%; GBRT tích hợp quản lý các bãi đỗ xe đạp và kết nối các 

trạm BRT với tàu điện ngầm thông qua các đường hầm, giảm thời gian di chuyển.  

Ngoài hệ thống BRT, Quảng Châu còn có hệ thống Metro. Mạng lưới giao thông ngầm 

được tạo thành từ tám tuyến, tổng chiều dài 236 km . Ngoài ra còn có dịch vụ phà hàng 

ngày cho hành khách. Thành phố thực hiện  khuyến khích đi bộ và xe đạp chương trình chia 

sẻ xe đạp gồm 15.000 xe đạp ở 400 địa điểm trên toàn thành phố. Bố trí làn đường dành 

riêng cho xe đạp. 

Những bài học từ kinh nghiệm TOD Quảng Châu: 

Tích hợp đa phương thức; 

Phục hồi các khu vực công 

cộng dọc theo hành lang quá 

cảnh nhanh chóng; Cả hai 

nhóm thu nhập cao và thấp 

đều được hưởng lợi từ TOD; 

Thanh toán vé xe bus theo số 

km đi được làm tăng  chất 

lượng dịch vụ và hiệu suất. 

e. Malaysia 

Malaysia có hệ thống 

GTCC nói chung và hệ thống 

đường sắt đô thị nói riêng khá 

phát triển., bao gồm hệ thống 

MRT, LRT, Monorail, trong 

đó riêng tuyến MRT Sungai 

Buloh- Kajang có chiều dài 

51 km, 31 ga, đi trên cao 41,5 

km, đi ngầm 9,5 km. Tuyến đường phục vụ cho khoảng 1,2 triệu người, với lưu lượng vận 

chuyển 400.000 người/ ngày.(Xem Phụ lục 2.2- hình 2.8; 2.9) 

Việc phát triển theo định hướng giao thông đã được đưa vào các chính sách, quy hoạch 

quốc gia, bao gồm:  

1) Quy hoạch lần thứ 10 Malaysia (RMK-10) : Xây dựng môi trường nâng cao chất 

lượngcủa cuộc sống. 

2) Quy hoạchxây dựng hạ tầng quốc gia (NPP) - NPP 16: Những chính sách ưu tiên cao 

 

Hình 2.15: Mạng Metro Quảng châu kết nối với mạng GBRT 

tại các điểm chuyển tiếp  (nguồn:  http://www.newsgd.com) 
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được thực hiện để đạt được hiệu quả năng lượng, (compact cities). 

3) Chính sách đô thị hóa quốc 

gia (NUP) - 

• chiến lược 1: Đô thị hiệu 

quả và Phát triển bền vững 

• Chiến lược 2: Đô thị tích 

hợp và Hệ thống giao thônghiệu 

quả 

• Chiến lược 3: Tạo ra một 

Môi trường sống đô thị tốt và có 

bản sắc. 

Ở Malaysia, quy hoạch  phát 

triển bền vững , phát triển TOD 

được thực hiện như sau : 

“bố trí các chức năng sử dụng  

hỗn hợp,  Mật độ cao trong phạm 

vi bán kính 400m từ ga đường sắt hoặc xe buýt. Phương tiện công cộng,đi bộ và đi xe đạp là 

mô hình chính trong sự phát triển này.” 

Các loại TOD bao gồm: TOD cấp đô thị, khu vực ;  TOD thứ cấp (cấp đơn vị ở)  

f. Ấn độ 

1/ Thành phố Ahmedabad, 

India (Xem Phụ lục 2.2- hình 

2.10) 

* Bài học kinh nghiệm của 

Ahmedabad: Cải thiện khả năng 

tiếp cận và quảng bá các hình 

thức phát triển đô thị bền vững 

thông qua quy hoạch;  TOD tích 

hợp trong quy hoạch phát triển 

toàn diện;  Đề xuất quy hoạch 

cho các Khu trung tâm thương 

mại (CBD);  Khuyến khích phát 

triển nén ở các khu vực trung 

tâm, các nút và hành lang quá 

cảnh;  Tập hợp các lô đất nhỏ 

hơn dọc theo hành lang BRT; 

Tạo điều kiện tham gia của cộng đồng thông qua tham vấn và hội thảo các bên liên quan. 

2/ Thành phố  Hubli - Dharawad, Karnataka (Xem Phụ lục 2.2- hình 2.12) 

 
Hình 2.16: Đề xuất tiêu chuẩn quy hoạch cho TOD tại 

Malaysia (Nguồn: [124]) 
 

 
 

Hình 2.17: Các nguyên tắc kết nối của thành phố nhằm phát triển 

TOD cân bằng với không gian công cộng ( Nguồn: EMBARQ, 

India) 
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 Mô hình TOD được quy  hoạch cho hành 

lang Hubli-Dharawad BRT, đưa ra 7 nguyên 

tắc kết nối: 

1) Phát triển nhỏ gọn Mật độ cao, phát 

triển sử dụng hỗn hợp với mức độ dịch 

vụ cao ở những nơi ở và làm việc 

trong khoảng cách đi bộ và đi xe đạp; 

2) Sử dụng hỗ trợ quá cảnh, sử dụng an 

toàn các không gian công cộng và tiếp 

cận với phương tiện giao thông trong 

ngày và đêm; 

3) Đường phố đảm bảo tiếp cận an toàn 

cho mọi người (đi bộ hoặc đi xe đạp) 

và GTCC; 

4) Không gian công cộng, Được coi là 

một phần không thể thiếu của TOD, cả 

các khía cạnh hữu hình và vô hình của 

văn hóa, di sản và môi trường; 

5) Bảo vệ cảnh quan, kết hợp giữa thiên 

nhiên và con người.  

6) Vận chuyển tích hợp, thay đổi giữa các 

phương thức vận chuyển thuận lợi;  

7) Quản lý nhu cầu di chuyển, cung cấp chỗ đỗ xe cả ngày lẫn đêm cho các phương tiện 

cơ giới, và cho xe đạp…  

4/ Thành phô Naya Raipur 

Bài học từ kinh nghiệm của Naya Raipur là tạo ra TOD trong lĩnh vực phát triển xanh 

bằng cách thúc đẩy cơ sở hạ tầng và giao thông xanh, mật độ phát triển phù hợp và dễ dàng 

đi bộ, có thể đi xe đạp. Lập quy hoạch có sự tham gia và tham vấn các bên liên quan thông 

qua các hội thảo, cơ quan tài trợ, chính phủ, tư vấn, phát triển bất động sản, tư vấn, và đại 

diện công dân. 

5/ Thành phố New Delhi, India 

     Chính sách Phát triển theo Định hướng giao thông được đưa vào quy định pháp lý phân 

chia phương thức (Giao thông công cộng - tư nhân) là 80-20 vào năm 2021 (Xem Phụ lục 

2.2- hình 2.14; 2.15) 

• Xác định Vùng ảnh hưởng của TOD là 2000m, cho phép sử dụng đất linh hoạt kết hợp 

nhiều cách sử dụng khác nhau, ngoại trừ gây ô nhiễm. Vùng ảnh hưởng được chia thành ba 

khu vực :- Vùng 1: Vùng TOD mạnh (300m), - Vùng 2: Vùng TOD tiêu chuẩn (800m) và - 

Vùng 3: Vùng chuyển tiếp TOD (2000m);  

• Các chiến lược, khung và điểm chuẩn được định dạng để nhà phát triển tuân thủ trong 

khi thực hiện dự án. (Xem Phụ lục 2.2-Bảng 2.1):Tóm tắt nghiên cứu điển hình các thành 

phố Ấn Độ dựa trên thang đo TOD và các yếu tố 

 

Hình 2.18: Quy hoạch TOD khu vực các ga của 

Naya Raipur  (Nguồn: Quy hoạch phát triển Naya 

Raipur đến 2031) 
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2.3.2. Kinh nghiệm các nước châu Âu 

a. Thành phố Copenhagen, Denmark 

Quá trình đô thị hóa thành phố do đầu tư vào cơ sở hạ tầng dẫn đến sự phát triển rất lớn. 

Đầu thế kỷ 20, thành phố phát triển mạnh ngành công nghiệp, thu hút sự phát triển dọc theo 

hành lang đường sắt, khu vực cây xanh ở giữa. Sơ đồ này, được gọi là Quy hoạch ngón tay, 

tăng trưởng đô thị theo hình dạng của một bàn tay kéo dài, với lòng bàn tay phát triển dày 

đặc hơn. Tàu điện ngầm là hệ thống giao thông số một của thành phố. Nguyên tắc tiếp cận 

của giao thông công cộng, kết hợp sự gần gũi với các khu vực giải trí, là hướng dẫn chung 

cho phát triển các khu vực đô thị. Đi bộ: 10%,  Đi xe đạp: 26% , Xe buýt / xe điện / phương 

tiện giao thông công cộng: 36%,  Giao thông cá nhân: 28%  

Khu vực TODs - Sự phát triển của quy hoạch ngón tay 

Quy hoạch Finger  "là quy hoạch cho khu vực Greater Copenhagen được đưa ra lần đầu 

tiên vào năm 1947. Các nguyên tắc chung là : đảm bảo tất cả sự phát triển đô thị trong 

tương lai liên quan đến các ga của tuyên tàu xuyên tâm, khu vực cây xanh giữa các ngón tay 

được giữ làm khu vực giải trí, rừng và nông nghiệp,  mạng S-train ở mỗi ngón tay. Quy 

hoạch được pháp lý hóa, năm 2007 đã đưa vào Đạo luật quy hoạch Đan Mạch. Quy hoạch 

(TOD) đã được củng cố bởi pháp luật:chỉ cho phép các văn phòng có diện tích trên 1500 

mét vuông nằm trong phạm vi 600 mét từ nhà ga tàu, đảm bảo nơi làm việc lao động có thể 

tiếp cận bằng GTCC. .  (Xem Phụ lục 2.2- hình 2.16) 

Bài học kinh nghiệm của Copenhagen: 

Cần một Quy hoạch có Tầm nhìn xa ở cấp độ vùng, thực hiện quy hoạch liên tục và cập 

nhật cho thích ứng với việc thay đổi dân cư và điều kiện kinh tế xã hội; 

Các quỹ xây dựng cơ sở hạ tầng quốc gia,  các chính sách tăng trưởng trong tương lai xung 

quanh ga đường sắt. Ưu tiên làn đường cho người đi xe đạp, đi bộ; Bãi đậu xe hạn chế gần 

trạm dừng đường sắt và khu vực lõi; Tích hợp các công nghệ ITS để làm cho quá cảnh dễ 

tiếp cận hơn. 

b.  Anh 

Dự án London – King’s Cross St. Pancras: Tái phát triển liên quan đến việc khôi phục 

tòa nhà lịch sử cũng như công trình mới.  Khu tái phát triển 67 mẫu Anh, 50 tòa nhà mới 

bao gồm 20 đường phố mới,  10 quảng trường công cộng mới, 105.000 m2 không gian mở,  

 
Hình 2.19: Quy hoạch” ngón tay “ năm 1947 xác định sự phát triển đô thị của Copenhagen với 

5 Nguyên tắc chủ đạo. (Nguồn: [148]) 
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30.000 người sống và làm việc ở đó vào năm 2016.  (Xem Phụ lục 2.2- hình 2.17) 

Bài học: Tầm nhìn / tài trợ của chính phủ rất quan trọng trong việc tạo điều kiện cho 

phát triển các TOD . Sự tham gia / hợp tác của khu vực tư nhân 

c. Hà Lan (Balz & Schrijnen, 2009): 

Dự án Stedenbaan Ở miền Nam Holland, dự án này là một ví dụ điển hình về quy  

hoạch cho TOD ở quy mô khu vực. Dự án đã sử dụng mô hình TOD để giúp khu vực phía 

Nam thoát khỏi suy thoái kinh tế bằng cách tạo ra đường sắt liên tỉnh kết nối và phát triển 

khu vực xung quanh các ga.  

c. Ý 

Thành phố Torino: Dự án ở Torino phát triển trên hành lang tàu điện ngầm Spina 

Centrale dài 12 km, là trục giao thông xương sống. Dự án tái thiết khu công nghiệp trước 

đây  giáp đường ray xe lửa. Quy hoạch đã tăng mật độ, hệ số sử dụng đất và bố trí chức 

năng hỗn hợp, xác định các khu vực công cộng, bãi đỗ xe, cửa hang bán lẻ, văn phòng, hỗn 

hợp, căn hộ. Ý có luật quốc gia yêu cầu một tỷ lệ đáng kể tài sản được tặng các cơ sở công 

cộng cho thành phố.  Dự án tái phát triển các chức năng Genève: giải trí công cộng,  khu 

phức hợp chiếu phim và trung tâm thể dục đa năng bên cạnh các tòa nhà văn phòng, bán 

lẻ.(Xem Phụ lục 2.2- hình2.18) 

d. Đức 

Ga Stuttgart Möhringen trước đây là một ga hàng hóa. Khi thành phố xây dựng các 

tuyến xe điện, nhà ga trở nên quan trọng trong việc kết nối với trung tâm thành phố. Năm 

1995, Stuttgart bắt đầu lên quy hoạch tái phát triển.(Xem Phụ lục 2.2- hình2.19) 

Mật độ: Mật độ sử dụng đất ở Đức được thiết lập bởi hai tham số: FAR và tỷ lệ khoảng 

lùi tòa nhà tối đa (GRZ trong tiếng Đức). Mật độ căn hộ Möhringen được đặt ở mức tối đa 

60% và FAR là 1,8. Đối với các tòa nhà dân cư chính, sử dụng đất hỗn hợp được yêu cầu là 

80% dân cư và 20% bán lẻ / văn phòng. Bãi đỗ xe:  bắt buộc 0,8 chỗ cho mỗi căn hộ; hầu 

như tất cả các bãi đậu xe đều ở dưới lòng đất;  

Bài học từ Ý và Đức 

- Vận chuyển khối lượng lớn là điều cần thiết với  một thành phố đáng sống. 

- Mật độ và vận chuyển hàng loạt phải được quy hoạch đồng bộ. 

- Yêu cầu đỗ xe không phải là một quy tắc phù hợp với tất cả. Mỗi thành phố có thể 

linh hoạt đặt yêu cầu đỗ xe cho sự phát triển mới. Thành phố Milan quy định, tỷ lệ đỗ xe 

thấp hơn cho các dự án văn phòng / bán lẻ nằm gần hệ thống GTCC.  

- Sử dụng đất hỗn hợp là một thành phần để dự án thành công. 

Tất cả các trường hợp nghiên cứu là dự án sử dụng hỗn hợp, bao gồm khu dân cư, văn 

phòng, bán lẻ và ít nhất một khu vực sử dụng đất khác. Trong một số trường hợp, các tòa 

nhà dân cư được sử dụng hỗn hợp, trong đó họ kết hợp bán lẻ tầng trệt và văn phòng;  

2.3.3. Kinh nghiệm các nước châu Mỹ 

a. Mỹ: Đồi Pleasant, ngoại ô San Francisco, California, Mỹ [10] 

Dự án phát triển dựa vào vận tải khối lượng lớn với diện tích 20 mẫu Anh tại khu đầu 

mối BART ở ngoại vi thành phố. Được quy hoạch từ năm 1991 với các con phố cây xanh, 

thuận tiện cho đi bộ. Khu vực quảng trường thiết kế thuận tiện cho trẻ em chơi đùa, một đầu 
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là tòa thị chính, đầu kia là cửa hàng và nhà hàng, khu dân cư.(Xem Phụ lục 2.2- hình2.20)  

Atlanta,Georgia 

Dự án phát triển dựa trên Hệ thống giao 

thông Metropolitan Area Rapid Transit 

Authority Atlanta (MARTA) có chiều dài 48 

dặm  đường đôi và 38 ga.  

Các chính sách hỗ trợ tạo cơ hội tốt nhất 

để phát triển và tái phát triển theo mô hình 

TOD. Khuyến khích phát triển xung quanh 

các ga, liên kết các ga với mạng lưới đi bộ, 

sử dụng hỗn hợp mật độ cao phát triển 211 

căn hộ cao cấp, nhà hàng và các văn phòng. 

Nhà ga thành phố có mười tầng ngầm, kết 

hợp dịch vụ xe lửa và xe buýt DART.  

Denver , Colorado 

Tuyến đường sắt nhẹ đầu tiên của 

Denver, hoạt động vào năm 1994. dài 5,3 

dặm chạy qua Khu thương mại Five Points 

và trung tâm thành phố. Nó đi qua trung tâm 

giáo dục đại học, trung tâm hội nghị, biểu diễn 

Tổ hợp nghệ thuật. Với 15 ga, tuyến đường là 

trục  giao thông xường sống của  khu vực . Các 

chính sách phát triển TOD xung quanh ga: Khu 

đất 55 mẫu Anh nằm trên một góc trung tâm, đã 

phát triển dự án Bao gồm: trung tâm văn hóa,  

văn phòng, bán lẻ và giải trí, Hơn 500 khối nhà 

dân cư, một công viên và không gian mở. 

Washington, D.C . 

Hệ thống Metrorail ở Quận Columbia,bắc 

Virginia và Maryland Có chiều dài 103 dặm, do 

Cơ quan (WMATA) quản lý. Một nhà ga mới 

được xây dựng tại Đại lộ NewYork. Hệ thống 

 

Hình 2.20: Quy hoạch Trung tâm thành phố và Trung tâm chiếu phim Lindbergh- MARTA [116]  

 

Hình: 2.22. Hệ thống đường sắt và TOD Quận 

Columbia- Washington, D.C .(Nguồn [69]) 

 

Hình 2.21: Bản đồ tuyến đường sắt và mặt bằng 

TOD Englewood- Denver , Colorado [147] 
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đường sắt mang 600.000 hành khách một ngày . Nó bao gồm bốn tuyến, được thiết kế để đi 

theo hành lang phát triển mật độ cao Phần lớn đi ngầm. WMATA, đã thực hiện 54 dự án 

phát triển TOD. khoảng 20% diện tích văn phòng và bán lẻ đã đượcđược xây dựng trong 

khoảng cách đi bộ của trạm Metrorail. Ước tính Metrorail đã tạo thêm 15 tỷ đô la.  

b. Brazin: Curitiba là  một thành phố rất thành công trong phát triển bền vững trên cơ sở 

kết hợp hiệu quả quản lý sử dụng đất và hệ thống BRT chất lượng cao theo mô hình TOD. 

Sự thuận tiện của BRT tại thành phố này đã kích thích việc chuyển từ xe con sang đi xe 

buýt. Có tới 28% hành khách sử dụng BRT trước kia sử dụng xe ô-tô. Quy hoạch tổng thể 

của Curitiba đã gắn kết giao thông với quy hoạch sử dụng đất, kích thích sự biến đổi về tập 

quán, kinh tế - xã hội tại thành phố này. Quy hoạch tập trung phát triển vào khu vực trung 

tâm, khuyến khích phát triển thương mại dọc các trục giao thông huyết mạch. Khu vực dân 

sinh quy mô vừa và lớn dựa vào trục cơ cấu của thành phố và lan tỏa ra các khu vực xung 

quanh. (Xem Phụ lục 2.2- hình 2.21) 

C. Canada: Tại các thành phố của Canada, phát triển theo định hướng giao thông 

(TOD) là  mô hình quy hoạch ngày càng phổ biến (CMHC 2009). TOD nhằm tạo ra cộng 

đồng bền vững, hạn chế nhu cầu sử dụng ô tô, giảm khí thải nhà kính, cải thiện chất lượng 

không khí, thúc đẩy lối sống lành mạnh hơn, làm sống lại, hỗ trợ các mục tiêu cộng đồng 

khác như tăng khả năng tiếp cận cho những người  đi bộ (Bernick & Cervero 1997; 

Calthorpe 1993; TransLink 2011, 2014). Ở vùng Vancouver của British Columbia, TOD tập 

trung vào phát triển mật độ cao hơn, sử dụng hỗn hợp, quy mô gần gũi con người, phát triển 

xung quanh các điểm dừng và trạm trung chuyển thường xuyên, kết hợp các biện pháp quản 

lý để ngăn cản việc lái xe không cần thiết.  

Bảng 2.1: Tóm tắt nghiên cứu một số thành phố quốc tế theo loại TOD  

Thành 

phố 

Loại 

giao 

thông 

Đặc điểm 

TOD 

Cấp độ, loại TOD Yếu tố TOD 

Vùn

g/ 

TP 

Hành 

lang 

TOD 

Khu 

vực 

ga 

Khu 

đất,ô 

đất 

Hệ thống 

giao 

thông 

chất 

lượng 

cao 

Các 

chươn

g trình 

nhà ở 

Đa 

phươn

g thức 

mô hình 

Hợp tác 

phát 

triển 

(PPP) 

Cơ 

chế hỗ 

trợ 

khung 

Quy 

hoạch 

hỗ trợ 

TOD 

Thiết 

kế đô 

thị 

Bãi 

đỗ xe 

Arlington

, D.C. 
Subw 

ay 
Đô thị sinh 

thái 
✓   ✓   ✓   ✓   ✓  ✓   ✓     

 ✓   ✓   ✓ 

Curitiba BRT Khu đô thị  
 ✓    

 ✓  ✓   ✓   
 ✓   ✓   ✓   ✓ 

Hong 

Kong 
MRT 

Đô thị sinh 

thái + 

Khu đô thị 
✓      ✓   ✓   ✓   

✓  ✓   ✓  ✓   ✓   ✓ 

Singapor

e 
Subw 

ay/BRT 
Đô thị sinh 

thái 
✓   ✓   ✓  ✓   ✓  ✓   ✓   ✓   ✓  ✓   ✓  

✓ 

Bogota BRT Khu đô thị  
 ✓         ✓        

 ✓   ✓ 

Copenh

agen 
Metro/

MRT 
Đô thị sinh 

thái 
✓   ✓   ✓     ✓  

✓      ✓  ✓  ✓   ✓ 
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Tổng hợp đánh giá một số thành phố điển hình  

Thành phố Nước 
Loại phương tiện 

vận chuyển 

Diện 

tích TP 

( km2) 

Dân số 
Mật độ dân trung 

bình(người/km2) 

Hong Kong  China  MRT  1104 71,55,200  6,480 

Curitiba  Brazil  BRT  431 17,64,500  4,062 

Singapore  Singapore  Subway/BRT  694 50,76,700  7,315 

Arlington,D.C.  U.S.A.  Subway  67.3 2,21,045  3,284 

Tokyo  Japan  Metro/MRT  2188 1,31,85,500  6,027 

Guangzhou  China  BRT  3843 1,10,70,654  2,881 

Copenhagen  Denmark  Metro/MRT  123 6,62,600  5,407 

Zurich  Switzerland  LRT  100 3,90,100  3,906 

Vancouver  Canada  LRT  1120 18,30,000  1,650 

Portland  U.S.A.  Streetcar  376 5,83,776  1,553 

Bogota  Columbia  BRT  1587 76,74,400  4,836 

 

2.3.4. Tổng hợp bài học kinh nghiệm về phát triển TOD trên thế giới   

* Nhận định chung về phát triển theo định hướng giao thông trên thế giới 

- Các thành phố lớn trên thế giới coi mô hình phát triển theo định hướng giao thông là 

giải pháp hữu hiệu và cần thiết để phát triển đô thị bền vững. 

- Những bài học về tập trung phát triển mạng đường bộ mà thiếu coi trọng phát triển 

đường sắt như ở Mỹ, Nhật những năm trước đây đã dẫn đến sự ùn tắc giao thông và lãng 

phí đất đai, kinh tế. 

- Phát triển theo định hướng giao thông có thể dựa trên mạng đường sắt hoặc mạng xe 

BRT, LRT hoặc sự kết hợp cả 2. Ở Nhật với mật độ dân số cao tập trung phát triển mạng 

đường sắt đô thị. ở Braxin và một số tp Ấn độ phát triển tốt dựa trên BRT. 

- Tùy theo mật độ dân số, các chỉ tiêu phát triển cho khu vực TOD cũng khác nhau. Các 

thành phố châu Á như: Trung quốc, Ấn độ, Nhật, singapor, Malaysia, Hàn quốc thường có 

mật độ dân số cao hơn châu âu và châu mỹ. 

- Các thành phố mới đã đúc rút kinh nghiệm của các đô thị đi trước trong việc phát triển 

TOD, đảm bảo phù hợp hơn với đặc điểm điều kiện địa phương, tăng yếu tố văn hóa, phát 

triển bền vững, có những giải pháp về cơ chế quản lý đầu tư tạo sự thành công cho TOD. 

- Sự hình thành mô hình dự án TOD được nghiên cứu theo các quan điểm: phát triển 

giao thông công cộng trước hay phát triển mật độ cao trước cũng được nêu ra: (Theo 

Singh): đối với khu vực phát triển mới: hệ thống đường sắt và ga được xây dựng trước, sau 

đó các khu chức năng được xây dựng theo (TOD). Đối với khu vực cải tạo tái thiết: hệ 

thống chức năng mật độ cao được xây dựng trước, đường sắt được xây dựng sau, tiếp theo 

là sự cải tạo hoàn thiện tái thiết khu vực TOD gọi là (DOT) 

- Để  dự án TOD thành công, nó được đánh giá trên cơ sở hệ thống tiêu chí. 

* Bài học kinh nghiệm về sự không thành công khi thực hiện mô hình TOD ở một 

số nước: 
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Tại Mỹ sau những năm 30 của thế kỷ 20, với việc gia tăng lượng lớn ô tô cá nhân (800 ô 

tô/1000 dân), mặc dù đã mở rộng thành phố và xây dựng nhiều hệ thống đường giao thông, 

tình trạng ùn tắc giao thông ở Mỹ vẫn xảy ra. Đến những năm cuối thể kỷ 20 nhiều thành 

phố ở Mỹ đã áp dụng mô hình TOD để giải quyết tình trạng ùn tắc giao thông và đã đạt 

được một số kết quả tốt, tuy nhiên giai đoạn đầu do quá chú trọng vào việc xây dựng các bãi 

để ô tô lớn tại các nhà ga ĐSĐT, số lượng phương tiện ô tô cá nhân giảm ít, dẫn đến hiệu 

quả của mô hình TOD không cao, các tuyến ĐSĐT hoạt động không hiệu quả. Qua bài học 

kinh nghiệm đến nay các thành phố ở Mỹ đã thay đổi mô hình, chuyển đổi các bãi đỗ xe ô 

tô cá nhân lớn sang chức năng thương mại dịch vụ và đã đem lại hiệu quả tốt hơn của mô 

hình TOD.   

Tại Thái Lan trong những năm 2000 đã tập trung đầu tư phát triển hệ thống MRT, tuy 

nhiên do không chú trọng quy hoạch sử dụng đất quanh các nhà ga từ ban đầu, các quỹ đất 

đã được dùng để xây dựng cho các mục đích khác làm giảm sự tiếp cận của hành khách tới 

các tuyến ĐSĐT và không hỗ trợ được cho hoạt động của hệ thống GTCC. 

Tại Úc gặp các khó khăn về chính sách, quyền sở hữu đất đai manh mún, sự thiếu phối 

hợp và không đồng thuận về lợi ích của các bên liên quan khi thực hiện dự án TOD, các chi 

phí để xây dựng hạ tầng dịch vụ cho TOD cũng tốn kém dẫn đến không thành công của việc 

phát triển theo mô hình TOD. Vấn đề lớn nữa tại Úc là sự không đồng thuận từ cộng đồng, 

người dân không muốn sống tại các khu vực tập trung đông đúc, do đất đai tại Úc rộng, mật 

độ dân cư thưa theo lối sống, họ không ủng phát triển mô hình đô thị nén. 

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

 - Ở Bắc Mỹ: Mô hình phát triển với mật độ tương đối cao, sử dụng hỗn hợp quanh 

nhà ga, với mục tiêu chính là hiệu quả kinh tế. Điểm đáng chú ý về phát triển TOD ở Mỹ là 

sự kết nối xuyên suốt các hệ thống GTCC, phương tiện trung chuyển và đi bộ, kết nối về 

không gian trên mặt đất với không gian ngầm và các tòa nhà cao tầng. 

 - Ở Nam Mỹ (Brazin): Mô hình phát triển với mật độ tương đối cao, kết nối các khu 

vực của thành phố. Với mục tiêu chính là sử dụng đất đa dạng và giao thông thuận lợi. TOD 

được phát triển dựa trên hệ thống BRT. Việc phát triển thành công hệ thống TOD dựa trên 

BRT là điểm nổi bật cho mô hình GTCC linh hoạt với mức chi phí đầu tư vừa phải của 

Brazin 

 - Ở châu Âu: Mô hình phát triển với mật độ trung bình do dân số thưa, sử dụng đất 

hỗn hợp  quanh không gian công cộng, kết nối với hệ thống GTCC, sử dụng đi bộ và xe 

đạp. Với 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 ga đường sắt, điểm TOD. Tạo ra quỹ 

và nguồn vốn phát triển., kết nối với hệ thống GTCC, sử dụng đi bộ và xe đạp. Với mục tiêu 

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

* Các kinh nghiệm về xác định tiêu chí, tính toán chỉ tiêu tại khu vực phát triển 

TOD. 

Qua thực tiễn áp dụng mô hình TOD tại các nước trên thế giới, tùy theo từng khu vực 

từng nước và  thành phố khác nhau có áp dụng các tiêu chí và chỉ tiêu TOD khác nhau, phụ 

thuộc vào quy mô mật độ dân số, lối sống và điều kiện kinh tế. Tại Sacramento, California, 
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Calthorpe associates đã tổng hợp và có những nghiên cứu về chỉ tiêu trong tác phẩm Hướng 

dẫn thiết kế phát triển theo định hướng giao thông [43]. Nhiều nghiên cứu và đúc rút tính 

toán đưa ra các chỉ tiêu áp dụng cũng đã được các tác giả khác nêu ra, trong đó có các chỉ 

tiêu do ITDP (Viện chính sách phát triển và giao thông vận tải) nêu ra [100], các đề xuất 

nghiên cứu của Yamini Jain Singh [100] và các tác giả khác như (Arrington, 2009), 

(Hoffman, 2006), (McKone, 2010), (Cervero & Murakami,2009), (Schlossberg & Brown, 

2004) cũng đã đưa ra một số chỉ tiêu cho phát triển TOD. (Xem phụ lục 2.3: Kinh nghiệm 

về các chỉ tiêu, tiêu chí đánh giá TOD của một số thành phố trên thế giới.) 

 Các bài học kinh nghiệm này cũng là một trong những cơ sở để đề tài nghiên cứu 

đánh giá đối với Hà Nội. 

 * 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.  

Hà Nội có thể nghiên cứu bài học của Nhật về mô hình liên minh giữa các nhà đầu tư, 

kinh doanh đường sắt kết hợp với các loại hình kinh doanh khác, đặc biệt là địa ốc, thương 

mại, mô hình chuyển đổi đất, tái phát triển đô thị để tạo sự thành công cho TOD. Học tập về 

quy hoạch sáng tạo, thiết kế thông minh, phát triển bền vững của Singapore: Tổ chức hệ 

thống giao thông phức hợp có phân cấp, chỉ đạo quy hoạch xuyên suốt, Kết nối tốt các trung 

tâm phát triển mới với các tuyến MRT, Chính sách hỗ trợ: Đảm bảo giá thành thấp và sự 

tiện lợi của GTCC trong khi kiểm soát chặt chẽ việc sử dụng ô tô cá nhân. 

Học tập Hồng Kông về mô hình Phát triển ĐSĐT và bất động sản quanh ga (Rail + 

Property), phát triển nén rất cao xung quanh các nhà ga, tạo nên những điểm đến.  

Bài học với Thượng Hải: TOD là cơ hội để chuyển từ mô hình mở rộng đơn cực sang 

mô hình phát triển đa trung tâm. Gắn kết các tuyến ĐSĐT với các trung tâm thương mại 

hiện hữu, phát triển các trung tâm mới dọc theo các tuyến ĐSĐT. 

Các bài học về tái thiết đô thị, bảo tồn di sản tại các nước châu Âu, Đức, Ý cũng rất 

quan trọng. Để phát triển thành công TOD cần có chiến lược quy hoạch, chính sách phù hợp 

từ chính phủ của Malaysia là bài học rất quan trọng với Hà Nội, nhằm có những định hướng 

ngay từ ban đầu, xây dựng đồng bộ hệ thống ĐSĐT, giữ các quỹ đất quanh ga để phát triển 

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. 

2.4.1. Điều kiện tự  nhiên, kinh tế xã hội, văn hóa lịch sử, giá trị kiến trúc cảnh quan, 

hình thái đô thị.  

2.4.1.1. Điều kiện tự  nhiên, địa hình, địa chất thủy văn 

* Khí hậu: 



 

64 

 

 

 

Khí hậu Hà Nội mang đặc điểm của khí hậu nhiệt đới gió mùa, gồm bốn mùa. Nhiệt độ 

trung bình mùa đông: 16,4 °C. Trung bình mùa hạ: 29,2 °C. lượng mưa trung bình hàng 

năm vào mức 1.800mm đến 2.000mm.  

Với đặc điểm khí hậu nóng ẩm, nhiều 

mưa, nắng, cần có các giải pháp tạo môi 

trường tốt cho người đi bộ như: trồng cây 

bóng mát, bố trí mái che, đường kết nối 

thuận lợi cho không gian đi bộ. Bố trí chỗ đỗ 

xe đạp, xe máy hỗ trợ đi lại thay vì chỉ có 

hình thức đi bộ. 

* Địa hình, thủy văn:  

Địa hình Hà Nội thấp dần theo hướng từ 

Bắc xuống Nam và từ Tây sang Đông với độ 

cao trung bình từ 5 đến 20 mét so với mực 

nước biển. Đồi núi tập trung ở phía bắc và 

phía tây thành phố. Nhờ phù sa bồi đắp, ba 

phần tư diện tích tự nhiên của Hà Nội 

là đồng bằng 

Về thủy văn, Sông Hồng là con sông 

chính của thành phố,  Ngoài ra, trên địa bàn 

còn nhiều sông khác như sông Đáy, sông 

Đuống, sông Cầu, sông Cà Lồ... Các sông 

nhỏ chảy trong khu vực nội thành như sông Tô Lịch, sông Kim Ngưu... Là những đường 

tiêu thoát nước của Hà Nội. Hà Nội cũng có nhiều đầm hồ, dấu vết còn lại của các dòng 

sông cổ.  

Khu vực đô thị trung tâm Hà Nội có địa hình 

tương đối bằng phẳng, nhiều không gian mặt 

nước và hồ ao, sông. Sẽ có điều kiện thuận lợi 

phát triển mô hình TOD, tạo sức hấp dẫn cho 

không gian đô thị và môi trường đi bộ. 

* Địa chất: Nhìn chung khá thuận lợi, Địa 

chất tốt sẽ tạo điều kiện thuận lợi cho phát triển 

các tuyến Metro ngầm.(Xem phụ lục 2.3- Đánh 

giá địa chất Hà Nội) 

Dựa trên đặc điểm phân bố theo diện và theo 

chiều sâu của các loại đất, các đặc tính cơ lý, trên 

địa bàn Hà Nội có thể phân biệt ba dạng nền tự 

nhiên chính,đó là dạng nền đồng nhất, dạng nền 

không đồng nhất có hai lớp và dạng nền đa lớp 

có đất yếu. Toàn khu vực thành phố Hà nội phân 

thành ba khu theo các mức độ thuận tiện cho 

công tác xây dựng các công trình ngầm như sau: 

Khu A: Khu rất thuận tiện: Khu này bao gồm 
Hình 2.24: Mật độ dân số nội đô lịch sử 

(Nguồn: [21]) 
 

 

Hình 2.23: Sơ đồ phân chia địa chất công trình 

Hà Nội theo mức độ thuận lợi xây dựng 

CNT.(Nguồn: [8]) 

https://vi.wikipedia.org/wiki/Kh%C3%AD_h%E1%BA%ADu_nhi%E1%BB%87t_%C4%91%E1%BB%9Bi_gi%C3%B3_m%C3%B9a
https://vi.wikipedia.org/wiki/M%C3%A9t
https://vi.wikipedia.org/wiki/M%E1%BB%B1c_n%C6%B0%E1%BB%9Bc_bi%E1%BB%83n
https://vi.wikipedia.org/wiki/M%E1%BB%B1c_n%C6%B0%E1%BB%9Bc_bi%E1%BB%83n
https://vi.wikipedia.org/wiki/Ph%C3%B9_sa
https://vi.wikipedia.org/wiki/%C4%90%E1%BB%93ng_b%E1%BA%B1ng
https://vi.wikipedia.org/wiki/S%C3%B4ng_H%E1%BB%93ng
https://vi.wikipedia.org/wiki/S%C3%B4ng_%C4%90%C3%A1y
https://vi.wikipedia.org/wiki/S%C3%B4ng_%C4%90u%E1%BB%91ng
https://vi.wikipedia.org/wiki/S%C3%B4ng_%C4%90u%E1%BB%91ng
https://vi.wikipedia.org/wiki/S%C3%B4ng_C%E1%BA%A7u
https://vi.wikipedia.org/wiki/S%C3%B4ng_C%C3%A0_L%E1%BB%93
https://vi.wikipedia.org/wiki/S%C3%B4ng_T%C3%B4_L%E1%BB%8Bch
https://vi.wikipedia.org/wiki/S%C3%B4ng_Kim_Ng%C6%B0u
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các diện tích phân bố dạng nền đồng nhất. công trình có thể đặt tại bất cứ độ sâu nào trong 

khoảng độ sâu 20-30m tuỳ thuộc vào khả năng của các biện pháp thi công và đặc điểm công 

trình. căn cứ vào tính đồng nhất và dị hướng của đất trong khu có thể phân biệt hai phụ khu: 

phụ khu đặc biệt thuận tiện (A1) và phụ khu rất thuận tiện (A2). Khu A phân bố tại Từ 

Liêm, phần phía nam giáp sông hồng của Đông Anh và phần lớn khu vực nội thành Hà Nội. 

Khu B: Khu tương đối thuận tiện 

Khu này bao gồm các diện tích phân bố dạng nền hai lớp. Vấn đề chủ yếu khi khảo sát 

xây dựng trong khu này là xác định rõ gianh giới phân chia hai lớp đất cấu thành lát cắt của 

khu và đặc điểm địa chất thuỷ văn của lớp đất hạt rời nằm dưới. Cần lưu ý khả năng bùng 

nền do áp lực nước lỗ rỗng. Khu B phân bố tại phần lớn Đông Anh, Gia Lâm và phía Nam 

Thanh Trì. 

Khu C: Khu ít thuận tiện: Bao gồm các diện tích phân bố dạng nền đa lớp có đất yếu. 

Cần các giải pháp móng thích hợp tránh biến dạng lún,. khu C phân bố trên địa phận Thanh 

Trì và một vài khoảnh nhỏ rải rác tại Đông Anh, Gia Lâm, Từ Liêm. 

2.4.1.2. Điều kiện kinh tế xã hội, kiến trúc cảnh quan, hạ tầng giao thông, hình thái đô 

thị.  

* Hiện trạng quỹ đất: Khu nội đô cũ quỹ đất rất hạn chế, không còn: do đó tập trung 

khai thác không gian ngầm. Lựa chọn chức năng và dân số phù hợp để đảm bảo quỹ đất bố 

trí công trình công cộng HTXH. Khai thác quỹ đất tại các khu vực tái thiết như: công 

nghiệp, chung cư cũ. Đối với khu vực phát triển mới quỹ đất xây dựng tại các khu vực 

quanh ga còn khá lớn, tuy nhiên cần có giải pháp quy hoạch và quản lý để phù hợp mục tiêu 

phát triển TOD. Do đặc điểm quỹ đất khác nhau giữa các khu vực nên luận án đưa ra giải 

pháp về mô hình TOD cho 3 khu vực khác nhau, sẽ được nghiên cứu cụ thể tại chương 3. 

* Hiện trạng cơ sở hạ tầng, giao thông,  

- Hà Nội có cấu trúc mạng lưới giao thông đường bộ tổ chức theo dạng các tuyến vành 

đai và hướng tâm. Đối với khu phố cổ, phố cũ mạng đường được xây dựng theo dạng ô cờ. 

Khu vực nội đô các quận hiện nay đang dần hình thành mạng lưới đường theo quy hoạch. 

Qua đánh giá hiện trạng cho thấy chỉ tiêu và tỷ lệ diện tích đất giao thông còn thiếu, mật độ 

mạng lưới đường còn thấp, đặc biệt hạ tầng GTCC chưa phát triển, tỷ phần GTCC mới 

chiếm khoảng 12 %, đây là điều kiện khó khăn cho phát triển TOD. Tuy nhiên đây cũng là 

cơ hội để thúc đẩy đầu tư phát triển mạnh mạng lưới ĐSĐT, cải thiện hạ tầng giao thông đi 

bộ kết nối quanh khu vực ga. Phát triển ĐSĐT cần dựa trên cơ chế khai thác chính quỹ đất 

quanh ga tạo nguồn lực cho đầu tư xây dựng ĐSĐT và thúc đẩy tăng trưởng kinh tế, đây là 

giải pháp cần thiết để phát triển TOD đối với đặc thù Hà Nội. 

* Hình thái kiến trúc đô thị. 

Hà Nội có thể phân thành 3 khu vực phát triển bao gồm: (1) Khu nội đô lịch sử (từ vành 

đai 2 trở vào đến phía Nam sông Hồng); (2) Khu nội đô mở rộng; (3) Khu phát triển đô thị 

mới phía Đông vành đai 4 và phía Bắc sông Hồng. Với mỗi khu vực có các hình thái kiến 

trúc đô thị khác nhau.  

- Khu nội đô lịch sử hạn chế phát triển: bao gồm khu phố cổ, khu phố cũ, khu Hồ Gươm 

và phụ cận, trung tâm chính trị Ba Đình, khu vực Hồ Tây. Đây là khu vực có nhiều không 

gian đặc thù, có giá trị cảnh quan, và giá di tích lịch sử cần bảo tồn và kiểm soát phát triển 
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rất thận trọng, để giữ được bản sắc.  

Khu hồ Gươm, phố cổ với mạng đường ô cờ các tuyến đường có quy mô vừa phải, tại 

đây tập trung phát triển các phố nghề phố thương mại buôn bán, dịch vụ du lịch. Nhiều công 

trình kiến trúc có bản sắc giá trị riêng. Với mạng giao thông khá dày, khu vực này thích hợp 

phát triển hình thức GTCC, giao thông không khói và đi bộ. Công trình kiến trúc kiểm soát 

khống chế về tầng cao, sẽ thích hợp cho hình thức nhà ở mặt phố liên kế kết hợp bán hàng 

(shop-house). Giải pháp khu vực này sẽ là thúc đẩy phát triển giao thông công cộng, tạo các 

hè phố đường đi bộ, đi xe đạp thuận tiện kết nối các ga ĐSTĐ và GTCC. Tổ chức một số 

tuyến phố đi bộ kết hợp thương mại. Tạo các kết nối đi bộ tới các không gian công cộng 

như cây xanh vườn hoa, khu vực Hồ Gươm... 

  Khu phố cũ, trung tâm chính trị Ba Đình có mạng đường phố khá dày, theo dạng ô cờ, 

quy mô đường đã được mở rộng, cơ bản hình thái kiến trúc là các công trình thấp tầng với 

nhiều chức năng khác nhau: nhà ở, văn phòng, hành chính, công cộng, thương mại dịch vụ. 

Trong đó nhà ở chủ yếu gồm các loại nhà ở liền kề, mặt phố, nhà biệt thự cũ. Đây là khu 

vực có kiểm soát chặt chẽ về không gian kiến trúc, tầng cao, do đó hướng phát triển là thúc 

đẩy phát triển tăng cường GTCC, cải tạo hè phố đi bộ, bố trí đường xe đạp và tổ chức tốt 

các kết nối với đầu mối giao thông công cộng. Phát triển thương mại quanh các ga ĐSĐT và 

khai thác phát triển không gian ngầm. Cải tạo chỉnh trang các không gian công cộng, cây 

xanh vườn  hoa và tạo các kết nối giao thông, đi bộ tới những khu vực này.  

Phía Nam khu hạn chế phát triển là các nhà ở dân cư đô thị và các chức năng đô thị khác 

đã phát triển với mật độ khá cao, trong đó có một số khu tập thể  tái thiết. Hình thức công 

trình đa dạng, mạng đường giao thông còn 

thiếu và có hình thức tổ chức theo phân cấp từ 

đường đô thị đến đường nội bộ. Đây là khu 

vực cần tăng cường bổ sung về mạng giao 

thông và nhất là phát triển GTCC, ĐSĐT để 

hỗ trợ giải quyết về mật độ dân cư cao. Có thể 

khai thác một số vị trí có quỹ đất và phù hợp 

để phát triển TOD, tuy nhiên cần kiểm soát về 

tầng cao và thiên về chức năng thương mại. 

Giải quyết kết nối khu cải tạo và khu tái thiết 

phát triển mới.  

Trên cơ sở có đánh giá cụ thể cho từng vị 

trí điểm ga để xem xét việc có thực hiện phát 

triển TOD không hoặc chỉ cải thiện về kết nối 

giao thông và sử dụng đất.  

- Khu nội đô mở rộng : Có mạng đường 

giao thông được tổ chức theo phân cấp. Tuy 

nhiên chưa được đầu tư xây dựng đầy đủ và 

hoàn thiện. Tổ chức không gian đô thị gồm có 

các khu đô thị mới, các công trình chức năng 

phát triển mới hiện đại, với cả kiến trúc cao 

tầng và thấp tầng, các khu nhà ở dân cư làng xóm đô thị hóa. Khu vực này còn có các quỹ 

đất phát triển mới. Hướng phát triển: hoàn thiện bổ sung hệ thống giao thông đường bộ, 

Hình 2.25: Phân vùng kiểm soát phát triển 

(Nguồn: [21]) 
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tăng mật độ mạng lưới đường, đặc biệt thúc đẩy phát triển giao thông công cộng ĐSĐT. 

Thực hiện mô hình TOD với các chức năng thương mại, văn phòng, chức năng ở có tính 

toán phù hợp về phân bổ dân cư. Việc thực hiện mô hình TOD sẽ làm tăng hiệu quả sử dụng 

đất và thuận lợi trong hoạt động đô thị, giảm giao thông cá nhân, cải thiện môi trường, phát 

triển kinh tế. Cần có giải pháp kết nối khu cũ và khu mới, bảo tồn bản sắc làng xóm.  

- Khu phát triển mới đông vành đai 4, bắc sông Hồng: Là khu vực rất lớn, đang có các 

dự án đầu tư xây dựng, mạng đường giao thông cũng đang được xây dựng. Đây là khu vực 

còn nhiều quỹ đất và cơ hội để phát triển mới đồng bộ hiện đại, phù hợp với phát triển mạnh 

mô hình TOD, tạo nên định hướng cho đô thị đồng bộ văn minh. Các làng xóm cũ, hệ thống 

di tích, cảnh quan cây xanh mặt nước là các yếu tố cần khai thác cho một mô hình bản sắc 

văn hóa và thân thiện môi trường.   

* Kinh tế: Buôn bán kinh doanh nhỏ, kinh doanh hè phố phát triển phổ biến: phù hợp tổ 

chức điểm TOD với các không gian đi bộ. Tuy nhiên với các cửa hàng kinh doanh bên 

ngoài bán kính TOD cũng sẽ làm ảnh hưởng đến tính cạnh tranh của điểm TOD. Tăng tính 

cạnh tranh của điểm TOD bằng các dịch vụ và tiện ích thuận lợi  hơn: chỗ đỗ xe, không 

gian, bóng mát dịch vụ… 

Điều kiện nguồn lực kinh tế của Hà Nội chưa cao, chưa đầu tư ngay được mạng lưới 8 

tuyến ĐSDT: để tăng khả năng thu hút khách: bố trí bãi đỗ xe đạp, xe máy để tăng bán kính 

phục vụ thu hút khách. 

Điều kiện kinh tế hạn chế không phát triển tràn lan mở rộng đô thị cũng là yếu tố phù 

hợp để thực hiện mô hình TOD, đô thị nén hiệu quả hơn về đất đai.  

* Văn hóa: Hà nội là trung tâm của vùng Bắc bộ, 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 như: văn hóa 

ẩm thực, các lễ hội, công trình, khu vực di tích văn hóa lịch sử, các vùng cảnh quan... Người 

dân có lối sống thân thiện, mối quan hệ cộng đồng cao, cần các không gian sinh hoạt, giao 

tiếp, giải trí: không gian xanh, quảng trường….Người dân cũng có thói quen sử dụng xe 2 

bánh (xe đạp, xe máy) và mua bán kinh doanh đường phố, tạo nên văn hóa vỉa hè. Đây là 

các yếu tố cần xem xét để nghiên cứu về mô hình TOD kết hợp phù hợp, đảm bảo trật tự mỹ 

quan đô thị và tạo ra bản sắc văn hóa riêng của Hà Nội. 

* Giá trị kiến trúc cảnh quan: Khu nội đô cũng là khu vực 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 ranh giới công trình di tích, không gian lân cận hài hòa. 

 Đặc trưng kiến trúc văn hóa Việt nam, Hà Nội: Tỷ lệ không gian, hình thức kiến trúc, 

môi trường cảnh quan khí hậu…tác động đến không gian, tầng cao, chức năng công trình.  

Các không gian xanh, hệ thống sông hồ, di tích, làng truyền thống cũng là các yếu tố cần 

khai thác, kết nối phù hợp để tạo nên bản sắc của Hà Nội. 

2.4.2. Những định hướng về phát triển không gian và giao thông đô thị theo QHC tác 

động tới xây dựng mô hình TOD tại đô thị trung tâm Hà Nội 

 * Định hướng về phát triển không gian:  

Đô thị trung tâm:bao gồm khu nội đô, nội đô mở rộng và khu vực phát triển mới phía 

đông vành đai 4, phía bắc sông Hồng 

a . Khu vực nội đô 
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Được giới hạn từ khu vực tả ngạn sông Hồng đến vành đai xanh sông Nhuệ. Diện tích : 

13.700 ha.  Dân số khống chế tối đa: khoảng 1,8 triệu người.(nội đô lịch sử: 0,8 triệu người; nội 

đô mở rộng: 0,85-1 triệu người) 

Khu nội đô được phân thành 2 khu vực sau: 

+ Khu  nội đô lịch sử (từ hữu ngạn sông Hồng đến đường vành đai 2),  

Là khu vực hạn chế phát triển. Cải tạo, xây dựng, tổ chức sắp xếp lại các chức năng sử dụng 

đất, để gìn giữ phát huy các giá trị đô thị lịch sử, phát triển, bổ sung hoàn thiện hệ thống 

HTXH, hạ tầng kỹ thuật. Kiểm soát dân số, giảm dân số từ 1,2 triệu dân hiện nay xuống còn 0,8 

triệu dân vào năm 2030 và cải thiện hệ thống HTXH và hạ tầng kỹ thuật. Kiểm soát phát triển 

đối với các khu vực đặc thù như: phố cổ, phố cũ, Hồ Tây, Hồ Gươm, Thành Cổ...; 

Xây dựng hoàn chỉnh các tuyến vành đai, hướng tâm, một số tuyến đường trên cao và nút 

giao thông giảm ách tắc, chỉnh trang các tuyến phố chính. 

+ Khu vực nội đô mở rộng (từ vành đai 2 đến vành đai xanh sông Nhuệ. 

Là khu vực xây dựng hiện hữu và phát triển mới chủ yếu “giảm áp lực” quá tải của đô thị 

nội đô lịch sử; Xây dựng phát triển mới các trung tâm đô thị và các khu đô thị. 

Khu vực hành chính tập trung 

dự kiến tại khu vực Tây Hồ Tây và 

khu vực kề cận Trung tâm hội nghị 

Quốc gia tại khu vực Mễ Trì - Mỹ 

Đình. Khu vực này được phát triển 

với mật độ cao tiết kiệm đất, có 

không gian cao tầng tạo hình ảnh 

đô thị hiện đại  

Hình thành trung tâm Tây Hồ 

Tây mang tầm cỡ quốc tế và khu 

vực với chức năng chủ đạo là văn 

hóa, thương mại, dịch vụ, tài chính, 

ngân hàng du lịch, giải trí, công 

viên .v.v... với quy mô lớn, có kiến 

trúc đặc trưng gắn với không gian 

tự nhiên và không gian văn hóa 

truyền thống 

- Hình thành hệ thống các trung 

tâm dịch vụ chất lượng cao và tăng 

cường không gian mở, cây xanh và 

mặt nước. Hình thành các khu nhà 

ở với nhiều loại hình.  

Nâng cấp hệ thống giao thông,. 

Xây dựng hệ thống Metro đi ngầm 

từ đường vành đai 2 trở vào. Xây 

dựng bổ xung hệ thống bãi đỗ xe ngầm. Hình thành các trục không gian đi bộ kết nối các khu 

trung tâm. 

 

Hình 2.26: Phát triển Đường sắt đô thị Hà Nội (Nguồn: [21]) 
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 b. Chuỗi khu đô thị phía Đông vành đai 4 (khu vực phía Nam sông Hồng) 

Bao gồm các khu đô thị: Đan Phượng , Từ Liêm; Hoài Đức; Hà Đông,  Thanh Oai; Thanh 

Trì - Thường Tín. 

 Quy mô phát triển: dân số khoảng 1,7 triệu người. Đất xây dựng đô thị khoảng từ 15.000 

ha đến 18.000 ha. 

Đô thị mở rộng thuộc đô thị trung tâm, có tính chất là ở, dịch vụ và thương mại tài chính 

ngân hàng, vui chơi giải trí. các công trình văn hóa, lịch sử  của quốc gia. Bao gồm: 

Khu đô thị mới hiện đại, Trung tâm thương mại tài chính ngân hàng , Trung tâm thể thao 

quốc gia, Công viên đô thị, Công trình đầu mối hạ tầng kỹ thuật giảm áp lực cho nội đô. 

Giao thông đường sắt công cộng kết nối chuỗi đô thị.Trụ sở mới các bộ ngành Trung ương. 

Cải tạo môi trường sống, làm mới hệ thống kênh, hồ nước trên cơ sở các khu vực đất trũng. Tạo 

các nêm xanh kết nối vành đai xanh sông Nhuệ với Hành lang xanh dọc sông Đáy. 

c . Chuỗi khu đô thị phía Bắc sông Hồng: 

Là một bộ phận của đô thị trung tâm, xây dựng Hà Nội là thành phố hai bên sông. Xây dựng 

đô thị hiện đại mật độ thấp bên bờ bắc sông Hồng .Hình thành các không gian chủ đạo về cây 

xanh, mặt nước, văn hóa: Sông Thiếp, Đầm Vân Trì - Cổ Loa - Làng Phù Đổng; kết nối với Hồ 

Tây; Trục động lực kinh tế cầu Nhật Tân - Nội Bài gắn với trung tâm tài chính, thương mại, 

dịch vụ, du lịch, triển lãm, logicstic…  

* Khu vực Mê Linh- Đông Anh:  

- Là khu đô thị dịch vụ, công nghiệp tập trung và nông nghiệp chất lượng cao. Phát triển đô 

thị kết hợp với xây dựng các khu trồng hoa công nghệ cao. khu dịch vụ sinh thái , Đô thị công 

nghiệp tập trung, Trung tâm dịch vụ y tế, giáo dục cấp vùng phía Bắc Hà Nội. 

- Diện tích xây dựng đô thị tối đa khoảng 7.000 ha. Dân số tối đa: 0,55 triệu người 

* Khu vực Đông Anh  

- Là Đô thị dịch vụ, du lịch và công nghệ cao. Phát triển trung  tâm dịch vụ, tài chính, thương 

mại, giao dịch quốc tế, có sự kết nối với các cảng sông và sân bay.Là trung tâm Du lịch sinh thái và 

thể thao vui chơi giải trí, văn hóa của Thành phố., Công nghiệp kỹ thuật cao, nghiên cứu & phát 

triển. Diện tích xây dựng đô thị tối đa khoảng 8.000 ha. Dân số khống chế tối đa: 0,67 triệu người 

* Khu vực Long Biên – Gia Lâm- Yên Viên 

Là khu đô thị dịch vụ, công nghiệp.  Phát triển: trung tâm dịch vụ chất lượng cao hỗ trợ 

công nghiệp vùng phía đông - vùng thủ đô Hà Nội (Bắc Ninh, Hưng Yên, Hải Dương ).Là 

trung tâm dịch vụ y tế, giáo dục cấp vùng phía Đông Bắc Hà Nội.Là trung tâm nghiên cứu 

khoa học, ứng dụng chất lượng cao. Là trung tâm trung chuyển hàng hóa.Diện tích xây 

dựng đô thị tối đa khoảng 8.500 ha.Quy mô dân số khống chế tối đa: 0,75 triệu người. 

*Những định hướng về giao thông: 

Thành phố phát triển 8 tuyến đường sắt đô thị, các ga, các tuyến đường sắt quốc gia và 

đường sắt nhẹ, BRT. Hệ thống bến bãi đỗ xe khách, xe tải trung tâm tiếp vận, hệ thống giao 

thông đối ngoại, cảng hàng không, đường thủy. 
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Bảng 2.2. Bảng thống kê các tuyến đường sắt đô thị trong phạm vi Vành đai 4 

TT 
Tên 

tuyến 
Hướng tuyến 

Chiều dài 

(km) 

Số ga 
Tính chất 

1 
Tuyến 

số 1  

Nhánh 1: Ngọc Hồi – Ga trung 

tâm Hà Nội - Yên Viên, Nhánh 2: 

Gia Lâm – Dương Xá 

36.1 

17 Phục vụ các khu vực ngoại thành phía 

Đông Bắc và phía Nam Hà Nội đi qua 

khu vực trung tâm thành phố 

 

 

2 

 

Tuyến 

số 2 

Nội Bài – Nam Thăng Long – 

Hoàng Hoa Thám – Hàng Bài – 

Đại Cồ Việt - Thượng Đình – 

Vành đai 2,5 – Hoàng Quốc Việt  

42.4 

30 

Kết nối sân bay Nội Bài và khu vực đô 

thị lõi, kết hợp tổ chức chạy tàu vành đai 

Tuyến 

2A  
Cát Linh - ngã tư  Sở - Hà Đông 13,72 

9 Dự án đang được triển khai, kết  nối  khu 

vực trung tâm thành phố Q. Ba Đình với 

khu vực Tây Nam thành phố 

3 
Tuyến 

số 3 
Nhổn - ga Hà Nội - Hoàng Mai 26.22 

23 Nối khu vực phía tây với trung tâm 

thành phố và khu vực phía nam thành 

phố 

4 
Tuyến 

số 4 

Mê Linh - Đông Anh - Sài Đồng - 

Vĩnh Tuy/Hoàng Mai – VĐ2,5- Cổ 

Nhuế -Liên Hà  

54 

41 
Trước mắt là tuyến xe buýt nhanh, kết 

nối với các tuyến số 1, số 2, số 3 và số 5 

5 
Tuyến 

số 5 

Nam Hồ Tây - Ngọc Khánh - Đại 

lộ Thăng Long – VĐ4 – Hòa Lạc 
38.5 

17 Kết nối trung tâm thành phố Hà Nội với 

các khu đô thị dọc theo hành lang Đại lộ 

Thăng Long  

6 
Tuyến 

số 6   

Nội Bài – Phú Diễn – Hà Đông  – 

Ngọc Hồi 
43,2 

29 XD trên cơ sở tuyến đường sắt vành đai 

phía Tây hiện tại 

7 
Tuyến 

số 7 

Mê Linh – Đô thị mới Nhổn, Vân 

Canh, Dương Nội 
27.63 

23 Kết nối chuổi đô thị mới phía Đông vành 

đai IV 

8 
Tuyến 

số 8 

Mai Dịch - Vành đai 3- Lĩnh Nam 

– Dương Xá 
37.38 

26 
Kết nối chuỗi đô thị vành đai 3 

 

- Nhận định: 

Qua đánh giá về định hướng phát triển không gian của đô thị trung tâm Hà Nội cho thấy: 

Thành phố được phân thành các khu vực: nội đô cũ hạn chế phát triển, phát triển mở rộng và phát 

triển mới. Thành phố được quy hoạch hiện đại theo tiêu chí Xanh- văn hiến -văn minh -hiện đại, 

có hệ thống đường sắt đô thị, GTCC, hệ thống hạ tầng kỹ thuật và giao thông quy hoạch đồng bộ. 

Quy mô diện tích và dân số phát triển ở mức là đô thị cực lớn. Các đặc điểm này rất phù hợp để 

thực hiện mô hình phát triển đô thị theo định hướng giao thông. Nội dung nghiên cứu là đưa mô 

hình phù hợp với phát triển đô thị của thành phố, đảm bảo phù hợp với tính chất từng khu vực đô 

thị, phân khu chức năng tổ chức không gian, tổ chức mạng lưới giao thông, công trình đầu mối. 

Cần giải quyết một số vấn đề về mô hình tổ chức hệ thống TOD, vị trí mạng lưới, quy mô tính 

chất TOD, nguyên tắc phát triển, lộ trình phát triển... 

2.4.3. Phương pháp dự báo nhu cầu vận tải của các tuyến đường sắt đô thị 
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a. Sơ đồ phương pháp dự báo nhu cầu vận tải: 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  

 

 

 

b. Xác định nhu cầu vận tải nội vùng liên quan đến tuyến ĐSĐT: 

Để dự báo nhu cầu giao thông nội vùng, thực hiện theo phương pháp 4 bước dựa trên 

kịch bản tăng trưởng đô thị và sử dụng phần mềm (hệ thống phân tích nhu cầu giao thông) 

Ma trận OD. Mô hình dự báo bốn bước bao gồm:  

- Phân vùng và xác định mạng lưới giao thông: Khu vực đô thị trung tâm Hà Nội được 

phân thành các vùng nhỏ có thể theo phường xã hoặc ô quy hoạch. xác định quy mô dân số 

và lao động việc làm dựa trên số liệu điều tra hiện trạng và dự báo quy hoạch 

- Xây dựng mô hình phát sinh và thu hút chuyến đi: tính toán số lượng các chuyến đi 

phát sinh và thu hút theo từng khu vực phân tích. Nhu cầu phát sinh và thu hút chuyến đi có 

quan hệ chặt chẽ với dân số và lao động, sử dụng hàm hồi quy tuyến tính như sau: 

- Phát sinh:         Gi = Σak x ki + C 

- Thu hút:            Aj = Σbk x kj + D 

Trong đó:   Gi : Phát sinh chuyến đi của vùng I ; Aj : Thu hút chuyến đi của vùng j; Xkj : 

Biến số giải thích vùng i , gồm có:X1i : Dân số ; X2i: Số lượng người lao động ở nơi làm 

việc; X 3i: Số lượng học sinh và sinh viên; ak, bk : Các tham số.;C,D: Hằng số. 

Theo kết quả dự báo, đến năm 2030 tổng nhu cầu đi lại trong khu vực Thủ đô Hà Nội 

đạt khoảng 27.7 triệu chuyến đi/ngày đêm . Mô hình phân bổ chuyến đi - tính toán số lượng 

chuyến đi thực hiện giữa các khu vực phân tích; mối tương quan với tỷ lệ phát sinh và thu 

hút chuyến đi. Phân bổ chuyến đi được tính toán theo mô hình lực hấp dẫn bằng cách sử 

dụng phát sinh/thu hút chuyến đi trong tương lai theo vùng nghiên cứu và khoảng cách giữa 

các vùng để tính toán số lượng chuyến đi liên vùng như sau: 

 

Trong đó: 

Kết quả dự báo nhu cầu vận tải của 

QHGTVT Hà Nội 

Phát sinh/ Thu hút theo phường, xã, 

ô quy hoạch 

Phân bổ chuyến đi theo phường, xã, 

ô quy hoạch 

Ma trận chuyến đi từ ga đến ga của 

tuyến ĐSĐT 

Kết quả dự báo nhu cầu vận tải của 

tuyến ĐSĐT 

- Hành khách lên xuống các ga  

- Mật độ vận tải trên các khu đoạn 

Giả sử không có chuyến đi bằng  
ĐSĐT nào dưới 2 km - Lộ trình xuất hiện các 

tuyến ĐSĐT  
- Đánh giá khả năng kết 

nối các ga 

- Xác định phạm vi hấp 

dẫn các ga 

Cập nhật dân số, việc 

làm 

- Hàm phát sinh/ Thu hút G/A 

- Hàm phân bổ chuyến đi Tij 

- Hệ số chuyến đi tương lai 
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+ Tij: số lượng chuyến đi liên vùng giữa khu vực I và j, 

+ Dij: tác nhân cản trở giữa khu vực I và j, 

+ K, α, β, γ:  các tham số 

c. Xác định nhu cầu giao thông vận tải trên các tuyến đường sắt đô thị: 

- Xây dựng mô hình tỉ lệ đảm nhận phương thức - tính toán số lượng các chuyến đi 

thực hiện bằng các phương thức vận tải khác nhau giữa các khu vực; 

Bảng 2.3. Dự báo tỷ phần đảm nhận phương thức của thành phố Hà Nội 

Phương thức 2012 Năm 

2015 2020 2030 

Xe đạp   18,48 10 13 14 

Xe máy 67,42 73 42 17 

Xe con 2,19 10 13 16 

Xe khách 9,85 15 20 25 

Đường sắt đô thị - - 10 25 

Xe tải 2,06 2,0 2,0 3,0 

(Nguồn: QH 519) 

- Mô hình phân bổ giao thông - tính toán số lượng chuyến đi trên đường đối với từng 

phương thức vận tải khác nhau (sử dụng phần mềm STRADA).  

- Từ kết quả phân bổ lưu lượng 

xác định được nhu vầu vận tải trên 

các tuyến ĐSĐT 

Kết luận rút ra từ dự báo nhu cầu 

vận tải:  

Với tốc độ phát triển giao thông 

đô thị như hiện nay, phải có chiến 

lược phát triển vận tải hành khách 

công cộng để đạt được mục tiêu đến 

năm 2030 vận tải hành khách công 

cộng chiếm 45%-50% thị phần. Cần  

đầu tư các phương thức vận tải khối 

lượng lớn (MRT - Mass Rapid 

Transit). để giải quyết tốt nhu cầu 

giao thông công cộng. 

2.4.4. Khả năng phát triển theo 

định hướng giao thông phù hợp 

theo đặc điểm của đô thị Hà Nội 

- Về Lối sống, văn hóa thói quen 

đi lại: 

Cần 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: ăn uống…Tăng 

 

 

Hình 2.27: Phân bổ nhu cầu năm 2030 theo kịch bản quy hoạch 

(PCU/ngày đêm)(Nguồn: [22] QH 519) 
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tính tiện ích hấp dẫn của điểm TOD: hè phố đường đi bộ đi lại thuận tiện.  

- Tổ chức không gian sử dụng đất: 

Đối với khu vực nội đô hiện trạng phần lớn đã xây dựng, quỹ đất hạn chế: cần khai thác 

không gian ngầm, một số 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 lớn hơn khu vực nội đô. 

- Giao thông 

Hiện trạng hệ thống xe bus kém hiệu quả, chưa thể trở thành động lực cho phát triển mô 

hình TOD. Đường sắt đô thị sẽ là yếu tố chính cho phát triển TOD. Hiện nay đang triển khai 

khá nhiều dự án đô thị, do đó cần dự trữ quỹ đất cho phát triển mô hình TOD. Việc sử dụng 

phương tiện cá nhân xe đạp, xe máy hiện còn chiếm tỷ lệ lớn, Xe máy, xe đạp có thể phục 

vụ bán kính lớn hơn đi bộ,do đó tại các điểm TOD cần bố trí chỗ để xe đạp, xe máy, hỗ trợ 

tiếp cận, tăng lưu lượng sử dụng. 

- Về Điều kiện kinh tế xã hội: 

Đặc điểm mật độ dân cư: mật độ cao hơn các nước châu Âu, Mỹ là điều kiện phù hợp 

cho phát triển TOD. 

Ví dụ : Đống đa : 410 người/ Ha. Mỹ: 110 người/ Ha 

Điều kiện kinh tế, nguồn lực xây dựng hạ tầng còn hạn chế, do đó cần có kế hoạch phát 

triển hiệu quả. Phát triển TOD gắn với chương trình phát triển đô thị, các giai đoạn phát 

triển ĐSĐT. Việc phân bổ dân cư. 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. 

 Để tăng bán kính phục vụ của TOD cần chú trọng bố trí bãi đỗ xe đạp, xe máy điện làm 

phương tiện trung chuyển. 

- Điều kiện khí hậu, cảnh quan tự nhiên. 

Hà Nội có khí hậu nhiệt đới gió mùa, mùa hè thường nóng, mưa nhiều, mùa đông khá 

lạnh. Do đó để phát huy hiệu quả sử dụng GTCC, cũng như mô hình TOD cần chú ý tạo 

điều kiện đi bộ thuận lợi: bố trí cây xanh bóng mát, cảnh quan, tiện ích đường phố, hệ thống 

mái che mưa nắng, cầu vượt, lối qua đường an toàn thuận lợi. Khai thác bố trí các cửa hàng, 

dịch vụ công cộng trên các tuyến đi bộ để thuận tiện mua sắm và tăng tiện ích hấp dẫn khi 

đi bộ. Bố trí đường dành riêng cho xe đạp. Với các khu vực cải tạo hạn chế quỹ đất, có thể 

khai thác không gian xanh, đường đi bộ trên mái nhà các công trình. 

Hà Nội có khá nhiều sông hồ, mặt nước là những điều kiện thuận lợi để khai thác kết nối 

không gian mở, không gian xanh với điểm TOD.   

2.4.5. Xác định hệ thống giao thông công cộng chủ yếu để phát triển đô thị theo mô 

hình TOD  

Để phát triển TOD cần một hệ thống giao thông hiệu quả, đáng tin cậy, chất lượng tốt.  

Newman (2009) cho rằng để hệ thống vận chuyển thành công, nó phải có thể cạnh tranh với 

giao thông cá nhân về tốc độ và năng lực. Xe buýt có công suất cao hơn xe hơi nhưng chậm 

hơn vì tốc độ trung bình của chúng không đi vượt quá 20-25km / h trong khi những chiếc xe 

đi tới 35-40km / h. Đường sắt đô thị, có công suất cao hơn xe buýt và có tốc độ cao hơn để 
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cạnh tranh với giao thông cá nhân. Do đó, ông đề xuất rằng một TOD phải ở xung quanh 

một hệ thống giao thông đường sắt đô thị. Newman và Kenworthy (2007) cũng nêu rõ dựa 

trên phân tích cơ sở dữ liệu của 84 thành phố, hệ thống  đường sắt nhanh hơn khoảng 10-

20km / giờ so với hệ thống xe buýt . Trong một nghiên cứu về hơn 100 dự án TOD ở 12 khu 

vực trên khắp Hoa Kỳ (Cervero, 2004),  cũng thấy rằng mọi người có nhiều khả năng chọn 

giao thông  là đường sắt thay vì xe buýt. Các nhà phát triển nhận thấy hành lang xe buýt 

kém hấp dẫn hơn đường sắt nhẹ, khối lượng lớn. Các nhà nghiên cứu khác cho rằng Hệ 

thống xe buýt nhanh hoặc BRT. McKone (2010) tại Hoa Kỳ đã không thành công trong việc 

châm ngòi cho TOD.  

Một số nước khác lại dựa vào BRT để phát triển TOD:  

Với làn đường chuyên dụng và do đó tốc độ nhanh hơn, BRT có thể chở 20.000 hành 

khách mỗi giờ trong khi một chiếc xe buýt thông thường có thể chỉ chở 8.000 hành khách 

mỗi giờ. Chi phí vận hành của BRT thấp hơn cho phép tần số cao hơn, tính linh hoạt, kết 

nối với các tuyến xe buýt khác.  

Các hệ thống BRT ở Curitiba và Bogota là phương tiện phát triển TOD hiệu quả.Việc 

lựa chọn loại phương tiện nên phụ thuộc vào số lượng người được vận chuyển và không 

gian có sẵn trong các khu vực đô thị trung tâm. 

BRT có thể phù hợp để phục vụ phát triển đô thị mật độ thấp hơn hoặc những  khu vực 

ngoại thị rộng lớn.Thành công của TOD phụ thuộc vào chất lượng và thiết kế của hệ thống 

vận chuyển, cụ thể là tốc độ,năng lực, độ tin cậy và tần số cao.  

Đối với Nhật Bản phát triển TOD chủ yếu dựa trên hệ thống đường sắt đô thị. Mạng lưới 

xe bus và BRT rất hạn chế. 

Ở  Hà Nội, tuyến BRT Lê văn Lương chưa cho thấy sự thành công, và với mật độ dân cư 

cao, giao thông như hiện nay, hệ thống giao thông công cộng chủ yếu để phát triển TOD 

cho Hà Nội sẽ là đường sắt đô thị. 

2.4.6. Quy mô nghiên cứu quy hoạch TOD 

Mỹ (Zimbabwe & Anderson, 2011) nhấn mạnh rằng lập quy  hoạch cho TOD phải thực 

hiện ở quy mô đô thị, khu vực và địa phương nhằm  mục tiêu quy hoạch ở mỗi quy mô 

được kết hợp hỗ trợ lẫn nhau.  

Để toàn bộ hệ thống vận chuyển có TOD, điều quan trọng là các ga quy hoạch gắn kết 

với nhau trong bức tranh lớn hơn ở cấp đô thị và khu vực. Một TOD thành công đòi hỏi 

phải suy tính  và lập quy hoạch vượt ra ngoài trạm đơn lẻ và hiểu vai trò của từng trạm và 

khu vực lân cận trongmạng lưới khu vực của hệ thống vận chuyển. Lập quy hoạch cho TOD 

ở cấp khu vực nhằm mục đích điều phối các kế hoạch hiện có cho tăng trưởng, cơ sở hạ 

tầng, vv tạicấp đô thị và xác định các mục tiêu chung và phối hợp giữa tất cả các cơ quan.  

Để phát triển TOD cần nghiên cứu trong một hệ thống và cần có sự phối hợp của các địa 

phương. Với việc Hà Nội thí điểm xây dựng chính quyền đô thị sẽ là điều kiện thuận lợi để 

phát triển hệ thống TOD. 

 Với đặc điểm của Hà Nội, gồm đô thị trung tâm và các đô thị vệ tinh, quy mô nghiên 

cứu TOD cho đô thị trung tâm, cần nghiên cứu mạng lưới tổ chức hệ thống tổng thể, mối 

quan hệ chung, đồng thời nghiên cứu cụ thể về tổ chức không gian các điểm TOD.  

2.5. Phân loại, quy mô các điểm TOD 
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2.5.1. Phân loại theo cấp độ quy mô phục vụ. 

Hiện tại theo hệ thống quy hoạch hiện nay các chức năng dịch vụ đô thị được phân thành 

3 cấp: thành phố, khu vực, đơn vị ở, việc phân thành 3 cấp phần nào phù hợp với phân cấp 

về sử dụng đất trong quy hoạch, phù hợp về cấp quản lý hành chính: thành phố, quận , 

phường ở Hà Nội. Do đó đề xuất TOD gồm 3 loại chính thuộc 3 cấp:  

- TOD đô thị (Loại A):  

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

phục vụ du lịch. Là đầu mối trung chuyển của nhiều loại hình GTCC. Đây là khu vực có 

mức độ nén cao, mật độ xây dựng, hệ số SDD cao, kèm theo các nhu cầu về đỗ xe cao hơn.  

Bố trí tại các điểm trung 

chuyển chính, vận tải công 

cộng khối lượng lớn, hoặc 

giao điểm của nhiều tuyến 

GTCC MRT. TOD đô thị tập 

trung vào phát triển mật độ 

cao các chức năng văn phòng, 

trung tâm thương mại, tỷ lệ 

phần trăm tạo việc làm cao và 

tỷ lệ về nhà ở ít hơn. 

- TOD khu vực (Loại B):  

 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) (Loại C):  

TOD 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 HTXH 

phụ vụ cộng đồng. TOD láng giềng phát triển tỷ lệ nhà ở cao hơn, nhiều không gian mở và 

tiện tích cộng đồng. Nằm trên các tuyến GTCC có năng lực vận chuyển trung bình như: 

LRT, BRT. TOD đơn vị ở tập trung vào các các chức năng ở và bán lẻ và dịch vụ phục vụ 

mua sắm ở mức độ địa phương.. 

Mức độ nén TOD đơn vị ở thấp hơn TOD khu vực. Mức độ nén của loại A là cao nhất 

và thấp dần đến loại C  

* Các yếu tố khác ảnh hưởng đến quy mô và tính chất phát triển của khu vực TOD 

8 yếu tố ảnh hưởng chính đến Quy mô phát triển và Loại TOD: 

- Tính chất, vai trò, quy mô sử dụng của điểm TOD đối với đô thị 

 

Hình 2.28. Tính chất, tỷ trọng các chức năng của từng loại 

TOD [7] 
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- Khối lượng vận chuyển hành khách, số lượng đầu mối liên kết trung chuyển. 

- Mật độ và tầm quan trọng sử dụng đất, quy mô dân số (density & Intensity) 

- Khả năng kết hợp các chức năng sử dụng đất (Mix of Use) 

- Quỹ đất thuận lợi khai thác, quy mô điểm TOD 

- Các yếu tố khống chế về không gian, cảnh quan, môi trường, bảo tồn di tích văn hóa. 

- Giá trị đất đai. 

- Khả năng khai thác không gian ngầm. 

Các yếu tố trên có chỉ số cao sẽ là TOD cấp đô thị, chỉ số trung bình và thấp dần sẽ là 

TOD cấp khu vực và cấp đơn vị ở. 

Đặc điểm các loại TOD 

 
TOD cấp đô thị TOD khu vực TOD đơn vị ở 

Khái niệm 

TOD cấp đô thị nằm trên một 

trục giao thông chính của thành 

phố, kết nối với tuyến metro, 

đường sắt nhẹ.Có các khu 

thương mại và tài chính với mật 

độ cao cũng như khu vực dân cư 

có mật độ từ trung bình trở lên. 

TOD khu vực nằm trên 

tuyến tuyến metro, đường 

sắt nhẹ. có các khu thương 

mại, nhà ở, dịch vụ, mua 

sắm,giải trí, hành chính với 

mật độ trung bình. 

Nằm trên tuyến 

tuyến metro, 

hoặc LRT, có 

chức năng dịch 

vụ thương mại, 

nhà ở, HTXH 

Khoảng 

cách nhà ga  
400m~800m  400 m-800 m 

 

Các phương 

thức vận 

chuyển; Chu 

kỳ 

Tất cả các phương thức; 

tần số<10 phút  

Đường sắt đô thị; Đường sắt 

nhẹ, xe buýt nhanh; 10 phút 

cao điểm, 20 phút ngoài giờ 

cao điểm 

Đường sắt đô 

thị; Đường sắt 

nhẹ , BRT, xe 

điện, xe buýt địa 

phương,  

Mật độ cư trú 

trong phạm vi 

500m xung 

quanh nhà ga 

Không dưới 50 hộ/1ha, 

Trung bình 100 hộ/1ha 

((30000 người/km2)) 

Không dưới 30 hộ/1ha, 

Trung bình 50 hộ/1ha, 

(20000 người/km2) 

 

Sử dụng đất 

hỗn hợp  

Trung tâm văn phòng cấp 1;giải 

trí đô thị,nhà ở chung cư, bán lẻ 

Đất công cộng : 5%-15% 

Thương mại: 30%-70% 

Nhà ở: 20%-60% 

Trung tâm văn phòng cấp 

1,giải trí đô thị,nhà ở chung 

cư, bán lẻ. Đất công cộng : 

5%-15%. Thương mại: 

30%-70%. Nhà ở: 20%-

60% 

Trung tâm bán 

lẻ, dân cư 

 

Các loại nhà ở nhà ở chung cư, tập thể 
 

Nhà chung cư , 

tập thể,nhà phố, 

nhiều loại nhà 

Mật độ và quy 

mô phát triển 
Cao >120 đơn vị / ha 

Trung bình 

>70 đơn vị / ha 

Thấp>30đơn vị / 

ha 

Hệ số SDĐ 

(gộp) tối thiểu 
8-15 6-12 

5-10 
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2.5.2.  Phân loại TOD theo chức năng đặc thù. 

 Về cơ bản các TOD thường có chức năng hỗn hợp, tuy nhiên để phù hợp với mô hình 

phát triển đô thị và phân bố chức năng trong tổ chức quy hoạch đô thị theo đặc điểm riêng 

Hà Nội, dự kiến sẽ có các loại TOD đặc thù với tính chất thiên về các chức năng như sau: 

 - TOD mang tính chất văn hóa, thể thao, du lịch: là trung tâm về văn hóa, thể thao du 

lịch, giải trí,. Các TOD này cơ bản có quy mô cấp đô thị. Các chức năng chính gồm: văn 

hóa, giải trí, thể thao..., các chức năng hỗ trợ: dịch vụ bán lẻ, ở, văn phòng. 

 - TOD mang tính chất thương mại, tài chính: là trung tâm về thương mại, bán buôn, 

giao lưu hàng hóa, tài chính. Các TOD này cơ bản có quy mô cấp đô thị. Các chức năng 

chính gồm: Trung tâm thương mại, bán buôn, outlet, tài chính ngân hàng... các chức năng 

hỗ trợ: dịch vụ, ở, giải trí.  

 - TOD mang tính chất công nghiệp: là trung tâm khu công nghiệp. Các TOD này cơ 

bản có quy mô cấp đô thị. Các chức năng chính gồm: Công nghiệp, Thương mại, văn phòng 

tài chính ngân hàng giao dịch hàng hóa. các chức năng hỗ trợ: dịch vụ, ở, giải trí, y tế giáo 

dục.  

 - TOD mang tính chất tổ hợp y tế, khu giáo dục đào tạo: là trung tâm về tổ hợp y tế, 

các bệnh viện, các trường đại học, trường đào tạo, nghiên cứu. Các TOD này cơ bản có quy 

mô cấp đô thị. Các chức năng chính gồm: Y tế, đại học, đào tạo, nghiên cứu chế thử, thương 

mại, tài chính. các chức năng hỗ trợ: thương mại dịch vụ bán lẻ, ở, giải trí, văn hóa thể thao. 

 Các TOD đặc thù này phục vụ chính cho các đối tượng đến du lịch, giải trí, làm việc, 

sản xuất, khám chữa bệnh, học tập. Quy mô phục vụ cấp đô thị do đó cần mở rộng bán kính 

phục vụ. Cần tăng cường các phương tiện cơ giới công cộng hỗ trợ trung chuyển: xe bus, xe 

đạp điện, taxi... để mở rộng bán kính kết nối. 

2.5.3.  Phân loại theo khu vực. 

+ Khu vực phát triển đô thị mới: Các TOD này có thể được xây dựng sau khi đã có hệ 

thống ga đường sắt GTCC hoặc  xây dựng trước để đón chờ hệ thống ĐSDT đi qua. 

+ 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: Công nghiệp, kho tàng… 
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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. Quan điểm, mục tiêu, nguyên tắc tổ chức không gian theo định hướng giao 

thông (TOD) tại đô thị trung tâm Hà Nội  

3.1.1. Quan điểm 

- Phù hợp với định hướng QHC xây dựng thủ đô Hà Nội đến năm 2030, tầm nhìn 2050. Phù 

hợp tính chất, đặc thù của TOD theo từng khu vực: Nội đô lịch sử, Nội đô mở rộng, Khu 

vực phát triển mới. 

- Phát triển gắn với bảo tồn giá trị văn hóa lịch sử kiến trúc, cảnh quan, điều kiện tự 

nhiên, địa chất, khí hậu lối sống người Hà Nội, tạo được bản sắc nơi chốn từng khu vực. 

- Giải quyết các vấn đề về đặc điểm 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.  

- Phù hợp với định hướng tổ chức không gian quy hoạch sử dụng đất theo quy hoạch đô 

thị, bao gồm: Hệ thống trung tâm, các khu chức năng, khu cây xanh, cảnh quan, HTXH,  

thương mại... 

- Phù hợp theo định hướng phát triển giao thông hạ tầng kỹ thuật: giao thông đường bộ, 

đường sắt, GTCC.... Gắn kết với các đầu mối giao thông quan trọng, lưu lượng giao thông 

lớn. Đảm bảo phát triển bền vững năng động và bản sắc.     

3.1.2. Mục tiêu 

- Hiệu quả về kinh tế xã hội, môi trường, phù hợp điều kiện tự nhiên, đặc điểm đô thị Hà 

Nội:  Hà Nội có các khu vực đặc thù bao gồm Khu hạn chế phát triển, khu mở rộng, khu 

phát triển mới, tùy theo vị trí từng khu vực có mật độ dân cư khác nhau, hệ thống HTXH, 

dịch vụ thương mại, hạ tầng kinh tế.... quỹ đất phát triển khác nhau, cần xác định các 

nguyên tắc và chỉ tiêu phát triển TOD khác nhau. 

- Giải quyết ùn tắc Giao thông: Tăng tỷ lệ GTCC nói chung, tăng tính hiệu quả, hiệu suất 

hoạt động của mạng đường sắt đô thị, đảm bảo kết nối hệ thống GTCC khác và 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 và 

ô nghiễm môi trường, tăng các không gian xanh, không gian công cộng. 

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

được sự phát triển: Là các trục xương sống về giao thông,  làm cơ sở định hướng phát triển 

đô thị hiệu quả.  

3.1.3. Nguyên tắc 

- Nguyên tắc tổ chức không gian theo định hướng giao thông: TOD gắn với các tuyến 

ĐSĐT. Ga ĐSĐT là trung tâm của đầu mối trung chuyển GTCC 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. 
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Phát triển với mật độ cao, có quy mô, tính chất chức năng phù hợp.Đảm bảo về bán kính, 

khoảng cách giao thông. 

- Phát triển không gian xung quanh khu vực khuyến khích người đi bộ; Ưu tiên mạng 

lưới giao thông không cơ động như xe đạp (Cycle); Phát triển gần hệ thống GTCC chất 

lượng cao (Transit); Quy hoạch hốn hợp chức năng sử dụng (Mix) giúp rút ngắn khoảng 

cách chuyến đi…  

3.2. Mô hình tổ chức không gian hệ thống TOD tại đô thị trung tâm Hà Nội 

3.2.1. Mô hình TOD trong  mối quan hệ toàn  thành phố 

 Phát triển theo định hướng giao thông không nên chỉ xem xét trong nội bộ một khu 

mà phải xem xét trên toàn thành phố và trong sự liên kết của khu vực. Một khu TOD biệt 

lập  không đảm bảo sự kết nối, không liên kết với các khu trung tâm hoặc khu vực hoạt 

động đa dạng của thành phố thì sẽ không thể đảm bảo cho những người đi lại hoặc mua 

sắm có thể sử dụng GTCC thay thế giao thông cho cá nhân. Hệ quả là một TOD cô lập sẽ 

khó có thể khuyến khích việc sử dụng GTCC cũng như thay đổi được tỷ lệ sử dụng GTCC 

trên quy mô thành phố hoặc vùng.14] 

Với các thành phố lớn trên thế giới chỉ có xây dựng  mạng lưới kết nối giữa trung tâm 

thành phố với các trung tâm thứ cấp khác nhờ một hệ thống giao thông chất lượng cao mới 

có thể tạo nên tính hấp dẫn của GTCC và làm thay đổi cách ứng xử của người dân hướng 

đến một phương thức đi lại bền vững hơn. Đối với những khu vực xem xét xây dựng tuyến 

ĐSĐT mới, hành lang giao thông cần phải lựa chọn một cách thận trọng và nghiên cứu kết 

nối các điểm đến tiềm năng của khu vực dọc theo tuyến. Do đó, việc nghiên cứu tổ chức 

không gian các điểm  TOD không chỉ tập trung trong riêng khu vực nhà ga độc lập, mà còn 

phải xem xét vai trò của mỗi nhà ga trong mạng lưới giao thông và hệ thống TOD của toàn 

thành phố. Việc nghiên cứu hệ thống TOD của toàn thành phố sẽ xác định đặc trưng của 

từng vùng: nội đô lịch sử, nội đô mở rộng, khu vực phát triển mới, từ đó mới có giải pháp 

về tổ chức không gian của các khu vực phát triển theo mô hình TOD một cách phù hợp. 

Nói cách khác việc luận án nghiên cứu tổ chức không gian tại các khu vực phát triển theo 

định hướng giao thông TOD cần có có sự nghiên cứu tổng thể về hệ thống TOD, vai trò, 

mối liên hệ giữa các điểm TOD từ đó làm cơ sở đề xuất mô hình giải pháp cho các điểm 

phù hợp. Bối cảnh vùng của TOD là quan trọng, nó chỉ ra những cơ hội phát triển một cách 

toàn diện, đồng thời tác động tới từng điểm TOD.  

3.2.2.  Có 3 cấp độ tổ chức hệ thống TOD: 

 Vùng TOD: được xác định trong một hệ thống toàn đô thị, trong đó có những vị trí 

TOD xác định với tính chất là TOD trung tâm đô thị. 

 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: LRT, BRT.  

Trong mô hình tổ chức hệ thống TOD, ga đường sắt đô thị đóng vai trò trung tâm, là 

động lực phát triển kéo theo mọi hoạt động của đô thị trong khu vực xung quanh. Tuy 

nhiên, nó cũng có một mối tương tác qua lại chặt chẽ đối với các chức năng sử dụng đất 
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xung quanh. Nói cách khác, nhà ga tạo nên động lực phát triển cho đất đai, và ngược lại, 

hình thức sử dụng đất đai sẽ quyết định tính chất, thể loại và mục đích đi lại của khách bộ 

hành thông qua nhà ga đó. Hai yếu tố này không thể phát triển một cách đơn lẻ, không thể 

tồn tại độc lập mà không có sự liên kết trong quy hoạch đô thị. 

Sự liên kết giữa sử dụng đất và các nhà ga đường sắt đô thị tại các thành phố trên thế 

giới thường phân ra làm 3 loại chính (Kazuhiro Taguchi - Tokyo Corporation). Tùy thuộc 

vào mức độ tương tác của yếu tố đất đai và nhà ga mà sẽ có mô hình phát triển tương thích 

với từng loại. 

Các yếu tố ảnh hưởng chính đến quy mô phát triển TOD: 

(1) Khối lượng vận chuyển hành khách; (2) Mật độ và tầm quan trọng sử dụng đất 

(density & Intensity); (3) Khả năng kết hợp các chức năng sử dụng đất (Mix of Use) ; (4) 

Quỹ đất khai thác 

3.2.2.1. Vùng TOD 

a.1. Mô hình 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. Các 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. 

Hình thái phát 

triển mô hình này chủ yếu phát triển hiệu 

quả trong trung tâm thành phố, nơi có các 

hoạt động đô thị cường độ cao. Việc cộng 

hưởng sự tập trung khối lượng lớn hành 

khách của các điểm ga trung tâm và sự phát 

triển dày đặc mạng ĐSĐT và các điểm 

TOD sẽ tạo ra sự kích thích phát triển 

mạnh đô thị trong một khu vực lớn, tạo ra 

chuyển dịch cơ cấu đô thị sang đa cực 

trung tâm.. Chức năng sử dụng đất được ưu 

tiên cho khu vực tài chính, thương mại, các 

trung tâm CBD lớn của thành phố, các 

chức năng đô thị có cường độ hoạt động 

cao và năng động nhất phát triển lan tỏa 

 

Hình 3.2. Mô hình phát triển TOD: Tổng hợp - Lan tỏa - Đơn cực 

 

Hình 3.3:  Phân tích GIS cho thấy tác động: Cộng 

hưởng - Lan tỏa của vùng TOD 
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sang tổ hợp ga đường sắt đô thị lân cận [16]. Các tổ hợp ga này có tác động ảnh hưởng và 

quan hệ gắn kết với nhau tạo thành một vùng trung tâm tổng hợp. Đây có thể gọi là mô hình 

phát triển tổng hợp. Tại khu vực 

này, độ nén tối đa được áp dụng 

trong vòng bán kính từ 800m đến 

1000m tương thích với năng lực 

vận hành của đường sắt đô thị, có 

chức năng văn phòng làm việc và 

thương mại là chủ yếu. 

a.2. Mô hình phát triển lan 

tỏa. 

Quá trình đô thị hóa không 

ngừng làm cho đô thị không 

ngừng thay đổi, mở rộng. Khu 

vực giao thoa giữa đô thị và nông 

thôn được hình thành. Để tạo 

dựng những khu vực tiện nghi 

trong đi lại và sinh hoạt trong quá 

trình đô thị hóa đã tạo ra các trung tâm đô thị ngoại vi, lấy lõi là các nhà ga đô thị trung tâm 

nằm tại các khu vực mở rộng hoặc phát triển mới [16]. Tại đây các chức năng dịch vụ 

thương mại được chú trọng trong phát triển đô thị. Điều đó vừa đáp ứng nhu cầu dãn dân 

trong đô thị lõi, vừa nâng cao chất lượng cuộc sống của khu vực ngoại đô, có sức lan tỏa lớn 

mạnh mà đô thị nào cũng gặp phải. 

Cấu trúc của 

mô hình lan tỏa 

được ưu tiên chức 

năng sử dụng đất 

cho các khu vực 

hỗn hợp, tập 

trung nhiều hoạt 

động thương mại, 

dịch vụ đô thị, là 

trung tâm thứ cấp 

thu hút nhiều 

thành phần khách 

bộ hành từ nhiều 

nơi khác nhau 

trong vùng, là nơi 

giao thông thuận 

tiện, điểm liên kết 

vùng và trung tâm 

đô thị cấp vùng. 

Mật độ xây dựng 

 

Hình 3.4: Mô hình vùng TOD  

 

Hình 3.5: Mô hình tổ chức Hệ thống TOD toàn đô thị trung tâm HN  
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và mức độ nén tại mô hình này ở mức trung bình, phù hợp với sự tương tác về sử dụng đất 

cũng như khả năng cung ứng trong mật độ đi lại và mức độ thu hút. 

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 thống 

(vùng ) TOD theo mô hình này (Hình 3.5) 

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 3.6). Sự phát triển mạnh mẽ của một số TOD đô thị ở khu vực Giáp Bát, 

Thanh Xuân, Cầu Giấy, Tây Hồ Tây... sẽ tạo nên tác động cộng hưởng tới xung quanh. 

 

Hình 3.6: Sơ đồ vùng TOD khu vực nội đô mở rộng  
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3.2.2.2. Chuỗi hành lang TOD 

Sự phát triển các điểm 

TOD dọc theo tuyến 

đường sắt đô thị tạo thành 

chuỗi đô thị  

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. 

Nhu cầu phát triển chủ 

yếu ưu tiên cho nhà ở và 

các dịch vụ đô thị thiết 

yếu đi kèm, làm tiền đề 

cho các hạt nhân đô thị 

trong tương lai. Cùng với 

chức năng nhà ở thì các 

 

Hình 3.7: Mô hình chuỗi - hành lang TOD  

 

Hình 3.8: Sơ đồ chuỗi - hành lang TOD khu vực Bắc sông Hồng 
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chức năng văn phòng và trung tâm thương mại luôn không thể thiếu nhưng với liều lượng 

và mức độ khác nhau. Tại đây, các đơn vị ở mới sẽ được hình thành xung quanh nhà ga 

đường sắt với đầy đủ các tiện ích đô thị mà khi sinh sống tại đây, người dân sẽ không cần 

phải di chuyển sang nơi khác trong tất cả các nhu cầu của cuộc sống. (Hình 3.7). 

Mạng đường sắt đô thị gồm các tuyến số 2, số 4, 6,7, 8 tạo nên việc hình thành các 

Chuỗi TOD khu vực phía Bắc sông Hồng và phía Đông vành đai 4 (Hình 3.8; Hình 3.9) 

Nghiên cứu quy hoạch mạng lưới GTCC, có thể  thấy 3 loại hình hành lang kết nối TOD 

cơ bàn là: Hành lang kết nối điểm đến, hành lang đi-về và di chuyển "nội hạt" [14] (AS&P-

Remon). Mỗi loại hình được phân biệt theo tính kết nối của nó và cách kết nối giữa chúng 

với nhau. Mặc dù phần lớn các hành lang có thể bao gồm những loại hình khác nhau trên 

toàn tuyến nhưng việc phân biệt các loại hình kết nối giúp cho việc phân tích và bố trí các 

 

Hình 3.9: Sơ đồ chuỗi - hành lang TOD khu vực Đông vành đai 4 
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nhà ga cũng như mối liên hệ giữa các nhà ga với nhau. Hành lang kết nối điểm đến liên kết 

các khu ở với các khu trung tâm đô thị khác nhau như khu văn phòng, y tế, thương mại và 

trường học. Hành lang đi-về thưởng chỉ phục vụ một khu trung tâm đô thị lớn - kiểu như 

khu trung tâm tài chính thương mại, với việc người sử dụng GTCC đi vào trung tâm vào 

buổi sáng và đi về vào cuối ngày. 

- Hành lang kết nối điểm đến: Hành lang kết nối điểm đến liên kết các khu ở với các 

khu trung tâm đô thị khác nhau như khu văn phòng, y tế, thương mại và trường học. Do 

tính liên kết đa dạng nên những mô hình kết nối như thế này có thể đem lại những kết quả 

không ngờ trong việc sử dụng GTCC, tạo nên những "thành công" đối với các doanh 

nghiệp về giao thông và hỗ trợ việc đầu tư vào giao thông trong tương lai. Kết nối điểm đến 

khuyến khích sử dụng GTCC theo cả hai hướng trong cả ngày bởi nó không chỉ phục vụ 

những nhu cầu đi lại mang tính cố định ở ngoại thành mà còn cả các nhu cầu đi lại khác. 

Mô hình này khuyến khích sự di chuyển trong nội bộ một khu trung tâm - kiểu như thị trấn 

hoặc một khu trung tâm thương mại, y tế hoặc giáo dục. 

- Hành lang đi-về:  Không giống như Hành lang kết nối điểm đến, Hành lang đi-về 

thường chỉ phục vụ một khu trung tâm đô thị lớn - kiểu như khu trung tâm tài chính thương 

mại - với việc người sử dụng GTCC đi vào trung tâm vào buổi sáng và đi về vào cuối ngày. 

Điều này trái ngược với Hành láng kết nối điểm đến, cung cấp khả năng tiếp cận đến các 

trung tâm khác nhau của đô thị trong suốt cả ngày. 

- Di chuyển "nội hạt": Mô hình này khuyến khích sự di chuyển trong nội bộ một khu 

trung tâm - như thị trấn hoặc một khu trung tâm thương mại, y tế hoặc giáo dục. Mô hình 

giúp mở rộng phạm vi đi bộ trong những khu vực này, tạo nên sự tiếp cận dễ dàng đối với 

một số điểm đến mà không sử dụng ô tô cá nhân. Phụ thuộc vào sự bố trí mà việc di chuyển 

có thể kết nối với các trung tâm hoạt động khác. 

 

Hình 3.10:  Các hình thức tổ chức chuỗi hành lang TOD [14] 
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- Khi so sánh 3 loại hình kết nối ở trên, có thể dễ dàng nhận thấy là Hành lang kết nối 

điểm đến là mô hình tối ưu nhất về mặt phát triển của tuyến. Nó khuyến khích người sử 

dụng GTCC theo cả hai hướng trong suốt cả ngày và vì thế, cải thiện doanh thu của các 

doanh nghiệp giao thông. Tuy nhiên, một sự quy hoạch thận trọng sẽ có tính quyết định, 

tạo nên những điểm đến đa dạng và có đặc trưng là yếu tố quyết định đến sự thành công. 

Mô hình các trung tâm có quy mô và tính chất khác nhau trong thành phố có thể đạt được 

thông qua hình thái phát triển đa trung tâm và hạn chế sự tập trung quá mức vào một trung 

tâm của thành phố. 

3.2.2.3. Điểm TOD (phát triển đơn cực)  

Điểm TOD được phân thành 3 loại theo cấp độ (Như đã nêu ở phần 2.5) :  

Loại A: TOD đô thị 

Loại B: TOD Khu vực 

Loại C: TOD đơn vị ở 

Các nguyên tắc tổ chức và quy mô, tính chất cụ thể của từng loại điểm TOD theo cấp độ 

sẽ được nghiên cứu trình bày cụ thể ở phần sau. 

 

3.3. Định hướng phát triển hệ thống TOD tại đô thị trung tâm Hà Nội 

3.3.1. Phát triển không gian Hà Nội. 

 

 

Hình 3.11:   Mô hình Điểm  TOD  
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Các công trình công cộng thương mại được tổ chức theo hệ thống ở quy mô cấp thành 

phố, khu vực hoặc đơn vị ở. Khu vực tập trung các công trình công cộng thương mại, văn  

phòng sẽ tập trung lưu lượng dân cư, lao động và giao thông lớn, là những đầu mối có 

tiềm năng phát triển TOD, gắn với GTCC. Đây là vấn đề quan hệ gắn kết giữa quy hoạch, 

chức năng sử dụng đất với giao thông.  

Mô hình phát triển đô thị của Hà Nội khác với một số thành phố khác trên thế giới, trong 

đó với tiêu chí: xanh văn hiến văn minh hiện đại, bảo tồn không gian kiến trúc văn hóa khu 

phố cổ phố cũ, do đó khu trung tâm cũ được xác định là khu hạn chế phát triển. Hà nội khác 

với  Tokyo: nhằm bảo tồn những đặc trưng và giá trị truyền thống, không phát triển một 

trung tâm tài chính thương mại cao tầng mật độ cao vào khu nội đô cũ. Các trung trung tâm 

này được phân bổ ra khu nội đô mở rộng, phát triển mới, do đó mô hình tính chất TOD Hà 

nội sẽ khác tokyo. Không gian tầng cao đô thị theo hình lòng chảo, mức độ nén và tầng cao 

ở trung tâm sẽ thấp hơn, cao dần ra vùng phát triển mới và thấp dần ra ngoại ô (Hình 3.14) 

3.3.2. TOD khu vực hạn chế phát triển, nội đô lịch sử.  

 Đặc điểm: 

Khu hạn chế phát triển nằm trong vành đai 2, phía bắc giáp khu vực Hồ tây, phía đông 

giáp sông Hồng, phía Tây, Nam giáp vành đai 2. 

 

Hình: 3.12 Phát triển không gian đô thị trung 

tâm [22] 

 

 

Hình: 3.13  Phát triển thương mại [22] 
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Là khu vực có mật độ dân số cao, tập trung nhiều bệnh viện, công sở, trung tâm hành 

chính, công trình thương mại. Là nơi không còn quỹ đất phát triển mới, các chỉ tiêu về hạ  

tầng kỹ thuật, giao thông, HTXH, cây xanh thấp. Nằm tiếp giáp các khu vực bảo tồn: 

phố cổ, phố cũ, hồ gươm, Trung tâm Ba đình, vùng cảnh quan Hồ Tây. Là khu vực khống 

chế về tầng cao. Mục tiêu giảm dân số từ 1,3 triệu người xuống còn 0,8 triệu người. 

Là nơi có 3 tuyến đường sắt đô thị đi qua 

 Định hướng về phát triển TOD: 

- Là khu vực đã phát triển đến mật độ cao, có tính chất ảnh hưởng ở cấp độ vùng. 

- Phát triển các TOD mang tính chất thương mại dịch vụ nhằm phục vụ khối lượng lớn 

dân cư đông đúc hiện tại, cải thiện hạ tầng giao thông công cộng và phát triển du lịch. 

Không phát triển các TOD có tính chất thiên về nhà ở 

- Hạn chế phát triển cao tầng nhằm bảo vệ cảnh quan đặc trưng, ưu tiên phát triển khai 

thác không gian ngầm 

- Hạn chế phát triển các điểm TOD lớn nhằm hạn chế gia tăng sàn xây dựng và FAR 

- 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 với mục tiêu về cải thiện điều kiện 

cảnh quan, không gian, môi trường, tăng tính tiếp cận cho người đi bộ và kết nối mạng lưới 

GTCC. 

- Khu vực có tiềm năng phát triển TOD: ga Hà Nội, một số khu tập thể tái thiết. 

 

Hình: 3.14  Sơ đồ mặt cắt không gian đô thị trung tâm Hà Nội  
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3.3.3. TOD khu nội đô mở rộng. 

 * Đặc điểm: 

Khu nội đô mở rộng nằm từ vành đai 2 đến vành đai xanh sông nhuệ. Là khu vực xây 

dựng hiện hữu và phát triển mới chủ yếu giảm áp lực cho hạ tầng cơ sở nội đô lịch sử, xây 

dựng phát triển mới các trung tâm đô thị và các khu đô thị mới. Được chia làm 4 phân khu. 

Quy mô dân số 0,856 triệu người.Là khu vực phát triển với tốc độ cao, mật độ cao trong 

thời gian qua do có giá trị đất tương đối cao, khoảng cách gần khu trung tâm cũ.Đây là khu 

vực quan trọng với các trung tâm đô thị lớn của TP như: khu trung tâm hành chính thương 

mại văn hóa tây hồ tây, trung tâm thể thao quốc gia, trung tâm hội nghị quốc gia, khu vực 

các cơ quan bộ ngành, các trung tâm thương mại lớn, các trung tâm văn hóa thể thao cây 

xanh công viên lớn: Bắc từ Liêm, Thanh trì, Linh đàm, Yên sở…. 

- Có điều kiện phát triển hiện đại, không bị khống chế về tầng cao 

- Quỹ đất phát triển mới còn hạn chế 

- Có khống chế về quy mô dân số 

- Hệ thống hạ tầng kỹ thuật, giao thông, HTXH đang chịu áp lực cao về dân số. Không 

được xây dựng đồng bộ. Quá tải về giao thông và hạ tầng. 

 * Định hướng về phát triển TOD:   

- Là khu vực đã phát triển đến mật độ tương đối cao, tuy nhiên chưa đều giữa các khu 

vực. Mạng lưới ĐSĐT và nhà ga khá dày, các trung tâm và khu đô thị mới hình thành khi ở 

mức độ hoàn thiện có tác động  phát triển TOD ở mức độ tổng hợp - cộng hưởng ở cấp độ 

vùng. 

- Các tuyến MRT dự kiến hình thành : 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 

HTXH. 

- Tổ chức không gian TOD hiện đại, gắn với phát triển bền vững, giải quyết về phương 

thức trung chuyển, bãi đỗ xe. 

3.3.4. TOD khu đô thị phát triển mới: phía Đông vành đai 4. Phía Bắc sông Hồng 

 * Đặc điểm: 

Chuỗi đô thị phát triển mới phía Bắc sông Hồng:  có ranh giới: phía Nam giáp đê sông 

Hồng, phía Bắc giáp sông Cà Lồ, phía Tây giáp Vành đai 4, phía Đông Nam giáp Hưng 

Yên. Quy mô dân số khoảng 1,7 triệu dân. Gồm 4 phân khu đô thị và khu vực nêm xanh. 

Tính chất là khu phát triển đô thị mới mở rộng hình thành thành phố 2 bên sông. Là đô 

thị hiện đại, nhưng có những đặc trưng bản sắc văn hóa riêng truyền thống, gắn với vùng 

cảnh quan, di tích: sông thiếp, đầm vân trì, cổ loa, đền đô, phù đổng, trục hồ tây cổ loa; các 

trung tâm thương mại tài chính, dịch vụ triển lãm Logistic…. 

Là khu vực có quỹ đất lớn, có khả năng phát triển đồng bộ hiện đại.   

Chuỗi đô thị phát triển mới phía Đông vành đai 4: có ranh giới: phía Bắc giáp đê sông 
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Hồng , phía Tây giáp đường vành đai 4, phía Đông giáp vành đai xanh sông Nhuệ và đê 

sông Hồng tại Thường Tín. Quy mô dân số: 1,2-1,4 triệu dân. Tối đa: 1,7 triệu. Gồm 5 phân 

khu đô thị và khu vực vành đai xanh sông Nhuệ.Là đô thị mới hiện đại, có tính chất là đô thị 

ở, dịch vụ thương mại, tài chính ngân hàng, vui chơi giải trí, công trình văn hóa lịch sử quốc 

gia, Trục hồ tây ba vì, các trung tâm thương mại lớn ở đan Phượng, Hoài Đức, Hà Đông, 

Thanh Trì.Là khu vực có quỹ đất lớn, có khả năng phát triển đồng bộ hiện đại.   

* Định hướng về phát triển TOD:   

- 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 đang hình thành có tác động  phát triển TOD ở mức 

độ lan tỏa, tác động kích thích tạo lập các trung tâm và khu đô thị mới. 

- Hệ thống hạ tầng khung đang từng bước được hình thành, tuy nhiên còn ở tỷ lệ thấp, thiếu 

tính kết nối và đồng bộ. Các khu vực Long biên và Hà Đông có mức độ đô thị hóa cao hơn cả. 

- Là khu vực tiềm năng còn nhiều quỹ đất có thể phát triển với mục tiêu hiện đại đồng 

bộ, giảm áp lực dân số cho khu nội đô. 

- Sức hút dân cư và đầu tư đô thị chưa cao, do hạ tầng thiếu đồng bộ, phát triển nhỏ lẻ 

dàn trải thiếu liên kết và chiến lược tập trung. 

- 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 tạo sức hút mang tính chất chiến lược, châm 

ngòi cho sự phát triển mới. Có điều kiện phát triển về nhà ở, đi kèm là hệ thống hạ tầng kỹ 

thuật, HTXH đồng bộ, chỉ tiêu cao, do có quỹ đất lớn. 

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

đô thị mới. 

- Phát triển trên cơ sở mạng lưới MRT:  tuyến: 1, 2,3, 4, 5, 6,7,8 và kết nối với các 

tuyến, ga đường sắt quốc gia, các tuyến LRT, BRT. 

 

Bảng  3.2: Định hướng phát triển TOD các khu vực thuộc đô thị trung tâm 

 

Khu 

vực 

Điều kiện hiện trạng, đặc 

điểm tính chất 
Các định hướng phát triển TOD, cải tạo điều kiện tiếp cận 

Điều kiện tiếp 

cận hiện trạng, 

quỹ đất 

Tính chất Định hướng phát triển TOD 

Xây dựng công trình liên 

phương thức và biện pháp  giao 

thông 

Nội đô 

lịch sử, 

hạn chế 

phát 

triển 

- Ô tô, phương 

tiện cá  nhân 

nhiều. 

- Điều kiện tiếp 

cận đi bộ chưa 

tốt 

- Không gian, 

quỹ đất thiếu,hạn 

chế xây 

dựngmới.  

- Khu vực 

bảo tồn văn 

hóa, kiến 

trúc, kiểm 

soát không 

gian.  

Hạn chế 

phát triển, 

giảm dân 

số 

-  Hạn chế nhà ở, tập trung 

các chức năng thương mại 

dịch vụ; HTXH, cây xanh. 

Văn phòng ở mức độ phù 

hợp. 

- Kiểm soát không gian tầng 

cao, hài hòa khu vực bảo tồn 

phố cũ phố cổ. 

- Khai thác kết nối phát triển 

không gian ngầm 

- Tổ chức giao thông  công 

cộng, xe đạp (hạn chế ô tô cá 

nhân, xác định phố đi bộ, v.v.) 

-Bố trí tuyến xe buýt vòng tròn 

nối ga với các công trình đô thị. 

Ưu tiên đi bộ, hạn chế xe ô tô 

- Lối đi bộ trên cao,  dưới cầu 

cạn 

- Điểm đón tiễn trên vỉa hè, dưới 

cầu cạn. 

- Bố trí bãi đỗ xe đạp xe máy. 
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- Bãi đỗ xe ngầm, bãi đỗ ô tô 

vành đai. 

Khu 

vực nội 

đô 

mở 

rộng 

- Ô tô, phương 

tiện cá  nhân 

nhiều. 

- Giao thông 

đường bộ, bãi đỗ 

xe thiếu. 

- Giao thông 

công cộng xe 

bus, ĐSĐT chưa 

phát triển 

- Điều kiện tiếp 

cận đi bộ chưa 

tốt. 

-Hạn chế về Quỹ 

đất, xây dựng. 

- Áp lực cao về 

hạ tầng và dân số 

Khu vực 

nội đô mở 

rộng, hỗ trợ 

về hạ tầng 

nội đô cũ. 

- Ưu tiên phát triển MRT 

khối lượng lớn 

- Phát triển hệ thống TOD đô 

thị. Mức độ mô hình tổng 

hợp, cộng hưởng. 

- Khuyến khích tái phát triển 

đô thị gắn kết để cải thiện 

điều kiện tiếp cận và kích 

thích phát triển kinh tế 

- Các phương thức đi lại 

chính là đi bộ, xe đạp và xe 

máy 

- Cần mở rộng, xây dựng 

đường trong giai đoạn trung 

và dài hạn. 

- Cải tạo đường tiếp cận (làn 

đi bộ có màu riêng, có rào 

chắn, v.v.) 

- Ưu tiên thực hiện các biện 

pháp đảm bảo an toàn giao 

thông khi đi từđường nhỏ tới ga 

- Bố trí bãi xe máy bên dưới cầu 

cạn, trên vỉa hè, trên đất 

công,v.v. 

- Điểm đón tiễn trênvỉa hè, dưới 

cầu cạn. 

- Ưu tiên đi bộ,  

- Quản lý đỗ xe quanhnhà ga để 

đảm bảo không gian đi bộ 

Khu 

vực 

phát 

triển đô 

thị mới 

(đông 

vành 

đai 4 

Bắc 

sông 

Hồng) 

- Ô tô, phương 

tiện cá  nhân 

nhiều. 

- Giao thông 

đường bộ, bãi đỗ 

xe, Giao thông 

công cộng xe 

bus, ĐSĐT chưa 

phát triển 

- Điều kiện tiếp 

cận đi bộ chưa 

tốt. 

-Có Quỹ đất, 

không gian 

xây dựng phát 

triển 

Là khu vực 

phát triển 

mới hiện 

đại, không 

khống chế 

về không 

gian. 

- Quy mô 

dân số bị 

khống chế 

và điều tiết 

của QHC 

Hà Nội  

- Phát triển mô hình TOD, 

tạo động lực và sức hút tạo 

thị. 

- Phát triển đô thị gắn với 

ĐSĐT tạo quỹ đất và dự án 

đối ứng. 

- Hình thành tiểu trung tâm 

tại nhà ga, gắn kết với phát 

triển đô thị trên cơ sở sử 

dụng đất đường sắt, đất công 

(bến xe, v v ) cũng như các 

khu vực đã xây dựng 

 - Đảm bảo đất xây dựng các 

công trình liên phương thức  

bằng cách mở rộng chỉ giới 

ĐSĐT hoặc xác định đất 

công trình giao thông trong 

khu vực đô thị mới. Gắn kết 

công trình liên phương thức 

và các dịch vụ khác. 

- Phương thức vận tải chính là 

xe buýt gom, đi bộ, xe đạp và xe 

máy. 

- Quảng trường ga phục vụ các 

phương thức vận tải và người 

đi bộ 

- Bến xe phục vụ xe buýt gom 

- Bãi đỗ cho xe cá nhân 

- Khuyến khích hình thành 

mạng lưới xe buýt gom vòng 

tròn nối ga với các khu đô thị 

mới, đô thị vệ tinh,  để tạo đầu 

mối giao thông và mở rộng dịch 

vụ vận tải công cộng 

- Phương tiện thân thiện với môi 

trường (xe buýt điện, xe đạp 

điện, v.v.) 
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3.3.5. Xác định vị trí các khu vực phát triển theo định hướng giao thông (TOD) tại đô 

thị trung tâm Hà Nội. 

3.3.5.1. Nguyên tắc, tiêu chí xác định vị trí quy mô, tính chất các điểm TOD 

 * Nguyên tắc xác định vị trí: 

 

Hình: 3.15. Mô hình Cấu trúc tổ chức hệ thống TOD đô thị trung tâm Hà Nội 
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 - Phù hợp với mạng lưới phát triển GTCC: BRT, MRT; Các ga đường sắt, ga BRT, 

có năng lực vận chuyển cao. 

 - Có vị trí đầu mối trong hệ thống giao thông công cộng, giao thông liên phương 

thức. 

 - Phù hợp với Định hướng phát triển không gian đô thị: các khu trung tâm, cơ sở kinh 

tế, mật độ, hệ số sử dụng đất cao, hiện trạng quỹ đất có điều kiện phát triển. Định hướng 

phân bổ dân cư.Tổ chức thương mại, hỗn hợp. Quy mô lao động việc làm. Điều kiện địa 

chất thuận lợi. 

 - Không thuộc khu vực khống chế về phát triển TOD, bảo vệ cảnh quan 

* Cơ sở, phương pháp xây dựng tiêu chí: 

+ Các cơ sở để đề xuất tiêu chí : 

Dựa trên các nguyên tắc phát triển theo mô hình TOD đã nghiên cứu tại chương 2, bao 

gồm: (1)Năng lực vận chuyển; (2) Chuyển đổi liên phương thức giao thông; (3)Chức 

năng sử dụng hỗn hợp; (4) Phát triển kinh tế, (5) Quỹ đất khả năng phát triển; (6) Phát 

triển nén (compact), (7) mật độ dân cư, lao động; (8) Khả năng kết nối tiếp cận đi bộ, xe 

đạp; cũng như các nguyên tắc 8D theo kinh nghiệm thế giới để đưa ra các tiêu chí lựa chọn 

phân loại TOD.  

Việc xác định vị trí các khu vực để phát triển TOD được xem xét trong 2 trường hợp: 

với các khu vực hiện hữu hoặc tái thiết thì những điều kiện hiện tại hoặc dự kiến phải đáp 

ứng các tiêu chí đưa ra. Với những khu vực mới còn quỹ đất lớn thì có thể chủ động thiết 

lập các điều kiện quy hoạch để thực hiện mô hình TOD, do đó khi đưa ra các tiêu chí, luận 

án bổ sung tiêu chí về quỹ đất, khả năng phát triển. 

Để xây dựng các tiêu chí luận án đã tham khảo các  kinh nghiệm tương tự như: Tiêu 

chuẩn TOD của Viện giao thông và chính sách phát triển Mỹ [100] 

Đo lường sự phát triển theo định hướng giao thông công cộng (TOD) - công cụ hỗ trợ 

lập kế hoạch của Yamini Jain Singh [182] 

Các hệ thống đánh giá nói chung đều có những điểm tương đồng và khác biệt, xong có 

chung mục tiêu là để xác định phương án lựa chọn, hành động và dùng phương pháp cho 

điểm hoặc trọng số. Các tiêu chí xác định vị trí quy mô điểm TOD kế thừa các tiêu chí 

chung đã được kiểm chứng bởi lý luận và thực tiễn thế giới, bổ sung các tiêu chí phù hợp 

với điều kiện thành phố Hà Nội, đồng thời sắp xếp hệ thống hóa các tiêu chí cho điểm để 

phù hợp với quan điểm tiếp cận nguyên tắc cấu trúc hình thể phát triển không gian toàn Hà 

Nội. 

+ Phương pháp xác định tiêu chí: 

Sử dụng phương pháp thống kê so sánh tổng hợp một số kinh nghiệm thực tiễn tại các 

thành phố khác nhau trên thế giới được nghiên cứu tại chương 2 (mục 2.3); Các tài liệu 

nghiên cứu của thế giới3 và đối chiếu các yếu tố đặc thù của Hà Nội, hệ thống tiêu chuẩn 

quy chuẩn, thực tế đặc điểm hiện trạng, đề xuất các tiêu chí và trọng số đánh giá. 

 
3 Tài liệu sử dụng trong các nghiên cứu điển hình TOD (Curtis và cộng sự, 2009b),(Lindau và cộng sự, 2010), (Yang & 

Lew, 2009), (Howe và cộng sự, 2009),(Arrington, 2009), (Hoffman, 2006), (McKone, 2010), (Cervero & 

Murakami,2009), (Schlossberg & Brown, 2004). ITDP Institute for Transportation & Development Policy TOD 

Standard; Yamini Jain Singh 
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 Sử dụng phương pháp chuyên gia kết hợp với phương pháp Delphi để lựa chọn đánh giá 

xây dựng bộ tiêu chí, qua đó dựa trên các trọng số, mức độ quan trọng của từng yếu tố để 

xác định chỉ số chấm điểm.  

      * Các tiêu chí lựa chọn, phân loại TOD:  

TOD gồm 3 loại chính: TOD cấp đô thị, TOD cấp khu vực, TOD cấp đơn vị ở. ngoài ra 

còn các TOD đặc thù. Để lựa chọn vị trí các TOD cũng như xác định quy mô cấp độ TOD 

được xem xét trong tổng thể hệ thống và theo các tiêu chí, 7 tiêu chí chấm điểm như sau: 

Tổng điểm tối đa: 100 điểm. 

- Tiêu chí 1. Về tính chất vai trò chức năng quy mô sử dụng của TOD đối với đô thị, 

(20 điểm): Thuộc khu vực trung tâm công cộng, thương mại, văn phòng, y tế, giáo dục... 

Cấp độ gắn kết với các công trình công cộng : 

+ Không tiếp cận 

+ Tiếp cận với công trình cấp đơn vị ở 

+ Tiếp cận với công trình công cộng cấp khu vực 

+ Tiếp cận với công trình công cộng cấp đô thị 

+ Kết nối hệ thống giao thông đường bộ.  

Tính chất đặc thù  của công trình công cộng: 

Thương mại, văn phòng, y tế, giáo dục, đào tạo, văn hóa du lịch, công nghiệp. 

- 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, cơ sở hạ tầng  (25 điểm):  

Tính chất tuyến giao thông, liên kết tuyến: 

+  Ga của 1 tuyến LRT: 10 điểm  

+  Ga của 1 tuyến MRT: 15 điểm 

+  Ga giao cắt của 2 tuyến MRT, hoặc với BRT, LRT: 22 điểm  

+  Ga giao cắt của nhiều tuyến MRT, hoặc với BRT, LRT: 25 điểm  

Năng lực vận tải: MRT từ 40000-70000 hành khách/giờ/chiều: cộng thêm 1 điểm. 

Điều kiện hạ tầng kết nối sẵn có của khu vực: bãi đỗ xe, đường đi bộ, xe đạp kết nối. 

- Tiêu chí 3. Về vị trí, các yếu tố khống chế về cảnh quan môi trường bảo tồn di tích 

văn hóa (10 điểm): 

+ Thuộc khu hạn chế phát triển, khống chế quy mô, tầng cao, vùng bảo vệ di tích: 0-5 

điểm. 

+ Thuộc khu phát triển mới không khống chế: 10 điểm 

- Tiêu chí 4. Đặc điểm hiện trạng quỹ đất thuận lợi khai thác phát triển, yếu tố 

khống chế (20 điểm): 

+ Không có không gian, quỹ đất phát triển mới: 0 điểm 

+ Có không gian, quỹ đất tái phát triển (cải tạo XD lại) thuận lợi có mức độ: 10 điểm 

+ Có không gian, quỹ đất phát triển mới thuận lợi: 20 điểm 
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- Tiêu chí 5: Mật độ, tầm quan trọng, hệ số sử dụng đất quy mô dân số, số lao động 

việc làm. (11 điểm). 

+ Khu vực có điều kiện gia tăng dân cư, lao động việc làm: (có đủ quỹ đất cho HT xã 

hội): có thể phát triển nhà ở: 11 điểm 

+ Khu vực hạn chế gia tăng hoặc giảm dân cư: ( không đủ quỹ đất cho HT xã hội): 

Không phát triển nhà ở: 0-3 điểm 

- Tiêu chí 6: Giá trị đất đai (7 điểm): 

+ Khu vực có gía trị đất cao: 7 điểm 

+ Khu vực có gía trị đất trung bình: 0-3 điểm 

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

+ Có điều kiện thuận lợi về địa chất, thuận lợi khai thác không gian ngầm 

+ Điều kiện khó khăn, hạn chế phát triển 

3.3.5.2. Bảng chấm điểm theo các tiêu chí: 

Tổng điểm tối đa: 100 điểm. 

Điều kiện tiêu chí 1: > 5 điểm 

Điều kiện tiêu chí 2: > 5 điểm 

Điều kiện 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 

Bảng 3.1: Cấu trúc Bảng chấm điểm theo các tiêu chí 

Vị trí điểm  

TOD 

Vai trò 

chức 

năng, kết 

nối 

(20 

điểm) 

Năng lực, 

Quy mô 

đầu mối 

GTCC 

(25 điểm) 

Vị trí, các 

yếu tố 

khống chế, 

bảo tồn  

(10 điểm) 

Hiện trạng, 

quy mô quỹ 

đất phát 

triển 

(20 điểm) 

Phân bố 

dân cư, 

lao động, 

Mật độ 

( 11 

điểm) 

Giá trị 

đất đai 

(7 điểm) 

Khả năng 

phát triển 

không 

gian ngầm 

(7 điểm) 

Tổng 

điểm 

(100 

điểm) 

 

Kết 

luận, 

phân 

loại 

1-1          

1-2          

1-3          

 

Kết quả: ( Xem phụ lục 3.1): Bảng chấm điểm theo các tiêu chí 

 

3.3.5.3. Định hướng bố trí các khu vực phát triển TOD 

Trên cơ sở đánh giá các tiêu chí, chấm điểm cho từng vị trí (Phụ lục 3.1), 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 sơ đồ (Hình 3.16) dưới đây. Tại mỗi vị trí trên sơ đồ được đặt tên và 

chấm điểm theo 7 tiêu chí. 
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Hình: 3.16. Sơ đồ tổ chức hệ thống TOD đô thị trung tâm Hà Nội  
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3.3.6. Các chỉ số đánh giá hiệu quả của điểm TOD 

* Dựa trên các nguyên tắc về TOD, đưa ra các chỉ số để đánh giá tính hiệu quả và thành 

công của điểm TOD trong giai đoạn sau này. Các nguyên tắc này là: 

Nguyên tắc 1: Năng lực vận chuyển: Hệ thống phải có đủ  năng lực vận chuyển hành 

khách công cộng trong các khoảng thời điểm khác nhau để có thể thể thu hút hành khách. 

Nguyên tắc 2: Chất lượng, Khả năng vận chuyển liên phương thức,  Cần có hệ thống 

trung chuyển thuận tiện với người dùng để khuyến khích mọi người sử dụng hệ thống giao 

thông công cộng đa phương thức. 

Nguyên tắc 3: Mật độ đô thị, Mật độ đô thị rất quan trọng để phát triển TOD, nó tăng 

lưu lượng vận chuyển cũng như các hoạt động ở, làm việc, dịch vụ giải trí tại điểm TOD. 

Nguyên tắc 4: sử dụng đất hỗn hợp đa dạng.  Đa dạng sử dụng đất tạo ra một địa điểm 

sôi động / sống động từ một nút với nhiều đối tượng tham gia. Giải quyết về hiệu quả rút 

ngắn khoảng cách đi lại. 

Nguyên tắc 5: Phát triển nén, nhỏ gọn (compact): Đánh giá về tính hiệu quả của điểm 

TOD, kích thích sự phát triển. 

Nguyên tắc 6: Khả năng đi bộ: Phát triển TOD theo nguyên tắc sử dụng giao thông 

công cộng là chính, giảm phương tiện cá nhân,Thiết kế không gian đô thị làm cho  khu vực 

có thể đi bộ thuận lợi là cần thiết cho TOD. 

Nguyên tắc 7: Khả năng đi xe đạp: Xe đạp là phương tiện phi cơ giới có khả năng hỗ 

trợ kết nối giao thông giữa phương tiện công cộng và các điểm đến, làm tăng bán kính hoạt 

động của TOD. 

Nguyên tắc 8: Khả năng kết nối tốt.  Một nút có khả năng tiếp cận, đến, đi tốt  - có thể 

tăng cơ hội tạo TOD 

Nguyên tắc 9: Việc chuyển đổi phương thức giao thông cá nhân sang đi bộ và giao 

thông công cộng: Là thông số đánh giá phương thức giao thông thúc đẩy phát triển TOD 

Nguyên tắc 10: Phát triển kinh tế:  Phát triển kinh tế cao hơn trong một khu vực dẫn 

đến tạo sức hút đầu tư và tăng hiệu quả giá trị đất đai, tăng khả năng phát triển TOD cao 

hơn. 

* Dựa trên các tài liệu nghiên cứu của thế giới4 và các yếu tố đặc thù của Hà Nội, hệ 

thống tiêu chuẩn quy chuẩn, các nghiên cứu khu vực ga như đã thảo luận trong phần trước 

và thực tế đặc điểm hiện trạng, đề xuất các chỉ số đánh giá tính hiệu quả của điểm TOD sau 

khi đã xây dựng hoạt động. 

 

 

 

 
4(Renne & Wells, 2005), (TRB, 2003),(Mulley và cộng sự, 2007), (Bhatt và cộng sự, 2006),  (Evans & Pratt, 2007).Tài 

liệu sử dụng trong các nghiên cứu điển hình TOD (Curtis và cộng sự, 2009b),(Lindau và cộng sự, 2010), (Balz & 

Schrijnen, 2009), (Bae, 2002), (Cascetta &Pagliara, 2009), (Yang & Lew, 2009), (Howe và cộng sự, 2009), (Chorus, 

2009),(Arrington, 2009), (Hoffman, 2006), (McKone, 2010), (Cervero & Murakami,2009), (Schlossberg & Brown, 

2004). ITDP Institute for Transportation & Development Policy TOD Standard; Yamini Jain Singh 
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Bảng 3.3: Đề xuất tổng hợp các chỉ số đánh giá tính hiệu quả của điểm TOD 

(Nguồn tác giả) 

ST

T 

Tiêu chuẩn Chỉ số thành phần Phương pháp xác định 

 Tiêu chuẩn Điểm 

tổng 

chỉ số Điểm  

1 Năng lực 

vận chuyển 

15 Năng lực vận chuyển hành khách giờ 

cao điểm 

10 - Nguồn số liệu: Quy hoạch, dự 

án, bản đồ, khảo sát hiện trạng, 

ảnh vệ tinh 

- Năng lực vận chuyển của tuyến 

giao thông công cộng. 

- Số lượng tuyến giao cắt 

- Tần số chuyến 

Năng lực vận chuyển hành khách giờ 

thấp điểm 

5 

2 Chất lượng, 

Khả năng 

vận chuyển 

liên phương 

thức 

15 Chuyển sang các tuyến đường khác 

của cùng phương tiện 

6 - Nguồn số liệu: Quy hoạch, dự 

án, bản đồ, khảo sát hiện trạng, 

ảnh vệ tinh 

- Khả năng kết nối liên phương 

thức với các tuyến vận chuyển lớn 

khác: đường sắt đô thị, LRT, BRT, 

Bus, taxi, đi bộ, xe đạp 

chuyển sang các phương tiện vận 

chuyển khác 

4 

khoảng cách đi bộ có thể đến và đi từ 

nhà ga 

5 

3 Mật độ đô 

thị 

15 Mật độ dân số (người/km2) 4 - Nguồn số liệu: Quy hoạch, dự 

án, bản đồ, khảo sát hiện trạng, 

ảnh vệ tinh 

- Xác định tỷ lệ số lượng, mật độ 

dân số, việc làm, thương mại, hệ 

số Sử dụng đất so với ngưỡng chỉ 

tiêu đề xuất.  

Mật độ việc làm (số lao động/km2) 3 

Mật độ thương mại (số công ty/km2) 3 

Hệ số sử dụng đất 5 

4 sử dụng đất 

hỗn hợp đa 

dạng 

15 có nhiều chức năng sử dụng đất, bao 

gồm: nhà ở, văn phòng, dịch vụ 

thương mại 

5 - Nguồn số liệu: Quy hoạch, dự 

án, số liệu tòa nhà, khảo sát hiện 

trạng, ảnh vệ tinh 

- Mức độ Đảm bảo đủ 3 chức 

năng: ở làm việc, dịch vụ, giải trí. 

- Đa dạng loại nhà ở, giá cả, dịch 

vụ 

mức độ Giảm khoảng cách đi  lại do 

kết hợp nhiều chức năng.Khả năng 

tiếp cận cửa hàng thực phẩm 

5 

Đa dạng loại hình nhà ở bao gồm cả 

đối tượng thu nhập thấp 

5 

5 Phát triển 

nén, nhỏ gọn 

(compact) 

10 Tỷ lệ diện tích xây dựng phát triển 

đô thị trong khu vực hiện có  (tỷ lệ 

lấp đầy dự án xây dựng) 

5 - Nguồn số liệu: Quy hoạch,  khảo 

sát hiện trạng, ảnh vệ tinh 

- Tỷ lệ đất xây dựng và đất trống 

trong khu vực đô thị 

- Mật độ, số lượng ga trong 

khoảng cách đi bộ. 

Số lượng nhà ga, mật độ nhà ga 

trong khoảng cách đi bộ. 

5 

6 Khả năng đi 

bộ  

15 Đường đi bộ an toàn và tiện nghi: tỷ 

lệ Mặt tiền công trình tiếp cận với 

người đi bộ và xe lăn. tỷ lệ Số lượng 

giao lộ qua đường cho người đi bộ 

an toàn 

5 - Nguồn số liệu: Quy hoạch, dự 

án,  khảo sát hiện trạng, ảnh vệ 

tinh 

- Đánh giá theo các tiêu chí: tỷ lệ 
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Các hoạt động và dịch vụ trên đường 

đi bộ: Tỷ lệ không gian cảnh quan 

hấp dẫn thẩm mỹ  dọc đường đi bộ. 

Tỷ lệ số cửa hàng và dịch vụ dọc 

đường đi bộ. 

5 số giao cắt qua đường an toàn, 

dịch vụ thương mại và sinh hoạt 

cộng đồng, tiện nghi đường phố, 

khả năng tiếp cận tiếp xúc mặt tiền 

công trình, không gian mở, câu 

xanh bóng mát.   
   Đường đi bộ tiện nghi và thoải mái: 

có bóng dâm, mái che, chỗ trú, nghỉ 

chân. Tỷ lệ cây xanh công viên, 

không gian mở, quảng trường. 

Các KGCC, giao tiếp, tiện ích 

HTXH 

5 

7 khả năng đi 

xe đạp 

10 Mạng lưới đường xe đạp an toàn: tỷ 

lệ đường phố có đường riêng cho xe 

đạp 

5 - Nguồn dữ liệu: Quy hoạch, dự 

án,  khảo sát hiện trạng, ảnh vệ 

tinh 

- Tỷ lệ đường riêng, chỗ gửi xe. bãi đỗ gửi xe an toàn: Đảm bảo chỗ 

để xe cho các điểm nhà ga chuyển 

tuyến. Khả năng nhận và gửi xe 

thuận tiện. Khả năng cho thuê xe sử 

dụng chung. 

5 

8 Khả năng 

kết nối tốt 

10 Các tuyến đường đi bộ và xe đạp, kết 

nối trực tiếp và nhanh và ngắn hơn 

phương tiện cơ giới cá nhân khác. 

Tỷ lệ đường đi bộ và xe đạp so với 

đường cơ giới. 

Cung cấp bãi đỗ xe ô tô tại nhà ga 

phục  vụ cho việc chuyển phương 

thức từ xe cá nhân sang công cộng 

cho người dân ở xa. 

10 - Nguồn dữ liệu: Quy hoạch, bản 

đồ, hiện trạng, ảnh vệ tinh 

 

9 Việc chuyển 

đổi  giao 

thông cá 

nhân sang đi 

bộ và GTCC 

10 Tỷ lệ hành khách sử dụng công cộng. 

Diện tích đường cơ giới chuyển sang 

đường đi bộ, giảm diện tích đường 

và đỗ xe. 

10 - Nguồn dữ liệu: dự án, số liệu 

tổng hợp, khảo sát. 

 

10 Phát triển 

kinh tế 

15 mật độ cơ sở kinh doanh 15 - Nguồn dữ liệu: quy hoạch, dự án, 

số liệu tổng hợp, báo cáo thống kê  

khảo sát, bản đồ. 

Điểm số tổng: 130, điểm số càng cao TOD càng hiệu quả và thành công. 

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 (bến) của tuyến giao thông công cộng như MRT, LRT, BRT.  

- Để đảm bảo khoảng cách đi bộ phù hợp trong thời gian 10 phút, bán kính TOD là 800 -

1000 m. Diện tích khoảng 10- 50 ha. Trong TOD gồm 2 vùng: vùng lõi có bán kính 400 m. 

Vùng ngoài có bán kính 800 m. Vùng lõi TOD tập trung các chức năng thương mại, văn 

phòng và 1 phần ở. [85] 
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*Lõi thương mại: Mỗi TOD phải 

có một khu thương mại sử dụng hỗn 

hợp nằm liền kề với ga trung chuyển. 

Khu vực lõi này bao gồm cửa hàng 

mua sắm tiện lợi, văn phòng chuyên 

nghiệp, nhà hàng, dịch vụ thương mại 

và giải trí. Những khu bán lẻ và thương 

mại này sẽ cho phép mua sắm thuận 

tiện  đến và đi từ nhà ga, ăn trưa, tối, 

và cuối tuần. Văn phòng trên tầng tùy 

chọn và việc sử dụng nhà ở trong khu 

vực lõi thương mại làm gia tăng việc 

sử dụng hỗn hợp, tăng hiệu quả thời 

gian đi lại . Mọi người sẽ hiếm khi sử 

dụng điểm TOD để đi làm nếu điểm 

đến không kết hợp với bán lẻ và phục 

vụ cho các chuyến đi bộ.Vùng ngoài 

cũng gồm chức năng ở, thương mại, văn phòng với tỷ lệ ở cao hơn. 

* Vùng lân cận “sơ cấp”: trong bán kính 400- 800 m đảm bảo khoảng cách đi bộ. Đây 

là khu vực có chức năng hỗn hợp: thương mại, văn phòng, ở và các dịch vụ công cộng 

HTXH, cây xanh. 

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

ảnh hưởng của TOD, được định hướng tự động, trong khu vực này có các chức năng nhà ở 

(với mật độ thấp hơn), cây xanh…và các dịch vụ khác như trường học. Khu vực thứ cấp 

được kết nối với nhà ga bằng mạng giao thông thuận tiện, phù hợp với phương tiện xe đạp 

hoặc xe bus gom. 

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

3.4.2.1. Yêu cầu chung: 

 - Phù hợp đặc điểm hiện trạng: về chức năng sử dụng, tổ chức không gian, bảo vệ 

cảnh quan, di tích lịch sử văn hóa... 

 - Đảm bảo tính liên kết với hệ thống trung tâm đô thị, không gian các chức năng, liên 

kết không gian ngầm nổi. Đảm bảo quy mô, chức năng sử dụng đất, chỉ tiêu, nhu cầu sử 

dụng: dân số, lao động, hạ tầng , đỗ xe.  Đảm bảo các nguyên tắc quy hoạch không gian, 

chiều cao, thiết kế đô thị, điểm nhấn... 

 - Tổ chức hệ thống GTCC chất lượng cao, năng lực vận chuyển lớn: bao gồm hệ 

thống nhà ga và khu phụ trợ. 

 - Quy hoạch sử dụng đất trong khu vực TOD với chức năng hỗn hợp bao gồm 3 

thành phần chính: Thương mại, văn phòng, ở. Tỷ lệ 3 thành phần này phụ thuộc vào tính 

chất , phân loại TOD và vị trí theo bán kính từ lõi. Với các TOD có tính chất chuyên biệt, 

các chức năng khác sẽ giữ vai trò chính, tuy nhiên có thể cần thiết có thêm chức năng 

thương mại, ở. 

 - Mật độ (hệ số sử dụng đất): Mật độ tại TOD cao hơn các khu vực khác, theo xu 

hướng càng gần lõi hệ số sử dụng đất và tầng cao càng lớn. 

 

Hình 3.17:  Mô hình tổ chức điểm TOD  
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 - Đảm bảo thuận lợi cho giao thông đi bộ: đảm bảo khoảng cách mạng lưới đường, 

lối tiếp cận. Giao thông đi bộ an toàn (gồm cho người khuyết tật): cầu đi bộ, cây xanh bóng 

mát, mái hiên..tiện ích đường phố. Đảm bảo thuận lợi an toàn và khuyến khích giao thông 

phi cơ giới: đi xe đạp: có đường đi xe đạp riêng an toàn, chỗ để xe, các phương thức thuê 

xe, dùng chung. 

 - Là đầu mối chuyển đổi các phương thức giao thông, kết nối GTCC khác: xe bus, 

taxi, các tuyến và phương tiện giao thông khác... Yêu cầu cần có bến đỗ, điểm chuyển 

khách, bãi đỗ xe. 

 - Đảm bảo các công trình công cộng HTXH: công trình văn hóa, hành chính, giáo 

dục, tổ chức không gian mở và cây xanh, môi trường thân thiện.  

3.4.2.2. Quy hoạch kết nối không gian các chức năng TOD 

Đảm bảo kết nối nhà ga ĐSĐT là công trình chính phục vụ cho khách đi tầu và các 

công trình liên phương thức trung chuyển khách từ đường sắt sang các phương tiện khác để 

đưa họ đến tận nơi cần đến thuận lợi an toàn. Các công trình này là: quảng trường, bến xe 

bus, taxi , bãi đỗ xe con, xe đạp, xe máy cá nhân, cho thuê xe, đường đi cho người đi bộ.  

 Cụ thể được tổ chức như sau: 

a. Nhà ga và công trình hỗn hợp, tổ 

hợp kết nối. 

- Tổ chức không gian nhà ga, ngoài chức 

năng phục vụ giao thông cần được phối hợp 

hoặc gắn kết với các chức năng thương mại, 

dịch vụ. Công trình ga có thể kết hợp tổ 

chức không gian nổi hoặc không gian ngầm 

thành tổ hợp công trình hỗn hợp, hoặc có 

các hành lang nhà cầu, đường ngầm kết nối 

với các công trình khác quanh ga. 

- Công trình nhà ga có thể  là nhà ga vận 

tải hỗn hợp phục vụ ĐSĐT, kết nối đường 

sắt quốc gia và xe buýt đô thị, xe bus đường 

dài,  là cơ sở thương mại với các cửa hàng 

bán lẻ, dịch vụ, văn phòng. Công trình 

nhằm giải quyết tạo điều kiện sử dụng tàu có hành trình dài hơn nhằm đáp ứng nhu cầu của 

lượng hành khách gia tăng, giảm ùn tắc giao thông 

- Đặc điểm của nhà ga phụ thuộc tính chất của điểm TOD: Ảnh hưởng đến chuyến 

đi 1 chiều hay 2 chiều.... 

Với các ga thuộc hành lang kết nối điểm đến sẽ giải quyết giao thông công cộng theo cả 

2 chiều trong cả ngày, đem lại hiệu quả cao nhất. Mật độ hành khách qua ga khá đồng đều 

theo các thời điểm trong ngày. Với các ga thuộc hành lang đi-về: thường giải quyết GTCC 

theo 1 chiều , với việc người sử dụng GTCC đi vào trung tâm vào buổi sáng và đi về vào 

cuối ngày, sẽ có mật độ hành khách cao đột biến vào các giờ cao điểm .Với các ga phục vụ 

di chuyển nội bộ sẽ tạo nên sự tiếp cận dễ dàng thay thế giao thông cá nhân và lưu lượng 

hành khách sẽ khá đều ở các thời điểm khác nhau trong ngày. 

 

Hình 3.18: Ga đường sắt  kết nối với nhiều loại 

hình giao thông [14] 
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Quảng trường ga 

Quảng trường ga có chức năng là không gian công cộng phục vụ cho người đi tàu chờ 

đến và đi, đồng thời cũng là nơi tập trung người đi bộ và các phương tiện trung chuyển, bố 

trí các công trình liên phương thức. Quảng trường ga còn là nơi công cộng, giao tiếp cộng 

đồng, thể hiện hình ảnh điểm nhấn về không gian kiến trúc cảnh quan khu vực, tạo dấu ấn 

về nơi chốn đặc trưng từng địa phương.  (xem Hình 3.34). 

Quy hoạch quảng trường ga cần đảm bảo: tính an toàn, khả năng kết nối tiếp cận và 

hiệu quả. Cần đảm bảo tiếp cận của người sử dụng từ cửa ga ĐSDT đến các bến đỗ phương 

tiện khác, giảm ùn tắc, phòng tránh tai nạn giao thông. Công suất của các hạng mục giao 

thông như bến xe buýt, bến taxi và bãi đỗ taxi được tính toán dựa trên nhu cầu và tỷ phần 

đảm nhận phương thức của đường sắt [1]. 

Quảng trường ga bao gồm các không gian như sau: Nơi đón, trả khách của các phương 

tiện giao thông công cộng (xe buýt, taxi), bãi taxi, điểm đón, tiễn của xe cá nhân, bãi đỗ xe, 

bãi xe cho người khuyết tật (chỗ gần nhất tới cổng ga), khu vực đi bộ. Đối với ga trên cao, 

bố trí cầu đi bộ để tách không gian đi bộ và tạo điều kiện đi ngang các trục đường lớn phía 

trước ga. Tạo sự thoải mái cho hành khách và người đi bộ thông qua việc cung cấp các 

dịch vụ tiện ích, tổ chức không gian cảnh quan, thiết kế đô thị và chiếu sáng. Cần xây 

dựng, quản lý quảng trường ga theo sự thống nhất giữa đơn vị khai thác ĐSĐT và cơ quan 

quản lý đường bộ. Quảng trường ga cần được xác định là công trình giao thông để đảm bảo 

quỹ đất xây dựng gắn với ga ĐSĐT. 

Việc xây dựng quảng trường ga căn cứ vào phân tích nhu cầu, do nhiều ga sẽ nằm trong 

khu vực đã xây dựng đô thị, không có quỹ đất. Ngoài ra, xây dựng quảng trường cho ga 

ngầm ở trung tâm thành phố cũng không cần thiết do các ga đều nằm trong cự ly đi bộ. 

Thông thường các quảng trường ga chỉ được bố trí cho các ga chính nằm trong khu vực 

thương mại trung tâm và khu vực phát triển mới còn đủ quỹ đất. Đối với khu vực thương 

mại trung tâm, quảng trường ga là điểm nhấn, bao quanh có các công trình thương mại và 

dịch vụ, do đó thuận tiện cho cả hành khách đi tàu hàng ngày cũng như những người chỉ đến 

sử dụng các dịch vụ và công trình này. Yêu cầu của chính quyền địa phương và người dân 

cũng là một trong những tiêu chí xây dựng quảng trường ga do đây là điểm nhấn, không 

gian công cộng cho địa phương. [1]. 

Cần đảm bảo không gian hoạt động cho các phương thức vận tải (xe buýt, taxi, xe cá 

nhân), không tạo thành dòng giao thông hỗn hợp. Đề xuất bố trí điểm chờ cho xe máy, xe 

ôm, để ổn định luồng giao thông tại nhà ga. Đối nơi không thể bố trí quảng trường ga vì ga 

nhỏ, cần bố trí điểm đón-trả khách cho xe buýt, taxi và ô tô trên vỉa hè hoặc dưới cầu cạn 

nhằm đảm bảo không gian dành riêng cho tiếp cận nhà ga. Nhu cầu, quy mô bố trí quảng 

trường ga : xem Phụ lục 3.2:  Các loại quảng trường ga.. 

b. Bến, bãi phục vụ xe buýt và taxi 

Bến bãi xe bus và taxi thường được bố trí phía trước ga hoặc khu vực quảng trường ga 

để thuận tiện cho người sử dụng. Các công trình này bố trí đảm bảo tiện lợi cho các luồng 

giao thông ra vào, đón trả khách, an toàn cho người đi bộ. Quy mô các bến bãi này phụ 

thuộc quy mô nhà ga, lưu lượng vận tải tuyến đường sắt, quy mô loại TOD. Trường hợp có 

nhiều bến xe bus, điểm dừng xe bus có thể bố trí cầu cho người đi bộ.  Cần xây dựng nhà 

chờ có mái che, chỗ ngồi, hệ thống che nắng, làm mát cho hành khách. Bố trí các biển báo 
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thông tin đầy đủ về các tuyến xe bus, các phương tiện taxi. Kết hợp các nhà chờ, bến xe 

với công trình dịch vụ thương mại. 

c.Tổ chức mạng lưới xe Bus: 

Tổ chức hệ thống xe bus trung chuyển kết nối với ga ĐSĐT để thu gom và vận chuyển 

hành khách,  tăng lưu lượng và bán kính phục vụ của ga 

- Các nguyên tắc quy hoạch chủ yếu để phát triển mạng lưới xe buýt 

Phát triển giao thông công cộng cho TP cần đạt được các mục tiêu đến năm 2030 chiếm 

25-30% , đến 2050 chiếm 50-55%  . 

- Mạng lưới đường thu gom của xe buýt bổ trợ cho đường sắt giúp tiếp cận khu vực nội 

địa của mỗi ga. Tuyến xe buýt hiện thời sẽ được thay thế bằng các xe buýt thu gom hoặc 

điều chỉnh cho phù hợp với các điều kiện giao thông mới . 

Tổ chức dịch vụ xe buýt vòng tròn trong trung tâm thành phố: 

Phát triển loại hình dịch vụ xe buýt mới có điểm đi/điểm đến là các ga ĐSĐT và tiếp 

cận các điểm du lịch chính trong thành phố, qua các công sở.. Dịch vụ xe buýt mới này sẽ 

cải thiện tính cơ động cho các chuyến đi ngắn trong khu vực đã phát triển và góp phần thúc 

đẩy phát triển du lịch, thu hút hành khách tới ga ĐSĐT, thu hút người dân trong khu vực 

trung chuyển tới ga, 

Tổ chức dịch vụ xe buýt khép kín ở ngoại ô: 

Đề xuất phát triển dịch vụ xe buýt khép kín ở khu vực ngoại ô để đảm bảo tính cơ động 

cho các chuyến đi khứ hồi tới trung tâm Hà Nội. Các tuyến xe bus được kết nối với ga 

ĐSĐT 

 

Hình 3.19: Các hình thức vận hành tuyến BUS gom [7] 
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- Các hình thức vận hành xe buýt thu gom 

Nhìn chung, quy hoạch mạng lưới xe buýt thu gom cần dựa trên việc hỗ trợ các hành 

khách sống cách ga ở khoảng cách từ 800m đến 5km theo đánh giá nhu cầu trong Khảo sát 

Nhu cầu.Có các thiết kế điển hình cho tuyếnxe buýt thu gom cùng với nhận xét về tính phù 

hợp và hạn chế của từng loại (nguồn: hội thảo TOD Jica) 

Có các dạng như sau: 

- Đường vòng tròn khép kín: dạng này không được thuận lợi, trừ khi xe bus đi cả 2 

chiều. 

- Đường đơn đi 2 chiều: dạng này phổ biến nhất , phục vụ thu gom cả hành khách đến 

và đi về từ ga đường sắt 

- Đường đơn kết hợp vòng tròn: Dạng này phù hợp để thu gom hành khách trong 1 khu 

vực, chẳng hạn khu vực ngoại ô. 

- Đường 1 chiều vắt chéo: bố trí dạng này dựa trên khảo sát nhu cầu chuyến đi của 

người dân theo cung đường và chu kỳ thời gian. 

- Đường đơn 2 phía và đường đường 1 chiều vắt chéo 2 phía của ga: 

Loại này tương tự 2 loại kia , chỉ khác là phạm vi thu gom được lấy 2 phía của ga 

ĐSDT. 

Tăng chất lượng xe bus, tối ưu hóa thời gian: 

- Sử dụng loại phương tiện phù hợp: xe to đi các tuyến lớn, xe nhỏ đi các tuyến ngắn 

gom khách. Tăng mức độ thoải mái, trang thiết bị (màn hình LCD, thảm, v.v.), công trình 

xe buýt tại gaĐSĐT và điểm dừng xe buýt, thời gian biểu, thông tin, hệ thống giá vé và hệ 

thống quản lý. Đây là các biện pháp quan trọng cần xem xét để đảm bảo phát triển thành 

công dịch vụ xe buýt gom khách. Tăng tốc độ vận chuyển. 

c. Bãi đỗ ô tô: 

Nhằm hạn chế sử dụng ô tô cá nhân trong khu vực nội đô, bãi đỗ ô tô gần ga không 

được khuyến khích. Tuy nhiên cần đảm bảo lượng bãi đỗ xe thích hợp phục vụ cho bản 

thân các công trình nhà ở, thương mại, văn phòng. 

Đối với các điểm TOD nằm ở khu vực phát triển 

đô thị mới, khu vực ngoài vành đai 3, tại một số khu 

vực đầu mối cửa ngõ, có thể bố trí thêm các bãi đỗ xe 

o tô theo hình thức Gửi xe – Đi tàu (P&R) để phục vụ 

dân cư từ ngoại vi chuyển tàu đi vào trong nội đô. 

Ở Hà Nội, bãi đỗ xe con còn hạn chế, đặc biệt là ở 

các khu vực đã đô thị hóa. Cần quy hoạch và phát 

triển bãi đỗ xe hợp lý và hiệu quả trong điều kiện quỹ 

đất hạn chế, bao gồm các công trình bãi đỗ nhiều tầng 

và bãi đỗ ngầm, bãi đỗ trên mặt đất. 

d. Bãi trông giữ xe máy và xe đạp 

Hiện nay mạng ĐSĐT chưa phát triển nhiều, để 

tăng bán kính phục vụ đối với ga đường sắt, cần có 

bãi đỗ xe quanh ga do có nhiều người sử dụng phương tiện cá nhân để tiếp cận ga. Để giảm 

 

Hình 3.20: Minh họa về tổ chức bãi đỗ 

xe (Nguồn [177]) 
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ô nhiễm môi trường hạn chế sử dụng xe máy chạy xăng, khuyến khích chuyển sang xe đạp 

điện. Xe đạp và xe đạp điện sẽ làm tăng bán kính phục vụ và ảnh hưởng của khu vực TOD, 

điều này phù hợp với điều kiện Hà Nội khi mà mạng lưới đường sắt đô thị và nhà ga còn 

thưa chưa bao quát được hết nhu cầu đi lại. Mặt khác xe đạp và xe điện cũng phù hợp với 

điều kiện khó khăn đi lại khi thời tiết nắng nóng hoặc mưa nhiều của Hà Nội. Bãi đỗ xe 

thuận tiện gần ga sẽ góp phần tăng lưu lượng hành khách sử dụng ĐSĐT, giảm tác động 

môi trường. 

Không gian bãi đỗ xe 2 bánh cần được quy hoạch và phát triển hợp lý và hiệu quả trong 

điều kiện quỹ đất hạn chế, trên cơ sở xem xét các không gian sau: 

Không gian bãi đỗ trên vỉa hè và dưới cầu cạn: Có thể phát triển bãi đỗ mà không làm 

tăng chi phí giải phóng mặt bằng; tuy nhiên, cần chú ý đến việc không làm ảnh hưởng tới 

người đi bộ khi xây dựng trên vỉa hè. Không gian bãi đỗ trên mặt đất: Nên chọn vị trí gần 

ga, sử dụng diện tích của ga hoặc đất công gần đó. 

Để tiết kiệm diện tích đỗ xe có thể bố trí đỗ xe nhiều tầng, trên giá hoặc sử dụng hình 

thức cho thuê xe đạp công cộng. Không gian bãi đỗ ngầm: Chi phí đầu tư cao nhưng có 

công suất lớn trong điều kiện quỹ đất hạn chế, phù hợp bố trí đối với khu vực nội đô lịch 

sử, hạn chế phát triển.  

e. Mạng đường đi xe đạp: 

Mạng đường cho xe đạp cần bố trí đầy đủ, bao 

gồm trên các tuyến đường nội bộ và đường riêng 

trên các tuyến trục chính, vành đai. 

Đường đi xe đạp cần thiết kế đi riêng đảm bảo an 

toàn tránh giao cắt với các phương tiện cơ giới khác. 

Đường đi xe đạp cần tiếp cận với mặt phố và lối vào 

chính công trình, có không gian cây xanh tạo bóng 

mát.  

f. Tổ chức đường đi bộ 

Tạo môi trường thân thiện với người đi bộ. 

Trong khu vực ga, hành khách sử dụng ĐSĐT 

thường tạo ra các hoạt động đi lại như đi bộ, chờ và 

tụ họp. Do đó, cần đảm bảo sự thuận tiện và tiện 

nghi cho các hoạt động này nhằm khuyến khích sử 

dụng đường sắt. Cụ thể, cần có các lối đi và không 

gian mở rộng để đảm bảo sự thuận tiện của người đi 

bộ; và không gian xanh, bố trí các điểm nhấn và 

chiếu sáng trong quảng trường ga sẽ tạo ra cảnh 

quan thành phố với ý nghĩa là tiện ích đô thị cho 

người đến ga. Ngoài ra, các cửa hàng bán lẻ như 

siêu thị, cửa hàng và quán cà phê cũng góp phần 

đảm bảo sự thuận tiện cho hành khách. 

Để tạo sự thuận tiện cho đi bộ, tăng khả năng tiếp cận mặt phố và lối vào các tòa nhà, 

mạng lưới đường đi bộ cần đầy đủ, khoảng cách đường đi bộ tạo thành các lô đất có chiều 

rộng nên nhỏ hơn 60 m. Cần có biện pháp đảm bảo không gian đi bộ, tách người đi bộ khỏi 

 

Hình 3.21: Minh họa chỗ để xe đạp- 

Nguồn: transit-oriented development 

(TOD) DESIGN GUIDELINES - The 

Utah Transit Authority (UTA) 
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luồng phương tiện như ô tô, xe máy và xe đạp để đảm bảo an toàn. Cần cấm xe máy đi trên 

vỉa hè để đảm bảo an toàn cho người đi bộ.  

Cần tách đi bộ - xe đạp - xe cơ giới bằng các biện pháp sau:  

Phân tách bằng rào chắn giữa làn cơ giới và làn đi bộ, xe đạp: biện pháp này đảm bảo 

an toàn, giao thông thông suốt và phù với những đường lớn. 

Phân tách bằng vạch kẻ giữa làn cơ giới và làn đi bộ, xe đạp: biện pháp này phù với 

những đường thứ yếu có lưu lượng giao thông vừa phải. Đòi hỏi ý thức tốt của người giao 

thông và các biện pháp phạt nếu vi phạm  

Bố trí chung đường cho xe cơ giới và đi bộ, phân tách bằng vạch kẻ riêng cho người đi 

bộ: biện pháp này phù với những đường ngõ nhỏ, tạo điều kiện tiếp cận dễ dàng 2 bên 

đường, tuy nhiên cần có ý thức của người tham gia giao thông.  

Cầu đi bộ:  

Cầu đi bộ nhằm đảm bảo đi lại an toàn thuận lợi cho các luồng đi bộ, tách khỏi các 

luồng giao thông cơ giới. Cầu đi bộ thường bố trí ở các khu vực quảng trường rộng, nơi 

phương tiện giao thông đông đúc, bố trí tại một số điểm qua đường. Cầu đi bộ cũng kết nối 

nhà ga với các công trình công cộng thương mại với nhau, với các tòa nhà xung quanh. 

Cầu đi bộ thường có mái che để tăng thuận tiện cho người sử dụng. Cần có quy định về 

đầu tư xây dựng, quản lý các cầu đi bộ, gắn kết với các dự án hỗ trợ nâng cao năng lực tiếp 

cận đường sắt [1]. Bố trí đủ các lối đi qua đường hoặc cầu đi bộ. 

Các nhu cầu gắn với hoạt động đi bộ: dọc các đường đi bộ cần bố trí các dịch vụ mua 

bán, của hàng, dịch vụ ăn uống giải trí. Các lối đi bộ thuận tiện tiếp cận vào tầng 1 các tòa 

nhà. Đảm bảo môi trường thoải mái cho người đi bộ: Bố trí cây xanh tạo bóng mát hoặc các 

mái hiên che mưa nắng. Đối với một số khu vực TOD hạn chế về quỹ đất có thể bố trí các 

lối đi bộ trên cao, mái nhà kết hợp với cây xanh công viên 

 Sử dụng không gian ngầm đi bộ: 

Đường đi bộ ngầm thường được sử dụng để kết nối với các ga ngầm đường sắt, đồng 

thời có thể mở rộng kết nối các tầng ngầm của công trình nổi. Tại các khu vực phát triển 

không gian ngầm lớn, bố trí đường đi bộ ngầm gắn với các công trình công cộng, thương 

mại ngầm tạo thành mạng lưới đường phố ngầm [1]. Đảm bảo các biện pháp an toàn chống 

cháy nổ, ngập úng, lối thoát, thông gió cho đường đi bộ ngầm cũng như không gian ngầm.  

g. Phát triển thương mại quanh các Ga ĐSĐT 

Tổ chức công trình thương mại khu vực trong và quanh ga. Quanh các ga đường sắt có 

mật độ dân cư, người lao động cao, mật độ giao thông và nhất là người đi bộ rất đông do 

đó được tập trung phát triển hệ thống thương mại. Dọc các đường tiếp cận ga bố trí các cửa 

hàng thương mại tạo thành các tuyến phố thương mại, tăng sự hấp dẫn cho người đi bộ, 

cũng như tăng hiệu quả khai thác kinh doanh phát triển kinh tế. Thiết kế đô thị tăng hình 

ảnh hấp dẫn cho các tuyến phố thương mại bằng các biện pháp như: bố trí mái che, trồng 

cây xanh, bồn hoa, bố trí các tiện ích vỉa hè, ghế ngồi, chiếu sáng, trang trí, tổ chức không 

gian có đặc trưng đồng bộ về kiến trúc cho các tuyến phố. Khu vực quanh ga là nơi có giá 

trị đất cao, nơi khai thác các giá trị thương mại kinh tế để phát triển đường sắt cũng như 

phát triển cho khu vực, do đó các nhà đầu tư xây dựng đường sắt cần nghiên cứu khai thác 

hiệu quả tối đa các không gian quanh ga, bao gồm cả không gian ngầm, trên mặt đất, dưới 
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cầu cạn. Bố trí chỗ đỗ xe đáp ứng nhu cầu. Các khu thương mại có thể thực hiện theo hình 

thức cho thuê với nhiều loại hình dịch vụ: ăn uống, café giải trí, bán hàng thủ công, tiêu 

dùng… góp phần quảng bá hình 

ảnh địa phương [1].   

Ngoài việc tạo ra các phố 

thương mại, có thể gắn các tổ hợp 

công trình trung tâm thương mại 

lớn với nhà ga đường sắt, khai 

thác các không gian ngầm nổi hiệu 

quả. Các Không gian ngầm có 

tiềm năng tăng lưu lượng người sử 

dụng ga và mở rộng khu vực liền 

kề của ga bằng cách xây dựng các 

lối vào theo các hướng khác nhau. 

Trung tâm thương mại ngầm là 

công trình ngầm gắn kết gồm lối đi bộ công cộng ngầm và các cửa hàng, văn phòng có mặt 

tiền mở ra lối đi bộ kết nối với các tuyến đường hoặc quảng trường ga. Công trình ngầm 

cần đảm bảo theo các tiêu chuẩn phòng chống cháy nổ 

Mô hình tái phát triển đô thị 

Khi phát triển các dự án quanh 

ga hoặc khu vực TOD tại khu vực 

tái thiết có thể thực hiện theo hình 

thức chuyển đổi các khu đất. Nhiều 

khu đất lẻ sẽ được gộp chung, xây 

dựng cao tầng tăng hệ số sử dụng 

và phân chia lại quyền lợi trên khu 

đất mới. Diện tích sàn dôi dư sẽ 

được thu lợi để đầu tư cho hạ tầng 

khu vực. 

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.: 

 TOD đô thị là khu trung tâm về kinh tế, thương mại, tài chính văn phòng, văn hóa, 

phục vụ du lịch. Là đầu mối trung chuyển của nhiều loại hình giao thông công cộng. Đây là 

khu vực có mức độ nén cao, mật độ xây dựng, hệ số SDD cao 

 TOD được phát triển quanh đầu mối giao thông công cộng (ga đường sắt đô thị), với 

bán kính đi bộ 800-1000 m và khu vực ảnh hưởng có bán kính 1500-1600 m. Cụ thể gồm 

các khu vực sau: 

 - Lõi chuyển tiếp: 

Khu vực 400 m ngay lập tức xung quanh Trạm trung chuyển (ga đường sắt) (Quy mô 

khoảng - 50 ha ). Khu vực này chủ yếu bố trí trung tâm thương mại, văn phòng, cây xanh 

quảng trường, điểm trung chuyển các phương tiện GTCC: xe bus, taxi. bố trí bãi đỗ xe. Để 

 

Hình 3.23: Mô hình tái phát triển đô thị (Nguồn: [10]) 

 

Hình 3.22: Minh họa tổ chức mặt phố thương mại [47] 
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đảm bảo mở rộng phạm vi phục vụ của TOD trong điều kiện Hà Nội khi số lượng tuyến 

đường sắt đã xây dựng còn ít và điều kiện khí hậu nóng, cần thiết ưu tiên bố trí bãi đỗ xe 

đạp, xe máy, xe đạp điện hoặc phương tiện xe đạp cho thuê để phục vụ hành khách trung 

chuyển ở xa. [85] 

 - Vùng lân cận:  

Khu vực 400 m kéo dài từ Lõi chuyển tiếp (bán kính 800 m) (Quy mô khoảng - 150 ha ) 

Bố trí các chức năng hỗn hợp bao gồm: nhà ở, thương mại, văn phòng, công trình công cộng 

HTXH, trường học. Bán kính càng xa tỷ lệ nhà ở càng cao, tỷ lệ thương mại văn phòng 

càng thấp. [85] 

 -  Khu vực ảnh hưởng, hỗ trợ trung chuyển giao thông: 

 - Khu vực 800 m, ngay lập tức xung quanh Trạm trung chuyển (nhà ga) (bán kính 1600 

m)  (Quy mô khoảng - 600 ha ) . Đây là khu vực có ảnh hưởng và hỗ trợ cho TOD. Khu vực 

này ngoài đi bộ, sử dụng phương tiện hỗ trợ trung chuyển là xe đạp, xe đạp điện, xe máy. 

Các chức năng là không gian mở cây xanh HTXH, nhà ở.  

* Các nội dung giải pháp tổ chức không gian  : 

+ Bố trí các chức năng sử dụng: Các công trình thương mại, văn phòng, hỗn hợp, nhà ở, 

điểm trung chuyển, bố trí tại vùng lõi khu vực xung quanh ga, trong đó chức năng văn 

phòng chiếm tỷ trọng lớn nhất tại vùng lõi, tiếp theo là đến thương mại. Đối với một số ga 

lớn bố trí quảng trường ga kết hợp khu đầu mối trung chuyển: bến xe bus, taxi, bãi đỗ  oto, 

xe đạp xe máy, điểm cho thuê xe đạp. Khu vực bán kính từ 400 m trở ra bố trí chủ yếu nhà 

ở, công cộng HTXH, trường học, cây xanh … Chỉ tiêu, tỷ lệ bố trí các thành phần chức 

năng: ở, thương mại, văn phòng, công cộng HTXH, cây xanh...  theo các bảng đi kèm. 

 

 

Hình 3.24:  Tổ chức không gian TOD đô thị 
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+ Các yêu cầu tổ chức không gian: Tổ chức không gian cao tầng gần khu vực ga và thấp 

dần ra xung quanh. Các chỉ tiêu: hệ số sử dụng đất cao ở khu vực gần ga (khoảng 9-17 lần) 

và giảm dần ra xung quanh.  

+ Tạo điểm nhấn đô thị với các công trình chủ thể, khu vực công trình ga ĐSĐT; Thể 

hiện đặc điểm kiến trúc, cây xanh cảnh quan hiện đại và có bản sắc đặc trưng cho khu vực. 

Tầng cao được giảm dần từ khu trung tâm ra bên ngoài. 

+ Quảng trường không gian mở: tạo điểm nhấn và có thể kết hợp với đầu mối trung 

chuyển. 

+ Quy hoạch giao thông, đi bộ, xe đạp: tổ chức an toàn thuận tiện cùng các tiện ích đô 

thị. Có thể tạo các đường chéo đi bộ để giảm khoảng cách đến nhà ga. Bố trí cây xanh và 

mái che, che mưa nắng cho người đi bộ. 

+ Thiết kế đô thị, tiện ích đô thị: Tổ chức cây xanh đường phố, vườn hoa công viên. 

Chiếu sáng, tượng đài, chỗ ngồi nghỉ, biển hiệu, biển chỉ dẫn... Thiết kế kiến trúc mặt đứng 

công trình, màu sắc, hình thức hài hòa. 

+ Tổ chức, kết nối không gian có sẵn và không gian phát triển mới. 

+ Đối với các khu vực tái thiết, hiện hữu cải tạo: Quỹ đất hạn chế, việc tổ chức không 

gian TOD sẽ có những điểm kém thuận lợi hơn so với các khu vực phát triển mới. Tổ chức 

không gian sẽ gắn kết theo hình thái đô thị cải tạo, trong đó một số giải pháp điển hình là: 

 Về công trình công cộng thương mại văn phòng: Các công trình cao tầng hiện có được 

bổ sung chức năng thương mại, văn phòng chuyển đổi dần sang dạng công trình hỗn hợp.  

 Về nhà ở: Nhà ở liên kế thấp tầng có xu hướng chuyển sang nhà mặt phố kết hợp dịch 

vụ thương mại bán lẻ. Nhà ở cao tầng chuyển đổi bổ sung các tầng đế cho chức năng thương 

mại dịch vụ, bán hàng.  

Về không gian mở: ngoài việc bố trí quảng trường (khi có điều kiện), Cần cải tạo thiết 

kế cảnh quan đường phố mở rộng vỉa hè, trồng cây xanh bóng mát, tổ chức tốt lối đi bộ. Tạo 

không gian sinh hoạt cộng đồng, kinh tế vỉa hè, dịch vụ du lịch đa dạng bản sắc. 

Về giao thông, kết nối trung chuyển: Tăng mạng lưới đường bằng cách cải tạo mở rộng 

bổ sung các đường ngõ hiện có. Bố trí lối qua đường cho người đi bộ. Bố trí các điểm trung 

chuyển xe bus, taxi, xe ôm, chỗ thuê xe đạp, chỗ để xe 2 bánh. 

* Một số hình thức đề xuất tổ chức: 

+ Tổ chức không gian theo mạng giao thông hướng tâm 

+ Tổ chức không gian theo mạng ô cờ, ô cờ kết hợp đường chéo đi bộ hướng tâm. 

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

Hình thức này chú trọng tới không gian đô thị hiện hữu: Nhà liên kế mặt phố kết hợp 

bán hàng, kinh tế dịch vụ vỉa hè. Mở rộng vỉa hè, tăng cường cây xanh đường phố, nâng cấp 

cải tạo các đường ngõ khu dân cư, bố trí chỗ để xe 2 bánh. Cải tạo chức năng nhà ở cao tầng 

sang hỗn hợp kết hợp dịch vụ thương mại.  

* Xác định các chỉ tiêu: 

+ Cơ sở xác định: 

 - Kinh nghiệm quốc tế đối với khu vực châu Mỹ, châu Á, châu Âu, đặc điểm điều kiện 

dân số, kinh tế xã hội của thành phố, đề xuất tính toán các chỉ tiêu cho TOD đối với Hà Nội. 
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 - Thực tiễn triển khai các quy hoạch: mật độ dân số cao, tăng tỷ lệ nhà ở.  

 - Thông tư Số: 01/2021/TT-BXD ban hành Quy chuẩn xây dựng đô thị. Các tiêu 

chuẩn quy chẩn khác liên quan. Xem phụ lục 3.3 "Bảng  Mật độ xây dựng thuần tối đa của 

lô đất thương mại dịch vụ và lô đất sử dụng hỗn hợp cao tầng theo diện tích lô đất và chiều 

cao công trình." 

 + Nguyên tắc, phương pháp  tính toán:  

 - Xác định Quy mô dân số và việc làm có thể đáp ứng của hệ thống GTCC: Xác định 

trên cơ sở năng lực vận chuyển của tuyến đường sắt đô thị: Với các MRT sẽ có năng lực 

vận chuyển lớn, tại giao điểm của nhiều tuyến sẽ có năng lực lớn hơn 1 tuyến. 

   Bảng 3.4. Năng lực vận tải một số loại phương tiện giao thông công cộng  

(Nguồn: Houtrans) 

Loại phương tiện 

GTCC 

Khả năng vận chuyển 

(HK/hướng) 

Tốc độ thực tế trong đô 

thị (Km/h) 

Xe 

buýt 

Đường phố  <3.000  10 - 15 

Làn xe ưu tiên  3.000 - 5.000  15 - 18 

Làn dành riêng  5.000 - 8.000  15 - 20 

Xe buýt có đường chạy riêng 10.000 - 20.000  25 - 30 

Xe điện 

cỡ trung 

bình  

Xe điện/LRT trên mặt đất  10.000 - 15.000  15 - 25 

AGT trên cầucao 6.000 -12.000  25 - 30 

Monorail trên cầu cao  15.000 - 25.000 25 - 30 

LRT trên cầu cao 25.000 - 30.000  25 - 30 

Vận tải 

nhanh MRT 

Trên mặt đất 50.000 - 70.000 30 - 35 

Trên cầu cao  50.000 - 70.000  30 - 35 

Đi ngầm  50.000 - 70.000  30 - 35 

- Quy mô dân số và việc làm tại khu vực lõi phụ thuộc quy mô điểm TOD với bán kính 

400-500 m, diện tích 45-55 ha. 

- Xác định quy mô đất, sàn công cộng văn phòng, số việc làm:  

Dựa trên tỷ lệ giữa sàn ở với sàn thương mại, văn phòng, tỷ lệ giữa lao động việc làm và 

dân số. Đối với TOD cấp đô thị và khu vực, tỷ lệ số việc làm/ số dân sẽ cao hơn TOD đơn 

vị ở. Ngoài ra để xác định quy mô đất công cộng thương mại, văn phòng có thể dựa trên chỉ 

tiêu đất công cộng đô thị/người (theo quy chuẩn)  

- Xác định quy mô dân số:  

Quy mô dân số phụ thuộc chỉ tiêu đất đơn vị ở tối thiểu 15m2/ người, đảm bảo chỉ tiêu 

các công trình HTXH, cây xanh. Đối với TOD cấp đô thị sẽ có tỷ lệ đất ( sàn) công cộng 

thương mại, văn phòng lớn hơn đất ở. Đối với TOD cấp đơn vị ở sẽ có tỷ lệ đất (sàn) nhà ở 

cao hơn sàn công cộng thương mại, văn phòng. 

- Xác định mật độ xây dựng và hệ số sử dụng đất: phụ thuộc hệ số sử dụng đất tối đa 

theo quy chuẩn: 13 lần. Mật độ xây dựng tùy theo quy mô khu đất. Ngoài ra còn phụ thuộc 
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chỉ tiêu sàn nhà ở/ người. Sàn văn phòng/ người. Từ số người và số lao động sẽ xác định 

được nhu cầu mật độ xây dựng, tầng cao, hệ số sử dụng đất. 

- Mật độ và tầng cao càng gần lõi càng cao. Tầng cao bị khống chế bởi quy chế cao tầng 

và không gian cảnh quan xung quanh đối với khu hạn chế phát triển, khu bảo tồn.   

- Một số chỉ tiêu khác về: đất giao thông, đỗ xe, cây xanh, HTXH… xác định trên cơ sở 

quy chuẩn xây dựng. 

+ Một số thông số làm cơ sở tính toán đề xuất: 

Bán kính TOD: 400 m: diện tích TOD: 50 ha 

Bán kính TOD: 800 m: diện tích TOD: 200 ha 

Chỉ tiêu đất đơn vị ở tối thiểu: 15 m2/ người-> 666 người/ ha 

Chỉ tiêu đất ở tối thiểu: 15 m2- 2-2-2,5-4 = 4,5 m2/ người-> 2200 người/ ha. 

Hệ số SDD đất tối đa 13. Diện tích sàn trung bình 1 người sau khi nhân hệ số kết cấu, đỗ 

xe: 45m2/người. 

Chỉ tiêu diện tích đất ở tối thiểu : 45/ 13= 3,5 m2/ người  

Từ phương pháp tính toán và các thông số tính toán nêu trên xác định được các chỉ tiêu 

như sau: 

*Các chỉ tiêu cơ bản TOD đô thị 

Chỉ tiêu TOD Đô thị 

  Trung tâm đô thị 

  Đường sắt nặng 

(MRT) 

Đường sắt nhẹ (light 

rail) 

Khu 

vực 

quanh 

ga 

Các chỉ tiêu gộp   

Mật độ dân số gộp  (Người/Ha) 350-550 300-400 

Mật độ việc làm (lao động/ Ha) 400-600 250-500 

Tỷ lệ  dân số/ việc làm 1:1 

Sử dụng hỗn hợp   

Sàn ở/ thương mại văn phòng 55% / 45% 

Ô đất Chỉ tiêu thuần   

Hệ số SDDD  8-15 6-12 

Mật độ tối đa 60- 70% 60- 70% 

Tối thiểu 40- 60% 40- 60% 

Đỗ xe   

Số chỗ đỗ tối đa nhà ở (chỗ / căn) 1 1 

Số chỗ đỗ tối đa văn phòng, thương mại  

(chỗ/ 100 m2) 

1 1 

3.4.3.2.  Tổ chức không gian TOD cấp 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.  
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 Về cấu trúc và mô hình, chức năng cũng gồm vùng lõi, vùng lân cận, vùng ảnh 

hưởng, tương tự như mô hình TOD đô thị, nhưng các chỉ tiêu, mật độ tầng cao và chức năng 

thành phần có sự khác biệt TOD đô thị. [85] 

Tổ chức không gian khu trung tâm TOD khu vực 

* Các nội dung giải pháp về không gian: 

+ Tổ chức không gian, kết nối không gian có sẵn và không gian phát triển mới: 

Khai thác các quỹ đất trống phát triển các chức năng mới tổ chức không gian mở, công 

cộng. Cải tạo nâng cấp giao thông khu vực hiện hữu, bố trí kết nối giao thông với khu vực 

phát triển mới. Xác định các công trình công cộng, không gian xanh, chuyển đổi về tầng cao 

hài hòa khu cũ và khu mới. 

+ Tổ chức không gian đóng mở, điểm nhấn. 

+ Tạo điểm nhấn đô thị với các công trình chủ thể; đặc điểm kiến trúc, cây xanh cảnh 

quan, 

+ Quảng trường không gian mở. 

+ Bố trí các chức năng sử dụng: Các công trình thương mại, văn phòng, hỗn hợp, nhà ở, 

trung chuyển, bố trí tại khu vực xung quanh ga, trong đó tại vùng lõi chức năng thương mại 

chiếm tỷ trọng lớn nhất sau đó đến chức năng văn phòng, ở. Đối với một số ga lớn bố trí 

quảng trường ga kết hợp khu đầu mối trung chuyển.  

Các yêu cầu tổ chức không gian, quy mô, các chỉ tiêu: Tổ chức không gian cao tầng gần 

khu vực ga và thấp dần ra xung quanh. Các chỉ tiêu: hệ số sử dụng đất cao ở khu vực gần ga 

(khoảng 8-10 lần) và giảm dần ra xung quanh. Chỉ tiêu theo các bảng đi kèm. 

+ Quy hoạch giao thông, đi bộ, xe đạp: đảm bảo an toàn, thuận tiện. Bố trí cây xanh và 

mái che, che mưa nắng cho người đi bộ. 

 

Hình 3.25: Tổ chức không gian TOD Khu vực 
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+ Thiết kế đô thị, tiện ích đô thị: Tổ chức cây xanh đường phố, vườn hoa công viên. 

Chiếu sáng, tượng đài, chỗ ngồi nghỉ, biển hiệu, biển chỉ dẫn... Thiết kế kiến trúc mặt đứng 

công trình, màu sắc, hình thức hài hòa. 

* Một số hình thức đề xuất tổ chức: 

+ Tổ chức không gian theo mạng giao thông hướng tâm 

+ Tổ chức không gian theo mạng ô cờ 

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

*Các chỉ tiêu cơ bản TOD khu vực 

Chỉ tiêu Trung tâm TOD khu vực 

  Trung tâm khu vực 

  Đường sắt nặng 

(MRT) 

Đường sắt nhẹ (light 

rail) 

Khu 

vực 

quanh 

ga 

Các chỉ tiêu gộp   

Mật độ dân số gộp (người / ha) 300 - 550 300 - 400 

Mật độ việc làm (lao động/ ha) 160 - 250 120 - 200 

Tỷ lệ  dân số/ việc làm 7:3 

Sử dụng hỗn hợp   

Sàn dân cư/ không dân cư 65 % / 35% 

Ô đất Chỉ tiêu thuần   

Hệ số SDDD  8-13 6-8 

Mật độ tối đa 60- 70% 50- 60% 

Mật độ tối thiểu 40- 60% 40- 50% 

Đỗ xe   

Số chỗ đỗ tối đa nhà ở (chỗ / căn) 1 1,5 

Số chỗ đỗ tối đa không ở (chỗ/ 100 m2) 1 2 

 

3.4.3.3. Tổ chức không gian TOD cấp đơn vị ở.  

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 HTXH phụ vụ cộng đồng. TOD láng giềng phát triển tỷ lệ nhà ở cao hơn, nhiều không 

gian mở và tiện tích cộng đồng. 

 Về cấu trúc và mô hình, chức năng cũng gồm vùng lõi, vùng lân cận, vùng ảnh 

hưởng, tương tự như mô hình TOD đô thị, nhưng các chỉ tiêu, mật độ tầng cao và chức năng 

thành phần có sự khác biệt TOD đô thị và TOD khu vực. 

Tổ chức không gian khu trung tâm TOD đơn vị ở 

* Các nội dung giải pháp về không gian: 

+ Tổ chức không gian, kết nối không gian có sẵn và không gian phát triển mới.  



 

114 

 

 

 

+ Tạo điểm nhấn đô thị với các công trình chủ thể; đặc điểm kiến trúc, cây xanh cảnh 

quan, 

+ Quảng trường không gian mở. 

+ Bố trí các chức năng sử dụng: Các công trình thương mại, văn phòng, hỗn hợp, nhà ở, 

điểm trung chuyển, bố trí tại khu vực xung quanh ga, trong đó tại vùng lõi chức năng ở có 

tỷ lệ cao hơn so với TOD khu vực. Đối với một số ga lớn bố trí quảng trường ga kết hợp 

khu đầu mối trung chuyển: bến xe bus, taxi, bãi  đỗ xe. Khu vực bán kính từ 400 m trở ra bố 

trí chủ yếu nhà ở, công cộng HTXH, trường học, cây xanh … 

 

Các yêu cầu tổ chức không gian, quy mô, các chỉ tiêu: Tổ chức không gian cao tầng gần 

khu vực ga và thấp dần ra xung quanh. Các chỉ tiêu: hệ số sử dụng đất cao ở khu vực gần ga 

(khoảng 6-10 lần) và giảm dần ra xung quanh. Chỉ tiêu đất đai theo các bảng đi kèm. 

+ Quy hoạch giao thông, đi bộ, xe đạp: đảm bảo thuận lợi ,an toàn cùng các tiện ích đô 

thị. Bố trí cây xanh và mái che, che mưa nắng cho người đi bộ. 

+ Thiết kế đô thị, tiện ích đô thị: Tổ chức cây xanh đường phố, vườn hoa công viên. 

Chiếu sáng, tượng đài, chỗ ngồi nghỉ, biển hiệu, biển chỉ dẫn... Thiết kế kiến trúc mặt đứng 

công trình, màu sắc, hình thức hài hòa. 

* Một số hình thức đề xuất tổ chức: 

+ Tổ chức không gian theo mạng giao thông hướng tâm 

+ Tổ chức không gian theo mạng ô cờ 

+ Tổ chức không gian theo mạng giao thông hỗn hợp, linh hoạt, gắn  

 

Hình 3.26: Tổ chức không gian TOD Đơn vị ở 
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kết hiện trạng.... 

*Các chỉ tiêu cơ bản TOD đơn vị ở 

 

Chỉ tiêu TOD đơn vị ở 

  Trung tâm đơn vị ở 

  Đường sắt nặng 

(MRT) 

Đường sắt nhẹ 

(light rail) 

Khu 

vực 

quanh 

ga 

Chỉ tiêu gộp   

Mật đô dân số gộp (người/ ha) 300-500 250-400 

Mật độ việc làm (lao động/ ha) 50- 120 50-80 

Tỷ lệ dân số/ việc làm 5:1 

Sử dụng hỗn hợp   

sàn dân cư/ không dân cư 75 % / 25% 

Ô đất Chỉ tiêu thuần   

Hệ số SDDD  6-13 4-10 

Mật độ tối đa 60- 70% 50- 60% 

Mật độ tối thiểu 40- 60% 40- 50% 

Đỗ xe   

Số chỗ đỗ tối đa nhà ở (chỗ / căn) 1 1,5 

Số chỗ đỗ tối đa không ở (chỗ/ 100 m2) 1 1,5 

 

3.4.3.4. Tổng hợp các chỉ tiêu phát triển TOD cho từng khu vực: Nội đô lịch sử, Nội 

đô mở rộng, Khu vực phát triển mới. 

a/ Cơ sở, nguyên tắc xác định 

chỉ tiêu: 

Chỉ tiêu cho từng khu vực được 

xác định trên cơ sở phân bố dân cư 

cho từng khu vực theo quy hoạch 

chung Hà Nội. Tính chất phát triển 

đô thị, Chỉ tiêu đất đô thị, đất dân 

dụng, mật độ dân cư từng khu vực. 

Quy chuẩn, tiêu chuẩn xây dựng 

(xem phụ lục về phân bố dân cư...). 

- Khu Nội đô lịch sử được định 

hướng: Bảo tồn cảnh quan khu phố 

cổ phố cũ, hồ gươm và phụ cận, khu 

trung tâm chính trị Ba Đình, được 

định hướng không xây dựngcao tầng, 

tuân thủ quy chế cao tầng.Tầng cao nêu trong bảng chỉ tiêu bên dưới là chỉ tiêu chung, đối 

 

Hình 3.27: Phân bố dân cư nội đô lịch sử và nội đô mở rộng 

(nguồn:Hupi) 
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với các khu vực liên quan đến vùng bảo vệ di tích, khu phố cổ, phố cũ, Hồ gươm và phụ 

cận, trung tâm Ba đình, Hồ Tây...: cần 

khống chế tầng cao theo các quy hoạch, 

quy chế quản lý kiến trúc, quy chế cao 

tầng được duyệt. Không phát triển nhà 

ở mới, di dân và giảm dân. Các khu vực 

phát triển TOD trong nội đô lịch sử 

theo nguyên tắc, có tầng cao phù hợp 

quy chế cao tầng, không ảnh hưởng 

không gian cảnh quan khu vực bảo tồn. 

Hệ số sử dụng đất phù hợp với chỉ tiêu 

đất đô thị. Hạn chế về tỷ lệ nhà ở, Giảm 

dân hoặc không làm gia tăng dân số so 

với hiện trạng (đảm bảo tái định cư), 

tăng tỷ lệ công cộng thương mại văn 

phòng. Giảm mật độ xây dựng, Bổ sung 

HTXH, cây xanh cảnh quan phù hợp 

quy chuẩn xây dựng. 

- Khu nội đô mở rộng: 

Hỗ trợ về hạ tầng giảm áp lực cho nội đô lịch sử. Tăng hiệu quả sử dụng đất, không bị khống 

chế về tầng cao. Kiểm soát dân số theo phân bố dân cư. Các TOD khu vực này theo hướng không 

khống chế về tầng cao, tăng tỷ lệ chức năng công cộng thương mại văn phòng, kiểm soát tỷ lệ 

nhà ở và dân cư. Đảm bảo các chỉ tiêu Công cộng HTXH theo QCXD khu vực mới. 

- Khu phát triển mới:   

Có điều kiện quỹ đất, không khống 

chế tầng cao. Tăng hiệu quả sử dụng 

đất tối đa, phát triển nhà ở kéo giãn dân 

cư khu vực trung tâm ra bên ngoài khu 

phát triển mới. Các TOD phát triển theo 

hướng tăng tối đa về các chỉ tiêu và hệ 

số sử dụng đất theo năng lực giao thông 

của tuyến. Tăng các chỉ tiêu về Công 

cộng HTXH, tăng chỉ tiêu đất trường 

học nhà trẻ thêm 30% so với quy chuẩn 

để giải quyết cho học sinh từ các khu 

vực khác đến. 

b/ Bảng tổng hợp các chỉ tiêu 

TOD 

 

 

 

 

Hình.  3.28: Phân bố dân cư  Đông vành đai 4 (nguồn:Hupi) 

 

Hình. 3.29: Phân bố dân cư  Bắc sông Hồng 

(nguồn:Hupi) 
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Bảng 3.5: Chỉ tiêu TOD Đô thị theo từng khu vực 

  Khu nội đô lịch sử Khu nội đô mở 

rộng 

Khu phát triển mới 

Đông vành đai 4, Bắc 

sông Hồng 

 

 

 

 

 

Các 

chỉ 

tiêu 

gộp 

Khu 

vực 

quanh 

ga 

Các chỉ tiêu Đường sắt 

nặng 

(MRT) 

Đường sắt 

nhẹ (light 

rail) 

Đường 

sắt nặng 

(MRT) 

Đường 

sắt nhẹ 

(light 

rail) 

Đường sắt 

nặng 

(MRT) 

Đường sắt 

nhẹ (light 

rail) 

Mật độ dân số gộp  

(Người/Ha) 

250-350 200-250 300-550 250-350 350-550 300-400 

Mật độ việc làm 

(lao động/ Ha) 

400-500 250-400 400-600 250-500 400-600 250-500 

Tỷ lệ  dân số/ việc 

làm 

1:3 1:1 1,5:1 

Sàn ở/ thương mại 

văn phòng 

25% / 75% 45% / 55% 55% / 45% 

Trường tiểu học, 

THCS, (m2/người) 

0,7 m2/người 1,2 m2/người 1,6 m2/người (hỗ trợ 

+30%) 

Trường mầm non 

(m2/người) 

0,4 m2/người 0,6 m2/người 0,8 m2/người (hỗ trợ 

+30%) 

Cây xanh đơn vị ở 

(m2/người) 

1 m2/người 2 m2/người 2 m2/người 

Công cộng đơn vị ở 

(m2/ng) 

0,5 m2/người 1 m2/người 1 m2/người 

 

 

Chỉ 

tiêu 

thuần 

Ô đất 

Hệ số SDĐ  6-10 4-8 9-17 

 

6-10 9-17 

 

8-12 

Tầng cao nhà 10-15 7-10 >25 >20 >30 >25 

Mật độ tối đa 55- 65% 45- 60 % 55- 70% 55- 70% 55- 70% 55- 70% 

Số chỗ đỗ xe tối đa 

nhà ở (chỗ / căn) 

1 1 1 1 1 1 

Số chỗ đỗ xe tối đa 

văn phòng, thương 

mại (chỗ/ 100 m2) 

1 1 1 1 1 1 
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Bảng 3.6: Chỉ tiêu TOD Khu vực 

  Khu nội đô lịch sử Khu nội đô mở rộng Khu phát triển mới 

Đông vành đai 4, Bắc 

sông Hồng 

 

 

 

 

 

 

 

 

Các 

chỉ 

tiêu 

gộp 

Khu 

vực 

quanh 

ga 

Các chỉ tiêu Đường 

sắt nặng 

(MRT) 

Đường 

sắt nhẹ 

(light 

rail) 

Đường 

sắt nặng 

(MRT) 

Đường 

sắt nhẹ 

(light 

rail) 

Đường sắt 

nặng 

(MRT) 

Đường sắt 

nhẹ (light 

rail) 

Mật độ dân số gộp  

(Người/Ha) 

250 - 300 200 - 250 350 - 500 250 - 300 300 - 550 300 - 400 

Mật độ việc làm 

(lao động/ Ha) 

120 - 200 100 - 140 160 - 230 120 - 160 160 - 250 120 - 200 

Tỷ lệ  dân số/ việc 

làm 

1:3 1,5:1 2.5:1 

Sàn ở/ thương mại 

văn phòng 

25% / 75% 60% / 40% 65% / 35% 

Trường THCS, 

tiểu học 

(m2/người) 

0,7 m2/người 1,2 m2/người 1,6 m2/người (hỗ trợ 

+30%) 

Trường mầm non 

(m2/người) 

0,4 m2/người 0,6 m2/người 0,8 m2/người (hỗ trợ 

+30%) 

Cây xanh đơn vị ở 

(m2/người) 

1 m2/người 2 m2/người 2 m2/người 

Công cộng đơn vị 

ở (m2/ng) 

0,5 m2/người 1 m2/người 1 m2/người 

 

Chỉ 

tiêu 

thuần 

Ô đất 

Hệ số SDĐ 4-10 4-8 8-15 6-10 8-17 8-12 

Tầng cao nhà 10-15 7-10 >25 >20 >30 >25 

Mật độ tối đa 50- 60% 45- 55% 60- 70% 50- 60% 60- 70% 50- 60% 

Số chỗ đỗ xe tối 

đa nhà ở (chỗ / 

căn) 

1 1 1 1,5 1 1,5 

Số chỗ đỗ xe tối 

đa văn phòng, 

thương mại (chỗ/ 

100 m2) 

1 1 1 1,5 1 1,5 
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Bảng 3.7: Chỉ tiêu TOD đơn vị ở theo từng khu vực 

 

  Khu nội đô lịch sử Khu nội đô mở rộng Khu phát triển mới 

Đông vành đai 4, Bắc 

sông Hồng 

 

 

 

 

 

 

Các 

chỉ 

tiêu 

gộp 

Khu 

vực 

quanh 

ga 

Các chỉ tiêu Đường 

sắt nặng 

(MRT) 

Đường 

sắt nhẹ 

(light 

rail) 

Đường 

sắt nặng 

(MRT) 

Đường sắt 

nhẹ (light 

rail) 

Đường sắt 

nặng 

(MRT) 

Đường sắt 

nhẹ (light 

rail) 

Mật độ dân số gộp  

(Người/Ha) 

250-350 200-300 300-450 200-350 300-500 250-400 

Mật độ việc làm 

(lao động/ Ha) 

50- 75 40-50 50- 80 40-60 50- 120 50-80 

Tỷ lệ  dân số/ việc 

làm 

2:1 4:1 5:1 

Sàn ở/ thương mại 

văn phòng 

70 % / 30% 75 % / 25% 75 % / 25% 

Trường THCS, 

tiểu học 

(m2/người) 

0,7 m2/người 1,2 m2/người 1,6 m2/người (hỗ trợ 

+30%) 

Trường mầm non 

(m2/người) 

0,4 m2/người 0,6 m2/người 0,8 m2/người (hỗ trợ 

+30%) 

Cây xanh đơn vị ở 

(m2/người) 

1 m2/người 2 m2/người 2 m2/người 

Công cộng đơn vị 

ở (m2/ng) 

0,5 m2/người 1 m2/người 1 m2/người 

 

Chỉ 

tiêu 

thuần 

Ô đất 

Hệ số SDDD  4-10 4-6 8-15 6-8 8-17 6-12 

Tầng cao nhà 10-15 7-10 >25 >20 >30 >25 

Mật độ tối đa 50- 60% 45- 55% 60- 70% 50- 60% 60- 70% 50- 60% 

Số chỗ đỗ xe tối 

đa nhà ở (chỗ / 

căn) 

1 1 1 1,5 1 1,5 

Số chỗ đỗ xe tối 

đa văn phòng, 

thương mại (chỗ/ 

100 m2) 

1 1 1 1 1 1 

Ghi chú: Các chỉ tiêu khác đối với trường PTTH, công cộng đô thị, cây xanh đô thị, đường giao 

thông nếu nằm trong phạm vi nghiên cứu TOD được xác định phù hợp theo QCXD và QH phân 

khu.   

Đối với nội đô lịch sử, chỉ tiêu áp dụng cho khu cải tạo theo QCXD. Mật độ, tầng cao khu nội 

đô lịch sử cần tuân thủ nghiêm ngặt yêu cầu bảo vệ cảnh quan khu di tích, các khu lịch sử, bảo tồn: 

phố cổ, phố cũ, hồ Gươm, Ba Đình... theo Quy chế cao tầng, các Quy chế quản lý quy hoạch kiến 

trúc, quy định quản lý tại đồ án quy hoạch phân khu.   
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Đối với khu phát triển mới: để hút dân ra, theo khảo sát: bổ sung thêm 30% trường học, nhà trẻ 

cho khách vãng lai. 

* Phân bố Hệ số sử dụng đất: 

Hệ số sử dụng đất tại điểm TOD được phân bổ theo nguyên tắc bán kính và tổ chức 

không gian tầng cao. Theo đó các khu vực có bán kính gần ga hệ số sử dụng đất sẽ cao và 

giảm dần ra bên ngoài. 

Bảng 3.8. 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 

* Cơ cấu phân bổ chức năng 

* 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 

3.4.3.5. 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 3.3) 

 

Hình: 3.30: Tổ chức không gian, mặt bằng sử dụng đất điểm TOD khu vực, đô thị theo mạng    

đường ô cờ  
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* Sơ đồ tổ chức không gian TOD đô thị với ga ngầm và ga nổi 

 

 

 

Hình: 3.32: Sơ đồ Tổ chức không gian điểm TOD đô thị, với ga ĐSĐT trên cao  

 

Hình: 3.31: Sơ đồ Tổ chức không gian điểm TOD đô thị, với ga ĐSĐT ngầm  
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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, 

với khoảng cách mạng đường nhỏ để tăng sự tiếp cận ô đất. Ga ĐSĐT có vị trí tại trung 

tâm, bố trí liền kề là quảng trường ga, bến xe bus, taxi, điểm trung chuyển, không gian 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, HTXH, với hệ số sử dụng đất, 

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 cây xanh, quảng trường, bến xe bus trung chuyển. 

Tổ chức các lối lên xuống kết nối không gian ngầm.  

* 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 không làm ảnh hửơng an 

toàn giao thông, do không phục vụ cho phương tiện cơ giới. Đường chéo có thể tạo nên góc 

nhìn mới về không gian. Tổ chức 

đường chéo giảm được 35% 

khoảng cách thời gian đi lại. (Hình 

3.36) 

* Tổ chức khu vực ga và quảng 

trường ga TOD khu vực, đô thị, 

đối với khu phát triển mới 

 * Các phương án khai thác 

sử dụng đất khu vực ga: 

 

Hình: 3.33: Tổ chức không gian điểm TOD theo mạng đường ô cờ kết hợp đường chéo không 

gian xanh  đi bộ hướng tâm (nguồn: tác giả) 

 

Hình. 3.34: Tổ chức không gian khu vực quảng trường ga  



 

123 

 

 

 

Đối với khu vực có quỹ 

đất lớn, có yêu cầu cao về tổ 

chức cảnh quan, sẽ bố trí 

khu cây xanh và quảng 

trường tiếp giáp ga. Đối với 

khu vực quỹ đất hạn chế, 

khu cải tạo (khu hạn chế 

phát triển) và để tăng cường 

hiệu suất kinh doanh thương 

mại, các công trình thương 

mại, văn phòng, hỗn hợp sẽ 

được bố trí tiếp giáp ga 

trong vùng lõi để tạo sự tiếp 

cận gần nhất. Khu cây xanh, 

bãi đỗ xe được bố trí tại lớp 

sau. 

*.Tổ chức không gian 

chiều cao khu vực TOD 

Chiều cao và hệ số sử 

dụng đất được tăng lên ở 

khu vực quanh ga. Các chức 

năng ở khu vực lõi ưu tiên cho thương mại dịch vụ, văn phòng, hỗn hợp. Sử dụng các tầng 

đế và các tầng ngầm cho thương mại. Tầng trên của ga ngầm cũng có thể được khai thác 

cho dịch vụ thương mại. Các tầng ngầm sâu hơn bố trí bãi đỗ xe. Tổ chức không gian mở, 

cây xanh, quảng trường ga, bến xe bus...điểm trung chuyển GTCC. Các khu vực bán kính 

xa ga sẽ có tầng cao giảm dần, gắn với khu nhà ở dân cư, công trình HTXH, cây xanh. 

(Hình 3.36) 

 

Hình. 3.35: Các phương án khai thác sử dụng đất khu vực ga  

 

 

Hình: 3.36: Tổ chức không gian, chiều cao khu vực TOD 

FAR 9-17 

FAR 8-12 FAR 4-10 
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*.Tổ chức hệ thống TOD trong đô thị  

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 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 

 

Hình. 3.37: Tổ chức không gian hệ thống TOD trong đô thị (nguồn: tác giả) 

 

Hình: 3.38: Tổ chức không gian, mặt bằng sử dụng đất điểm TOD đơn vị ở, đối với khu 

phát triển mới 
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Đối với TOD đơn vị ở tại khu vực phát triển mới, sẽ phát triển ít chức năng thương mại, 

văn phòng ở quanh ga hơn TOD đô thị, phát triển nhiều hơn các chức năng về ở và các công 

trình công cộng HTXH.   

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

* Giải quyết TOD gắn kết, chuyển tiếp khu hiện hữu và khu phát triển mới. 

 

Hình: 3.39: Sơ đồ Tổ chức không gian điểm TOD đơn vị ở, với ga ĐSĐT trên cao  

  

 

Hình. 3.40: Giải quyết phát triển  không gian kết nối khu cũ và khu mới theo mô hình TOD 

(nguồn: tác giả) 
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Đối với khu cải tạo, tái thiết theo thực tế hiện trạng Hà Nội, mô hình TOD được tổ chức 

gắn kết giữa khu mới và khu hiện hữu. Các khu dân cư, làng xóm hiện hữu được bảo tồn 

cấu trúc đặc trưng, cải tạo mở rộng và tăng cường hệ thống giao thông kết nối với khu vực 

ga, trong đó bao gồm cải thiện giao thông đi bộ, xe đạp. Khai thác các quỹ đất trống bổ sung 

công trình công cộng HTXH, cây xanh.  

- Khai thác các quỹ đất trống xây dựng mới, ưu tiên chức năng hỗn hợp, thương mại 

dịch vụ, công cộng, không gian mở, điểm trung chuyển phương tiện công cộng quanh ga, tổ 

chức giao thông và đường đi bộ kết nối với các khu hiện hữu.(Hình 3.42)  

* Tổ chức không gian quanh ga đối với khu cải tạo, hạn chế phát triển 

Không gian phía 

trước ga được mở rộng 

thành nơi kết nối giao 

thông đa phương thức 

và phục vụ đi bộ, tạo 

không gian mở, cây 

xanh, đỗ xe. Các công 

trình hiện hữu quanh ga 

được cải tạo hoặc tái 

thiết thành chức năng 

thương mại, hỗn hợp. 

Để giải quyết về đỗ xe, 

bố trí các chỗ đỗ trong 

tầng ngầm công trình. 

 

 

 

Hình. 3.42: Tổ chức không gian  quanh ga với khu cải tạo tái thiết  

hạn chế phát triển  

 

Hình. 3.41: Tổ chức không gian TOD khu cải tạo, tái thiết (nguồn: tác giả) 
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* Về hình thái không gian khu vực cải tạo:  

Đối với các khu vực đô thị hiện hữu cải tạo, quỹ đất phát triển mới khó khăn, tạo ra 

những hạn chế khi phát triển mô hình TOD, đòi hỏi có những hình thái không gian áp dụng 

phù hợp. Một số giải pháp hình thức không gian điển hình là: 

 Về công trình công cộng thương mại văn phòng: các công trình cao tầng hiện hữu, 

ngoài chức năng ở hiện có được bổ sung thêm chức năng thương mại, văn phòng, nhất là 

khai thác tổ chức thương mại tại các tầng đế, khai thác không gian ngầm và tạo các kết nối 

đi bộ, đi bộ ngầm. Bổ sung các chức năng công cộng phục vụ cộng đồng tại tầng đế, bổ 

sung chỗ để xe 2 bánh. Các công trình này được chuyển đổi dần sang dạng tổ hợp công trình 

hỗn hợp. Tại các nhà ga ĐSĐT bố trí thêm các tầng bán hàng, dịch vụ thương mại.  

 Về nhà ở: Nhà ở liên kế thấp tầng có xu hướng chuyển sang nhà mặt phố kết hợp dịch 

vụ thương mại bán lẻ. Nhà ở cao tầng chuyển đổi bổ sung các tầng đế cho chức năng thương 

mại dịch vụ, bán hàng.  

Về không gian mở: ngoài việc bố trí quảng trường (khi có điều kiện), các không gian mở 

cũng chính là hệ thống đường phố với cây xanh và vỉa hè rộng. Cần cải tạo thiết kế cảnh 

quan đô thị đường phố theo hướng mở rộng vỉa hè, trồng cây xanh bóng mát, tổ chức tốt lối 

đi cho người đi bộ. Tạo các kết nối về không gian cảnh quan mặt phố, bao gồm cả các kết 

nối với không gian trong nhà như: mở rộng mặt nhà có lối vào, bố trí cửa kính. Đảm bảo 

tính  đa dạng, cộng đồng và bản sắc trong tổ chức không gian đường phố. 

Về giao thông, kết nối trung chuyển: Đối với TOD, chỉ tiêu mật độ mạng lưới đường 

km/km2 quan trọng hơn là thiết kế đường ô tô lớn, mạng thưa, nghĩa là ưu tiên bố trí nhiều 

mạng đường nhỏ thân thiện với người đi bộ và dễ tiếp cận công trình. Từ đặc điểm này các 

khu phố cũ của Hà Nội với mạng đường ô cờ khá dày đặc cũng là điểm thuận lợi, để tăng 

thêm mật độ mạng lưới đường cần chú trọng cải tạo các đường ngõ đi bộ. Tạo các không 

gian cho trung chuyển phương tiện công cộng, bao gồm bố trí điểm đỗ đón trả khách xe bus, 

taxi, xe ôm, bố trí chỗ để xe 2 bánh, cho thuê xe đạp. Tạo các đường kết nối ngầm, nổi với 

khu vực nhà ga. Công trình kiến trúc nhà ga cần được xem như một điểm nhấn trong cảnh 

quan đô thị, với bối cảnh Việt Nam có thể dùng hình thức phô bày cấu trúc, kiến trúc xanh 

mái lấy sáng xuống không gian ngầm, mái năng lượng mặt trời...Các kết nối trong ga bao 

gồm cửa vào, không gian tập trung kết nối phương tiện trung chuyển, kết nối với ke ga bằng 

thang máy thang cuốn thuận lợi.   

* Tổ chức không gian TOD khu vực nội đô lịch sử, hạn chế phát triển với các tuyến 

ĐSĐT đi ngầm   

Đối với khu vực nội đô lịch sử,  hạn chế phát triển, theo định hướng quy hoạch các tuyến 

đường sắt đô thị chủ yếu sẽ đi ngầm. Do quỹ đất trên mặt đất không còn, và để không ảnh 

hưởng đến không gian đô thị, giải pháp phát triển TOD đối với khu vực này theo hướng tập 

trung khai thác không gian ngầm. Trong đó nhà ga ngầm sẽ bố trí kết hợp cả các tầng 

thương mại, chỗ đỗ xe và tổ chức các không gian công cộng ngầm quanh ga, kết hợp tầng 

ngầm các công trình cao tầng, toàn bộ không gian ngầm được kết nối với nhau bằng các 

đường hầm đi bộ, đồng thời kết nối không gian mở cây xanh trên mặt đất. 
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Khai thác tối đa không gian ngầm cho bố trí bãi đỗ xe. Phần nổi các công trình quanh ga 

 

Hình. 3.43: Tổ chức không gian TOD trên mặt đất khu cải tạo tái thiết, hạn chế phát triển, với 

các tuyến ĐSĐT đi ngầm  (Khó khăn về quỹ đất phát triển mới)  

 

Hình. 3.44: Tổ chức không gian  ngầm TOD với khu cải tạo tái thiết  hạn chế phát triển  

[ Hupi QH không gian ngầm HN ]  
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có kiểm soát về tầng cao, và dịch chuyển dần sang chức năng hỗn hợp, trong đó các tầng đế 

ưu tiên chức năng thương mại dịch vụ, phụ vụ du lịch, bố trí chỗ để xe. Với các nhà ở liền 

kề mặt phố chuyển đổi dần bổ sung kinh doanh thương mại tạo thành các tuyến phố kết hợp 

bán hàng, dịch vụ, ăn uống, phục vụ du lịch... dạng nhà shop-house, cải thiện các đường ngõ 

lối đi bộ, lối đi chui qua các dãy nhà để tăng khả năng tiếp cận ga.  

 * Lưu ý : Khi hình thành các tuyến ĐSĐT, dọc theo hành lang không phải điểm ga nào 

cũng có đủ điều kiện để hình 

thành điểm TOD, Với một số 

khu vực nội đô lịch sử hạn chế 

phát triển hoặc các khu vực cải 

tạo không còn quỹ đất, không đủ 

điều kiện để phát triển điểm 

TOD đầy đủ, tại các điểm ga này 

sẽ hình thành các điểm đầu mối 

như một dạng TOD không hoàn 

chỉnh.  Tại các ga ĐSĐT này 

được tập trung cải thiện các điều 

kiện về năng lực giao thông 

công cộng tiếp cận cho người đi 

bộ, xe đạp như: cải tạo hè 

đường, bố trí các lối qua đường, 

cải tạo các đường ngõ liên 

thông, bố trí đường xe đạp an 

toàn. Tổ chức nâng cao khả năng 

trung chuyển kết nối với mạng 

GTCC khác như: bố trí điểm đón 

trả khách của xe bus, điểm đón taxi, bố trí bãi đỗ cho xe đạp, xe máy. Phát triển các dịch vụ 

thương mại bán lẻ quanh ga, có thể thực hiện theo hình thức nhà shop-house, nhà ở dân cư 

kết hợp bán hàng, dịch vụ ăn uống, phục vụ khách du lịch với các khu vực như phố cổ, phố 

cũ. Tăng cường các giải pháp về thiết kế đô thị: cây xanh, tiện ích đô thị, cảnh quan, tượng 

đài, biển hiệu, chiếu sáng.... ( xem Hình 3.45) 

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, liên kết không gian ngầm, nổi. 

* Các lớp không gian 

Không gian ngầm là một nguồn tài nguyên không gian quan trọng ở khu vực trung tâm 

đô thị. Việc sử dụng không gian ngầm sẽ bổ sung cho nguồn tài nguyên không gian có giới 

hạn trên mặt đất về mặt vật lý hoặc cảnh quan.  

Thực tiễn cho thấy đô thị được phát triển trên 3 lớp không gian chính: Trên mặt đất, trên 

cao và dưới mặt đất. Việc xây dựng đô thị tại 3 lớp không gian trên nhằm khai thác hiệu quả 

giá trị đất đai, khi mà diện tích đất đai có hạn, giá tiền trên 1m2 đất càng cao thì càng cần 

khai thác sử dụng đất hiệu quả không chỉ trên mặt đất, trên cao và cả dưới lòng đất.  

Ngoài việc khai thác hiệu quả đất đai, vấn đề phân tầng không gian sử dụng cho những 

mục đích khác nhau một cách phù hợp là vấn đề tất yếu. Nhằm giải quyết tổ chức hệ thống 

 

Hình 3.45: Tổ chức không gian khu vực điểm ga ĐSĐT (TOD 

không hoàn chỉnh) 
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giao thông thuận tiện, không chồng chéo, giữ được không gian cảnh quan kiến trúc, môi 

trường sống tốt cho con người, tạo sự tiện nghi và kết nối thuận lợi các chức năng, nhất là 

tại khu vực có tổ hợp lớn công trình hỗn hợp đa chức năng, mật độ cao, Có thể nhận thấy, 

dần dần đô thị hình thành 3 lớp không gian với các chức năng chính như sau: 

- Trên mặt đất: Dành cho phương tiện giao thông cá nhân, người đi bộ, các chức năng sử 

dụng, cây xanh và không gian cảnh quan. 

- Các không gian trên cao: Các tuyến giao thông, công trình hạ tầng, các không gian 

sống, dịch vụ thương mại, không gian làm việc, cảnh quan cây xanh, đô thị,... và không gian 

cho các thiết bị bay. 

- Các không gian dưới lòng đất: Các công trình chức năng như: thương mại, kho tàng, 

nhà ga, bãi đỗ xe, công trình hạ tầng kỹ thuật, công trình quân sự, tuynel kỹ thuật, các tuyến 

giao thông tàu điện ngầm,.... 

Với việc phát triển theo mô hình TOD: đa chức năng, mật độ cao, đa liên kết giao thông 

thì tổ chức và phát triển không gian ngầm tại khu vực TOD là rất quan trọng. 

Để phát triển không gian ngầm thì việc xây dựng mạng lưới ngầm là một biện pháp hiệu 

quả. Vì vậy, định hướng xây dựng mạng lưới ngầm kết nối các không gian ngầm dưới lòng 

đất lại với nhau, nâng cao giá trị tài nguyên không gian. Mặc dù được đầu tư xây dựng theo 

nhiều giai đoạn, nhưng do khó xây dựng bổ sung hoặc cải tạo nên việc phát triển mạng lưới 

ngầm cần được triển khai chặt chẽ theo quy hoạch mang tính tổng thể.  

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 mảng từng khu vực, có kết nối ngầm với nhau 

Phát triển theo tuyến: dọc theo các trục đường chính, hệ thống không gian ngầm phát triển 2 

bên và dọc trục đường, dưới lòng đường. Tổ chức không gian ngầm dưới công trình xây dựng. 

- Phát triển theo chiều sâu: 

Xác định mạng lưới ngầm theo độ sâu tính từ mặt đất, giúp ngăn chặn được sự chồng 

chéo của các chức năng ở một độ sâu nhất định, cũng như đảm bảo được tính mở rộng của 

mạng lưới ngầm theo chiều ngang. 

Quy hoạch không gian ngầm theo độ sâu tính từ mặt đất thường được nghiên cứu như sau: 

- Tầng nông (độ sâu 4-5m): Được bố trí các đường ống, đường hầm, mạng lưới kỹ thuật ngầm, 

gara ô tô, bãi đỗ xe ngầm. Các kho ngầm sử dụng thường xuyên. 

- Độ sâu 5-20m: Bố trí các công trình ngầm thuộc hệ thống tàu điện ngầm độ sâu nhỏ, đường 

hầm cho người đi bộ kết nối nhà ga tàu điện ngầm, các đường hầm ô tô, gara ngầm, bể chứa ngầm 

sử dụng không thường xuyên. 

- Độ sâu lớn hơn 20m: Bố trí hệ thống tàu điện ngầm có độ sâu lớn, các đường ngầm giao thông 

đa công dụng. 

 + Nguyên tắc lựa chọn khu vực phát triển không gian ngầm: 
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Phù hợp với hệ thống không gian ngầm chung của khu vực, phù hợp với quy hoạch tổ 

chức không gian sử dụng đất trên mặt đất.  

Khu vực có điều kiện địa chất thuận lợi: để đánh giá về điều kiện địa chất có thể dùng 

phương pháp chấm điểm cho từng lớp nền địa chất. Có thể phân thành 3 loại: rất  thuận lợi,  

tương đối thuận lợi, ít thuận lợi. Trong đó địa chất thuận lợi là:  khu vực có dạng nền đồng 

nhất, cấu tạo bằng các lớp đất có cường độ cao, có độ dính . Công trình có thể đặt ở bất cứ 

độ sâu nào trong khoảng độ sâu 20-30m tùy thuộc vào khả năng của các biện pháp thi công. 

Thuận tiện cho phương pháp thi công đào hở và đào kín, thành hố ổn định, không có nước 

ngầm. 

Loại không thuận lợi gồm : nền không đồng nhất, nhiều lớp, đất yếu, tầng chứa nước, 

xuất hiện tai biến địa chất… 

- Khu vực có giá trị sử dụng đất cao, quỹ đất xây dựng trên mặt đất không còn 

- Khu vực phát triển mật độ cao, cần các kết nối ngầm, ga metro 

- Khu vực cần bảo vệ cảnh quan, đảm bảo các điều kiện vệ sinh môi trường 

- Kinh nghiệm thực tế cho thấy trong điều kiện địa chất thông thường, các công trình 

ngầm nếu xây dựng từ 4 tầng trở lên thì hiệu quả đối với chi phí sẽ bị kém đi. Do đó, nếu 

xét từ góc độ kinh tế việc xây dựng lớn hơn 4 tầng ngầm sẽ tăng cao chi phí. 

3.4.4.3. Tổ chức không gian ngầm khu vực nhà ga và TOD  

Metro ngầm được bố trí ở độ sâu 5-50m dưới đất, đôi khi còn sâu hơn.  

+ Với loại Metro đặt nông: Bố trí với chiều sâu 5-15m.  

 - Ưu điểm: Thuận tiện cho hành khách đi tầu, với độ sâu không lớn, tiết kiệm thời 

gian vào ga, tăng độ thông thoát hành khách. Với điều kiện địa chất thủy văn thuận lợi, giá 

 

Hình 3.46: Định hướng phát triển không gian ngầm theo chiều ngang và độ sâu 
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thành đường sắt đặt nông trung bình thấp hơn 2 lần đặt sâu. 

 - Nhược điểm: Phải đi theo các tuyến phố, phải di chuyển công trình hạ tầng ngầm, 

gia cố nền móng công trình lân cận. 

+ Với loại Metro đặt sâu: 

 - Ưu điểm: Không phụ thuộc vào các công trình ngầm gần mặt đất, vạch tuyến theo 

hướng ngắn nhất, giảm khối lượng công tác, chi phí. Bảo toàn được các công trình hạ tầng 

kỹ thuật và các móng nhà. Cho phép lựa chọn điều kiện địa chất thuận lợi nhất. 

 - Nhược điểm: Phải xây dựng thang máy cho khách, tăng thời gian đi lại, thông gió 

phức tạp hơn.  

Không cho phép xây dựng các tuyến hầm đặt nông thi công đào hở trên các khu đất bảo 

tồn, các vùng bảo vệ di tích. Để xây dựng các đoạn tuyến hầm đặt nông phải bố trí các vùng 

kỹ thuật rộng trên 40m. 

Ga tàu điện ngầm:là công trình đầu mối giao thông. Có thể kết hợp với công trình 

trung tâm công cộng ngầm: thương mại, văn hóa, dịch vụ, đỗ xe. 

+ Các loại hình ga: 

 - Ga trung gian: Phục vụ 2 tuyến của 1 đường cho khách lên xuống. 

 - Ga chuyển tàu: Liên kết giao thông nhiều hơn 2 tuyến, phục vụ khách lên xuống, 

chuyển tàu. 

 - Ga đầu cuối: Sử dụng cho khách lên xuống và quay vòng đoàn tàu. 

Ga có thể bố trí:  ngầm, trên mặt đất, ngang mặt đất.  

+ Theo số sân chờ: 1 sân chờ, 2 sân, 3 sân. 

+ Theo cấu tạo nhà ga: 1 khoang hoặc nhiều khoang. 

Khoảng cách giữa các ga đảm bảo tốc độ chạy tàu cao và thời gian tiếp cận đến các ga 

ngắn nhất. Khoảng cách trung bình các ga trong khu trung tâm 700-1000m, khu vực bên 

ngoài 1000-2000m.Lối ra vào nhà ga cần tạo sự thuận tiện tiếp cận cho khách, có hệ thống 

hành lang hoặc thang máy hỗ trợ di chuyển 

Liên kết các tuyến đường sắt: 

(xem phụ lục 3.4: tổ chức không gian ngầm khu vực nhà ga và TOD) 

Các hình thức trung chuyển hành khách tại các ga: 

+ Trung chuyển cùng cao độ: 

- Ưu điểm: Hành khách trung chuyển giữa các tuyến thuận lợi và dễ dàng;  

- Nhược điểm: Cần diện tích lớn tại vị trí bố trí ga; 

+ Trung chuyển khác cao độ, có chung kết cấu nhà ga (dạng chữ thập): 

- Ưu điểm: Hành khách trung chuyển giữa các tuyến thuận lợi và dễ dàng hơn so với 

hình thức 3;Hành trình di chuyển của hành khách là ngắn hơn hình thức 3;Diện tích bố trí 

ga ít 

- Nhược điểm: Chi phí xây dựng và thiết bị cao , phải xây dựng thống nhất đồng thời các 

tuyến 

+ Trung chuyển khác cao độ, không chung kết cấu nhà ga(Dạng chữ T, chữ L): 
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- Ưu điểm: Thuận lợi trong việc vay vốn đầu tư đối với từng tuyến;Diện tích bố trí ga ít 

hơn so với hình thức 1. 

- Nhược điểm: Hành khách trung chuyển giữa các tuyến không thuận lợi và dễ 

dàng;Hành trình di chuyển hành khách dài nhất; 

Bãi đỗ xe ngầm: 

Xây dựng mạng lưới bãi đỗ xe ngầm chính là xây dựng các tuyến đường ngầm dành cho 

xe chạy kết nối trực tiếp với các bãi đỗ xe ngầm đã được xây dựng tại từng tòa nhà, liên kết 

nhiều bãi đỗ xe ngầm thành một mạng lưới. Nhờ mạng lưới bãi đỗ xe ngầm, có thể cắt giảm 

được gánh nặng giao thông trên mặt đất và nâng cao hiệu quả sử dụng bãi đỗ xe, tổ chức tốt 

hơn các luồng giao thông rẽ trái, Việc đưa các phương tiện vận tải hàng hóa xuống ngầm 

cũng giúp môi trường trên mặt đất cũng trở nên trong sạch hơn. 

     Tính toán mức chuẩn nhu cầu đỗ xe tại các thời điểm khác nhau đảm bảo sử dụng bãi đỗ 

xe một cách hiệu quả. 

Các gara ngầm không quá 5 tầng. Bãi đỗ xe ngầm trong khu vực TOD phải có khả năng 

tiếp cận với hệ thống GTCC, được kết nối với đường đi bộ, hầm đường bộ, các ga, tuyến tàu 

điện ngầm, trung tâm thương mại. Gara đỗ xe có thể theo hình thức:  

+ Sàn đỗ xe truyền thống: thềm dốc. 

+ Đỗ xe cơ giới hoá (tự động). 

 Công trình dân dụng ngầm: 

 Trung tâm thương mại ngầm có thể được bố trí gắn liền với chức năng thương mại, 

hỗn hợp văn phòng nổi trên mặt đất theo quy hoạch sử dụng đất, Các trung tâm này thường 

được bố trí gần các đầu mối giao thông, gần các khu vực nhà ga ĐSĐT, khu thương mại tập 

trung, tuyến phố thương mại. Trung tâm giải trí ngầm có thể bố trí kết hợp trong tầng ngầm 

của tổ hợp công trình hỗn hợp hoặc bố trí riêng lẻ. Việc xác định chức năng, quy mô, cấp sử 

dụng, bán kính sử dụng công trình được thực hiện trên cơ sở quy chuẩn, tiêu chuẩn xây 

dựng, chỉ tiêu nhu cầu sử dụng, phù hợp với quy hoạch sử dụng đất của khu vực.  

Không gian ngầm dành cho người đi bộ: 

Mạng lưới ngầm dành cho người đi bộ được xây dựng bằng cách kết nối tầng hầm của các 

tòa nhà bởi những lối đi dành cho người đi bộ dưới lòng đất. Yếu tố cơ bản để thiết lập 

mạng lưới ngầm dành cho người đi bộ chính là ga  tàu điện ngầm. Có 2 phương thức xây 

dựng lối đi ngầm dành cho người đi bộ để kết nối tầng hầm của các tòa nhà với nhau thành 

mạng lưới: 

       - Phương thức thứ nhất là đơn thuần kết nối tầng hầm của công trình này với tầng hầm 

của công trình kia bằng các lối đi ngầm.  

- Phương thức thứ hai là xây dựng lối đi ngầm dành cho người đi bộ trong đất đường 

giao thông làm thành trục xương sống, từ đó kết nối với tầng hầm của các công trình 

kiến trúc hai bên đường giao thông. Cũng có thể kết hợp 2 phương thức với nhau. 

+ Trong đường ngầm cho người đi bộ, cần kết hợp bố trí các dịch vụ thương mại, giải 

trí, ăn uống. Cần kết nối trực tiếp đường ngầm cho người đi bộ với các công trình công 

cộng, thương mại-dịch vụ ngầm cũng như trên mặt đất. 

+ Đường ngầm cho người đi bộ phải được trang bị hệ thống thông gió, chiếu sáng, 

chống thấm, thoát nước như đối với các công trình và tổ hợp thương mại dịch vụ ngầm.  

+ Độ sâu đường hầm cho người đi bộ được thiết kế sao cho giảm thiểu công lên xuống 
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của người đi bộ và tương quan với các công trình kết nối khác.  

+ Chiều rộng thông thuỷ của đường ngầm cho người đi bộ không nhỏ hơn 3m và cao 

không nhỏ hơn 2,5m. Chiều rộng thông thường của đường ngầm đi bộ từ 4-8m. 

Quy hoạch điểm kết nối không gian ngầm và không gian trên mặt đất 

Cầu thang kết nối không gian ngầm và không gian trên mặt đất. Yêu cầu phòng chống 

hỏa hoạn và ngập úng rất quan trọng đối với không gian ngầm. Trong mỗi phạm vi 30m của 

không gian ngầm cần bố trí tối thiểu 1 cầu thang kết nối với không gian trên mặt đất, sao 

cho người dân có thể sơ tán theo 2 hướng trong trường hợp xảy ra sự cố. Phần kết nối tuyến 

đường ngầm và khu phố mua sắm ngầm phải có kết cấu giúp ngăn chặn lửa lan rộng.  

   Bố trí quảng trường ngầm tại các tuyến đường ngầm ở những vị trí quan trọng, tạo 

thành không gian điểm nhấn, đồng thời giúp người sử dụng không gian ngầm xác định vị 

trí, phướng hướng. Cứ cách 50m – 100m cần bố trí tối thiểu 1 quảng trường ngầm để 

đảm bảo chức năng phòng chống thiên tai. 

        Quảng trường bán ngầm là một trong những quảng trường ngầm, đồng thời là không 

gian mở tiếp xúc trực tiếp với không khí trên mặt đất, dẫn được gió tự nhiên và ánh sáng tự 

nhiên xuống không gian ngầm, nên xây dựng càng nhiều quảng trường bán ngầm càng tốt.  

 Các yêu cầu chung về quy hoạch, thiết kế hệ thống Metro và không gian ngầm: 

+ Đảm bảo yêu cầu thoát nước, chống ngập: Lối vào công trình ngầm phải đảm bảo 

không tràn nước vào hầm khi xảy ra lụt. 

+ Phải có các biện pháp chống ồn và chống rung cho nhà ga cũng như các công trình 

nằm dọc theo tuyến metro, khi tàu chạy.  

+ Kết cấu vỏ bêtông đường hầm cần đảm bảo độ bền chịu lực. 

+ Cần đảm bảo yêu cầu thông gió. Cần bố trí hệ thống theo dõi, kiểm tra các thông số 

của môi trường không khí: nhiệt độ, độ ẩm, hàm lượng Co2, các khí độc. 

+ Cần đảm bảo yêu cầu cấp, thoát nước, cấp điện, chiếu sáng. Tàu điện ngầm phải có hệ 

thống cấp, thoát nước riêng , phải được cấp từ 2-3 nguồn điện. Phải có phương tiện để kiểm 

tra và bảo vệ công trình ngầm, chống tác động ăn mòn do dòng điện gây ra.  

+ Cần đảm bảo an toàn, phòng chống cháy. Bố trí các lối thoát nạn cho hành khách khi 

cháy nổ.  

+ Cần đảm bảo hệ thống thông tin phục vụ điều độ vận hành, thông tin về bảo vệ trật tự, an 

toàn cháy và các dịch vụ khác cho nhà ga, thông tin cho hành khách.  

3.5. Đề xuất giải pháp biến đổi từ mô hình tổ chức đô thị truyền thống sang mô hình 

TOD đối với các đô thị 

 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. Từ đặc điểm 

chuyển đổi về cấu trúc này luận án đưa ra các giải pháp mô hình chuyển đổi như sau: 

3.5.1. Đối với đô thị, TOD đô thị: 
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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 không làm ảnh hưởng nhiều đến cấu 

trúc và mô hình tổ chức, nó chỉ chuyển đổi nhiều về các chỉ tiêu, mức độ nén và một số 

chứcnăng, do công cộng đô thị thường nằm trong bán kính của TOD. Nó vẫn phục vụ TOD 

nhưng với vai trò giảm bớt, và tăng vai trò các vị trí gần vùng lõi TOD. 

3.5.2. Chuyển đổi từ đơn vị ở truyền thống sang đơn vị ở TOD. 

 Đơn vị ở truyền thống có quy mô 35-50 Ha, dân số 10.000 đến dưới 20.000 ngừời. 

Được tổ chức bao quanh bởi các đường khu vực hoặc liên khu vực, tạo thành các ô kích 

thước mỗi chiều khoảng từ 600-700 m. Tại các góc đường khu vực thường bố trí công cộng 

khu vực hoặc đô thị. Khu vực trung tâm đơn vị ở là công trình công cộng đơn vị ở, HTXH, 

trường học, cây xanh, nhà trẻ, bãi đỗ xe...theo nguyên tắc đảm bảo bán kính tối đa 500 m 

với trường học, 250 với nhà trẻ.  

 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 đảm bảo giao thông đi bộ không phải cắt qua đường khu vực. Các vị trí 

quanh ga thuộc vùng lõi (bán kính 200 m) bố trí chức năng hỗn hợp, trong đó tập trung 

 

Hình: 3.47. Giải quyết Chuyển đổi mô hình đô thị truyền thống sang mô hình đô thị TOD  
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thương mại, văn phòng xây dựng cao tầng, quảng trường, điểm trung chuyển. Bán kính xa 

hơn bố trí chức năng công cộng HTXH, cây xanh, trường học nhà trẻ ( đảm bảo bán kính 

<400m), đường đi bộ, xe đạp và nhà ở hỗn hợp. Nhà ở có thể cao tầng hoặc trung tầng.   

  * Đơn vị ở truyền thống 

 * Đơn vị ở TOD 

 

Hình: 3.48: Mô hình đơn vị ở truyền thống 

 

 

Hình: 3.49: Mô hình đơn vị ở TOD (nguồn tác giả) 
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3.6. Hướng dẫn về thiết kế đô thị 

(Chi tiết xem phụ lục 3.5. Hướng dẫn về thiết kế đô thị) 

- Tổ chức không gian chung khu vực: Xác định mặt bằng và tổ chức không gian toàn khu 

vực, trong đó ga ĐSĐT thuộc vị trí trung tâm. 

- Khung thiết kế đô thị: Xác định các khu vực trọng tâm có ý nghĩa quan trọng, các công 

trình điểm nhấn, các tầm nhìn, hướng nhìn, xác định không gian các tuyến, diện, mảng 

chính. 

- Tổ chức không gian chiều cao, tuyến, diện, điểm: Xác định nhịp điệu không gian chiều 

cao, các không gian mở, tạo các mặt đứng đô thị theo diện hoặc điểm nhấn   

- Hướng dẫn thiết kế đô thị khu chức năng: Xác định các giải pháp thiết kế đô thị cụ thể 

cho các khu vực, công trình như: nhà ga, công trình hỗn hợp, nhà ở, công trình công cộng 

không gian mở, công viên cây xanh, thiết kế đường phố, cảnh quan...  

3.7. Các cơ chế chính sách cần thiết để phát triển mô hình TOD tại Hà Nội 

3.7.1. Hoàn thiện chính sách phát triển mô hình TOD gắn với phát triển đô thị 

- Đưa nội dung phát triển TOD vào chiến lược phát triển của thành phố : 

Như đã nêu ở phần trên, phát triển TOD là một trong những giải pháp quan trọng cho 

phát triển đô thị ở những thành phố lớn như Hà Nội, nó giải quyết một loạt những bất cập 

về hạ tầng và môi trường. Nguyên tắc về phát triển theo TOD cần được đưa vào chiến lược 

phát triển đô thị, cụ thể hơn là đưa vào Quy hoạch thành phố, Quy hoạch chung xây dựng 

Thủ đô Hà Nội, các quy hoạch chuyên ngành giao thông vận tải. 

- Để phát triển theo mô hình TOD một số nội dung liên quan đến Quy chuẩn tiêu chuẩn 

xây dựng, các quy định về thành phần nội dung hồ sơ theo nghị định, thông tư cần bổ sung 

chỉnh sửa làm cơ sở pháp lý. Trong đó bao gồm cả các nội dung liên quan đến quản lý, khai 

thác sử dụng không gian ngầm. 

- Về mặt quy hoạch: việc phát triển TOD gắn liền với việc quy hoạch hệ thống các tuyến 

đường sắt đô thị, hệ thống nhà ga, kết nối giữa các tuyến, quan hệ với chức năng sử dụng 

đất. Hiện tại các nội dung này đang được giải quyết một cách riêng lẻ, các tuyến ĐSĐT khi 

quy hoạch chưa tính toán đến mạng lưới chung...Do đó cần có cơ sở pháp lý để triển khai 

một đề án quy hoạch mang tính tích hợp các nội dung này với nhau, nó vừa được thực hiện 

theo luật đường sắt và luật quy hoạch đô thị. Để gia tăng hiệu quả sử dụng đất, các chỉ tiêu 

tính toán cần được xem xét từ bước lập Quy hoạch chung đến quy hoạch phân khu, điều này 

có thể tác động tới mô hình phát triển đô thị của cả thành phố (đô thị nén)   

- Triển khai Quy hoạch và chương trình phát triển đô thị gắn với mô hình TOD: Có thể 

nói TOD và ĐSĐT là một trong những yếu tố tác động lớn đến định hướng, chương trình 

phát triển đô thị, nó sẽ là những trục xương sống về giao thông và điểm hút thúc đẩy phát 

triển đô thị. Chiến lược phát triển TOD và đưa đường sắt đô thị kéo dãn phát triển ra bên 

ngoài sẽ góp phần đạt mục tiêu của QHC. Để thực hiện mục tiêu này chương trình phát triển 

đô thị cần xác định lộ trình gắn kết các khu vực phát triển đô thị với ĐSĐT và hệ thống 

TOD, các nguồn lực tập trung. 

- Xác định nguồn lực thực hiện: 

Để đạt được hiệu quả cho phát triển TOD, ĐSĐT, các quỹ đất đối ứng gắn kết với TOD 

là điểm mấu chốt. Do đó nhà nước cần ưu tiên chủ động quy hoạch trước về TOD làm cơ sở 

giữ lại các quỹ đất cho đường sắt đô thị và các quỹ đất đối ứng thực hiện mô hình TOD. 

Đường sắt đô thị là một loại hình GTCC có năng lực hiệu quả rất cao, tuy nhiên cũng 

cần nguồn lực kinh phí đầu tư xây dựng lớn. Với Hà Nội, trong điều kiện nguồn lực kinh tế 
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chưa cao, giải pháp dùng các quỹ đất phát triển TOD để bù đắp kinh phí cho xây dựng và 

vận hành ĐSĐT là hết sức cần thiết. 

- Chính sách tài chính: cần có sự hợp tác giữa nhà nước, nhà đầu tư và người dân trong 

triển khai thực hiện mô hình này. Trong đó có thể áp dụng các hình thức đầu tư đối tác 

Công - Tư (PPP). 

 Nhà nước xây dựng hệ thống hạ tầng ĐSĐT, nhà đầu tư góp vốn cho thiết bị đầu máy 

toa xe, vận hành, nhà nước cho thuê đất hoặc bán các bất động sản quanh TOD và ga đường 

sắt cho nhà đầu tư để thu hồi vốn. Nhà đầu tư tiếp tục quản lý vận hành hệ thống đường sắt, 

và các giá trị lợi nhuận thu được từ kinh doanh bất động sản, dịch vụ tại TOD sẽ bù lỗ cho 

việc bán vé vận hành ĐSĐT. Người dân có thể tham gia vào việc góp đất, phân chia lại thửa 

đất, góp vốn cùng nhà đầu tư. 

Để thực hiện các vấn đề này cần khung pháp lý trong luật đầu tư, các nghị định hướng 

dẫn liên quan đến đầu tư theo hình thức đối tác công tư. Có thể cần có những chính sách đặc 

thù về vốn vay, tài chính, thuế, sử dụng đất, giải phóng mặt bằng, đấu thầu... để triển khai 

nội dung này, nếu Nhà nước thấy rằng GTCC là dự án ưu tiên có tính chất chiến lược. 

- Chính sách đất đai, di dân tái cư, giải phóng mặt bằng: có cơ chế tái định cư phù hợp 

tạo sự đồng thuận của người dân. 

- Phân đợt triển khai, các dự án ưu tiên: Xác định các tuyến ĐSĐT ưu tiên đầu tư trước, 

giải quyết các giao thông theo trục hướng tâm và vành đai. Xây dựng kết nối tổng thể các hệ 

thống liên quan về GTCC, trung chuyển, hạ tầng.... 

- Thiết lập cơ chế để tổ chức thực hiện dự án TOD: 

+ Lợi nhuận: Từ việc tăng hệ số sử dụng đất, tăng giá trị đất từ hạ tầng giao thông và hạ 

tầng công cộng 

+ Nguyên tắc chia sẻ lợi nhuận các bên liên quan: 

Nhà nước xây dựng hạ tầng, các tuyến ĐSĐT đem lại lợi ích chung cho xã hội về giao 

thông và tiện ích, môi trường. Việc xây dựng hạ tầng cũng làm tăng giá trị sử dụng đất, tăng 

khả năng phát triển và kinh doanh, từ đó nhà nước thu được thêm thuế, phí. 

Chủ đầu tư thu hồi chi phí đầu tư do tăng giá trị đất, có thể bán đất, bán sàn xây dựng, 

hoặc trực tiếp kinh doanh thu lợi nhuận. 

Người dân địa phương hưởng lợi về hạ tầng giao thông tốt hơn, tăng các tiện ích đô thị, 

tăng giá trị tài sản đất đai, bất động sản, tạo cơ hội việc làm, kinh doanh. 

+ Phương thức tổ chức thực hiện: 

Cần thành lập Ban quản lý dự án TOD do nhà nước điều hành. 

Do tính kết nối đa ngành trong dự án TOD đặc biệt là về Giao thông, quản lý xây dựng 

đất đai nên cần tập trung quyền hạn vào một cơ quan đầu mối tổ chức thực hiện dự án, có 

thể là Ban quản lý đường sắt đô thị, Để giải quyết khâu nối: Đơn vị lập quy hoạch TOD, 

Đơn vị đầu tư , chuyển nhượng TOD, Đơn vị đầu tư xây dựng, thi công đường sắt 

Vai trò trách nhiệm và lợi ích của các bên: 

* Nhà nước:  

Lợi ích: Tăng lợi ích công cộng, cải thiện môi trường sống nói chung, Tăng thu ngân 

sách (các loại thuế)  Giảm giải phóng mặt bằng và chi phí đền bù. 

Trách nhiệm: Thành lập Ban quản lý dự án TOD, Bảo vệ quyền lợi người dân, chủ đầu 

tư trong quá  trình thực hiện dự án (dựa trên hợp đồng  3 bên). Giải quyết nhà ở tái định cư. 

Góp một phần vốn đầu tư. 

* Chủ đầu tư: 
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Lợi ích: Được phê duyệt và có quyền sử dụng đất để phát triển đô thị quanh ga, Hưởng 

các chính sách ưu đãi về dự án TOD, Có lợi nhuận khi lưu lượng hành khách sử dụng 

ĐSĐT tăng và tạo thêm công ăn việc làm, tăng hiệu quả kinh doanh. 

Trách nhiệm:  Đảm bảo nguồn vốn đầu tư, Tổ chức thực hiện dự án TOD. Xây dựng 

đường sá và hạ tầng công cộng theo quy hoạch , Xây dựng nhà tái định cư,  Đàm phán với 

chủ sở hữu đất để tạo đồng thuận. 

* Người dân, chủ sử dụng đất:  

Dùng hình thức góp đất, dồn đổi thửa, hoặc dùng giá trị đất, tài sản để góp vốn cho dự 

án TOD. Lợi ích: Được quyền sở hữu bất động sản theo dự án  đã thỏa thuận , Hưởng chi 

phí đền bù tăng thêm, Đảm bảo cơ hội việc làm trong khu vực dự án, Được chia sẻ lợi 

nhuận do giá đất tăng sau khi thực hiện dự án. Được phân nhà tạm cư khi xây dựng Dự án. 

Trách nhiệm: Góp một phần đất để xây dựng hạ tầng công cộng và đất xây dựng kinh 

doanh, hoặc được trả tiền đền bù để dành đất xây dựng dự án. Phân chia lại lô đất hoặc 

sàncông trình xây dựng. 

3.7.2. Giải pháp chính sách cụ thể để phát triển mô hình TOD tại Hà Nội 

- Phát triển TOD gắn với chương trình phát triển đô thị. Khi phát triển mạng lưới đường 

sắt đô thị và hệ thống TOD sẽ định hướng cho các khu vực tập trung phát triển đô thị, tăng 

hiệu quả đầu tư, giúp kéo giãn dân cư từ nội đô cũ ra bên ngoài, thiết lập các cơ sở tạo lập 

trung tâm phát triển thương mại, tài chính kinh tế, đào tạo... của thành phố. Giảm ùn tắc 

giao thông và quá tải về hạ tầng. Lộ trình phát triển đô thị có thể tập trung vào các khu vực 

phát triển mới  như: chuỗi đô thị phía Đông vành đai 4 và phía Bắc sông Hồng. Để phát 

triển dần dần các khu vực này cần lấy hệ thống hạ tầng khung giao thông và đặc biệt là các 

tuyến đường sắt đô thị làm cơ sở ban đầu. Thời gian đi lại giữa trung tâm cũ và khu vực mới 

sẽ khoảng 10- 20 phút, sẽ tạo nên sự thuận tiện và hấp dẫn cho các khu vực phát triển mới 

TOD, người dân sẽ có xu hướng chuyển ra các khu vực mới này và dãn bớt dân cư tập trung 

vào nội đô cũ. Khi phát triển đô thị tập trung sẽ phát huy được các nguồn lực, nhà nước tăng 

hiệu quả kinh tế thu được từ giá trị đất gia tăng. 

- Giải pháp về nguồn vốn: Nguồn vốn ngân sách của thành phố là hạn chế, do đó để phát 

triển hệ thống đường sắt đô thị cần có cơ chế huy động nguồn lực: Nhà nước, nhà đầu tư, 

người dân. Trong đó nhà nước đóng vai trò cân bằng về chính sách, người dân có thể góp 

đất cho đầu tư bằng phương thức hoán đổi đất, hoặc có được các chính sách về đền bù giải 

phóng mặt bằng phù hợp. Nhà đầu tư là người có nguồn lực vốn lớn nhất, trong đó cần gắn 

dự án xây dựng đường sắt đô thị với dự án TOD khai thác các quỹ đất quanh ga, dùng quỹ 

đất kinh doanh này để bù chi phí cho đầu tư xây dựng, vận hành đường sắt.  Để làm được 

việc này cần có quy hoạch gắn kết đường sắt đô thị và quy hoạch sử dụng đất quanh ga 

(TOD). Các quy hoạch này sẽ phân bố chỉ tiêu chung của thành phố, đồng thời khoanh định 

quỹ đất cho phát triển TOD. Có thể nói khai thác và giữ lấy quỹ đất quanh ga là điểm mấu 

chốt cho xây dựng, vận hành khai thác hệ thống đường sắt đô thị. Hệ thống ĐSĐT và TOD 

chỉ phát huy hết tác dụng khi mạng lưới được xây dựng khá đồng bộ. Hiện nay thành phố 

đang xây dựng các tuyến theo những dự án đơn lẻ, chưa có quy hoạch tổng thể, nên tính kết 

nối các ga cũng như tiêu chuẩn kỹ thuật còn chưa thống nhất. Giải pháp là cần có quy hoạch 

chi tiết mạng ĐSĐT, nhà nước sẽ là người tổ chức đầu tư xây dựng toàn bộ hệ thống ống 

ngầm các tuyến ĐSĐT, sẽ tận dụng được hiệu suất của máy đào TBM và có sự kết nối các 

tuyến. Gói thầu về xây dựng nhà ga và các thiết bị toa tầu, vận hành khai thác sẽ do doanh 

nghiệp tư nhân thực hiện. Việc phân chia nguồn vốn như vậy có thể nhanh chóng hình thành 

được mạng lưới ĐSĐT đồng bộ. 
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- Giải quyết về chỉ tiêu sử dụng đất: Các khu vực TOD cần hệ số sử dụng đất cao, do đó 

cần được nghiên cứu và phân bổ trong các quy hoạch chung, quy hoạch phân khu phù hợp. 

- Quy hoạch thống nhất về tiêu chuẩn kỹ thuật và kết nối các tuyến đường sắt đô thị: 

hiện nay có nhiều dự án tuyến đường sắt đô thị do các nước khác nhau hỗ trợ, cần đảm bảo 

tính thống nhất về tiêu chuẩn để kết nối liên vận. Quy hoạch mặt bằng nhà ga cần nghiên 

cứu gắn kết TOD trong đó lưu ý khai thác về thương mại, không gian ngầm.  

- Quản lý không gian ngầm: Hiện nay quyền quản lý sử dụng không gian ngầm chưa 

được quy định rõ, làm khó khăn cho các dự án. Được biết khai thác giá trị quanh ga là giá trị 

lớn nhất khi đầu tư đường sắt, giúp nhà nước hoàn lại vốn đầu tư, hiện đã có một số nhà đầu 

tư xin kết nối ngầm dự án của họ với ga đường sắt một cách "miễn phí". 

- Giữ gìn bản sắc văn hóa: Phát triển TOD Hà Nội đặc biệt lưu ý về bảo tồn cảnh quan 

và giá trị văn hóa lịch sử, nhất là đối với khu nội đô. (như đã đề cập ở trên). Có giải pháp 

khai thác quỹ đất tái thiết, gắn kết và giữ gìn bản sắt các làng xóm hiện hữu. Để tạo được 

đặc trưng đô thị, dấu ấn về "nơi chốn" của các khu vực ga, TOD cần khác thác yếu tố bản 

sắc địa phương, đưa vào thiết kế đô thị, cảnh quan, tiện ích công cộng, quảng trường không 

gian đi bộ. Mỗi một khu vực có tính chất và chỉ tiêu phát triển TOD khác nhau. 

- Đặc điểm lối sống của người dân Hà Nội là mua bán và kinh doanh theo tuyến phố, 

khai thác đặc điểm này để kinh doanh thương mại, các cửa hàng và dịch quanh khu vực 

TOD, phục vụ đối tượng là người dân đi bộ tiếp cận ga và các đối tượng khác.  

- Do điều kiện khí hậu Hà Nội, mưa nắng nhiều, nên cần tạo điều kiện tốt nhất cho người 

đi bộ tiếp cận ga: lối đi bộ có vỉa hè, qua đường an toàn, có cây xanh bóng mát, mái che, có 

các tiện ích đường phố. Để tăng bán kính phục vụ và khuyến khích sử dụng xe đạp, xe đạp 

điện cần mở rộng và bố trí các bãi xe để xe đạp, xe máy điện quanh ga. 

- Phát triển đô thị xanh bền vững. Phát triển mô hình TOD là hướng đến phát triển đô thị 

nén, tuy nhiên phát triển theo tầng cao và không gian ngầm nhằm khai thác hiệu quả đất đai, 

nhưng đồng thời cũng giảm mật độ xây dựng, tăng thêm các không gian công viên cây xanh 

quảng trường tiện ích công cộng. Nhà ở cao tầng và thấp tầng được bố trí kết hợp, tùy theo 

bán kính với tâm TOD. Trong đó nhà ở cao tầng cũng có thể dùng hình thức với logia ban 

công có diện tích lớn (chiếm 20-30%) diện tích sàn căn hộ để làm sân vườn treo trồng cây 

xanh cho mỗi căn hộ.  

3.8. Nghiên cứu thí điểm Tổ chức không gian theo mô hình TOD tại khu vực ga Giáp 

Bát  

a. Lý do nghiên cứu 

 Áp dụng mô hình phát triển theo định hướng giao thông TOD theo các nội dung nghiên 

cứu của đề tài đối với một khu vực cụ thể, làm cơ sở đánh giá tính hiệu quả, thực tiễn của 

kết quả nghiên cứu . 

b. Mục tiêu nghiên cứu 

Phát triển đô thị động bộ hiện đại, bền vững, khai thác bảo vệ cảnh quan môi trường khu 

vực, bảo tồn các giá trị văn hóa lịch sử. 

Khai thác hiệu quả quỹ đất phát triển kinh tế xã hội, phát huy nâng cao hiệu quả hệ 

thống giao thông cộng, đường sắt đô thị, giải quyết các vấn đề về giao thông, hạ tầng kỹ 

thuật, HTXH. Tạo môi trường sống tốt có bản sắc cho người dân. 

Sử dụng hiệu quả không gian ngầm, cải tạo, tái thiêt, phát triển mới các chức năng nhà 

ở, dịch vụ đô thị..khu vực.   

c. Vị trí, phạm vi khu vực nghiên cứu 
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* Cơ sở lựa chọn khu vực nghiên cứu thí điểm 

Theo Quy hoạch chung xây dựng Thủ đô Hà Nội đến năm 2030, tầm nhìn đến 

năm 2050 được Thủ tướng Chính phủ phê duyêt tại Quyết định số 1259/QĐ-TTg ngày 

26/7/2011, Vị trí khu vực nghiên cứu thuộc khu vực nội mở rộng, là nơi bố trí ga của 2 

tuyến đường sắt đô thị: số 1 và số 4 đi qua. Ga Giáp Bát được chọn để nghiên cứu do ga 

nằm trong khu vực có tầm quan trọng chiến lược về cả phát triển đô thị và GTVT. Đây cũng 

là nơi có các trục giao thông đô thị lớn đi qua: tuyến đường vành đai 2,5, trục đường Giải 

phóng- QL1.  

Hiện trạng khu vực Ga giáp Bát còn nhiều quỹ đất có thể khai thác phát triển. Một số 

khu đất công nghiệp trong phạm vi nghiên cứu có thể tái thiết. Quỹ đất nông nghiệp, đất 

trống, hồ ao trong khu vực vẫn còn, tạo tiềm năng phát triển đô thị. Đây cũng là khu vực 

giải quyết giữa việc phát triển mới gắn kết với các khu dân cư đô thị hiện hữu cải tạo có 

hiện trạng cần giải pháp chỉnh trang phù hợp. Có thể nói đây là khu vực khá đặc thù với đô 

thị trung tâm Hà Nội. 

Căn cứ trên hệ thống tiêu chí lựa chọn phát triển TOD theo đề tài nghiên cứu, khu 

vực này có khả năng phát triển TOD ở cấp độ đô thị. 

Bảng chấm điểm đánh giá theo các tiêu chí về khả năng phát triển TOD 

Tên điểm  

TOD 

Vị trí 

điểm  

TOD 

thuộc 

tuyến 

ĐSĐT 

Vai trò 

chức 

năng, 

kết nối 

(20 

điểm) 

Năng lực, 

Quy mô 

đầu mối 

GTCC 

(25 điểm) 

Vị trí, các 

yếu tố 

khống 

chế, bảo 

tồn  

(10 điểm) 

Hiện trạng, 

quy mô quỹ 

đất phát 

triển 

(20 điểm) 

Phân bố 

dân cư, 

lao động 

( 11 

điểm) 

 

Giá trị 

đất đai 

(7 điểm) 

Khả năng 

phát triển 

không 

gian 

ngầm 

(7 điểm) 

Tổng 

điểm 

(100 

điểm) 

 

Kết 

luận, 

phân 

loại 

1-8 

(Khu vực 

Ga Giáp 

Bát) 

1, 4 20 
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TOD 

đô thị  

 

* Phạm vi, quy mô nghiên cứu 

Khu vực lập quy hoạch TOD được chọn là khu vực nằm trong phạm vi bán kính 500m- 

1000m từ ga.  

Thuộc địa bàn phường Phương Liệt - quận Thanh Xuân,  

Các phường : Giáp Bát, Thịnh Liệt, Tân Mai, Định Công, Hoàng Liệt - quận Hoàng Mai  

* Ranh giới được giới han như sau: 

 - Phía Bắc: giáp đường Nguyễn Văn Trỗi.  

 - Phía Nam: giáp hồ Linh Đàm. 

 - Phía Đông: giáp đường quy hoạch tại phường Thịnh Liệt. 

  - Phia Tây: giáp sông Lừ:  

 * Tổng diện tích trong phạm vi nghiên cứu khoảng:  264,5 ha. 

d. Nội dung nghiên cứu (Xem phụ lục 3.6) 

Các nội dung nghiên cứu bao gồm: 

- Điều kiện tự nhiên, phân tích, đánh giá hiện trạng 

- Xây dựng ý tưởng, cơ cấu quy hoạch. 



 

142 

 

 

 

- Quy hoạch kiến trúc tổng mặt bằng sử dụng đất. 

- Tổ chức không gian kiến trúc cảnh quan. 

- Thiết kế đô thị. 

- Quy hoạch không gian ngầm. 

- Quy hoạch giao thông, HTKT. 

- Phân kỳ đầu tư xây dựng. 

* Chi tiết xem Phụ lục 3.6: Nghiên cứu thí điểm Tổ chức không gian theo mô hình TOD 

tại khu vực ga Giáp Bát. 

e. Kết luận,nhận xét. 

* Kết luận 

- 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: Quy hoạch chung, quy hoạch phân khu, quy hoạch 

chi tiết và đặc điểm hiện trạng khu vực để có sự áp dụng linh hoạt các nguyên tắc, định 

hướng, hướng dẫn mà luận án đã nghiên cứu, đề xuất cho từng khu vực. 

- Khu vực nghiên cứu thí điểm là một đầu mối giao thông, có quỹ đất phát triển mới, 

cũng như có các yếu tố của khu vực cải tạo chỉnh trang tái thiết. Các nguyên tắc lý thuyết 

được áp dụng một cách linh hoạt trong tổ chức không gian phù hợp đặc điểm hiện trạng, 

quỹ đất: bao gồm khai thác đất trống, tái thiết các cơ sở công nghiệp, cơ quan, khai thác 

cảnh quan hồ nước, bảo tồn dân cư hiện hữu, giữ nét đặc trưng khu vực. 

- Các phương án thiết kế cụ thể tại đồ án thí điểm được thể hiện bằng thuyết minh, bản 

vẽ góp phần minh họa rõ hơn các nội dung luận án đã nghiên cứu đề xuất. 

- Một số vấn đề thực tiễn: do phải giải phóng mặt bằng tái định cư nên tỷ lệ nhà ở được 

nâng lên. Việc phân đợt đầu tư và phối hợp các dự án đồng bộ là quan trọng. Cần có một cơ 

quan hay chủ đầu tư quản lý tổng thể dự án. 

Cần tăng hệ số sử dụng đất, nhằm bù kinh phí cho các dự án tái thiết. 

Cần khai thác và nâng cấp phát triển các dự án hiện có về nhà ở, thương mại, văn phòng, 

đô thị…và cải thiện để phù hợp với mô hình TOD. 

Mục đích sử dụng đất quanh ga sẽ là hỗn hợp cùng với các công trình giao thông để phát 

triển các chức năng và công trình hấp dẫn người sử dụng ĐSĐT, người lao động và các 

cộng đồng. Cung cấp nhà ở xã hội, nhà ở tái định cư, khuyến khích đầu tư tư nhân, v.v. Cân 

đối và hiệu chỉnh các chỉ tiêu về dân số, đất đai của khu vực ở cấp độ quy hoạch phân khu 

để phù hợp mô hình phát triển TOD. 

* Nhận xét 

- Để một dự án thực thi, cần tìm được các nhà đầu tư chính quan tâm tới quy hoạch định 

hướng TOD và có đủ năng lực tài chính và chuyên môn để thực hiện phát triển đô thị tổng 

hợp và toàn diện quanh khu vực ga. 

- Việc gắn kết dự án đường sắt đô thị với dự án TOD là quan trọng. 

- Việc chuyển đổi quyền sử dụng đất có nhiều ưu điểm hơn so với thu hồi đất, đền bù 

và tái định cư đang thực hiện hiện nay.  
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3.9. Bàn luận về các kết quả đạt được của luận án 

3.9.1. Những điểm đặc thù của TOD Hà Nội so với mô hình chung thế giới 

Phát triển TOD Hà Nội dựa trên những đặc điểm về hiện trạng và điều kiện tự nhiên văn 

hóa xã hội riêng, với mục tiêu tạo ra bản sắc đô thị: xanh, văn hiến văn minh hiện đại, bảo 

tồn các giá trị văn hóa lịch sử. 

 Một số điểm đặc thù riêng của TOD Hà Nội khác biệt so với thế giới như sau: 

 - Về tổ chức hệ thống chung: được phân thành 3 khu vực: nội đô lịch sử, nội đô mở 

rộng, phát triển mới. Trong đó nội đô lịch sử gắn với các yếu tố bảo tồn, về không gian có 

thể khác với các đô thị khác đó là thấp ở vùng lõi và cao hơn ở vùng ngoài. Các chức năng 

khuyến khích TOD khu nội đô lịch sử là thương mại dịch vụ; văn phòng ở mức độ phù hợp, 

hạn chế phát triển thêm nhà ở. Gắn kết không gian với các công trình di tích, khu bảo tồn 

kiểm soát tầng cao.  

 - Về phương tiện GTCC chính để phát triển TOD: các tuyến ĐSĐT sẽ là phương tiện 

chính, do thực tiễn cho thấy BUS, BRT có năng lực và hiệu quả thấp không đủ sức hút phát 

triển TOD. Về phương tiện hỗ trợ: xe đạp, xe điện là phương tiện hỗ trợ quan trọng để tăng 

bán kính TOD, khi điều kiện thời tiết nắng mưa, mật độ mạng ĐSĐT bao phủ chưa cao. Cần 

thiết bố trí bãi để xe đạp xe máy tại các điểm TOD.  

 - Về nguyên tắc tổ chức điểm TOD: được xác định theo các bán kính 200-500-800 

m, trong đó do phương thức lối sống còn phụ thuộc nhiều vào hình thức kinh doanh theo 

mặt phố, đồng thời điều kiện kinh tế chưa phát triển được mạng lưới ĐSĐT nên vùng lõi 

thương mại (bán kính 200 m) có bố trí thêm chức năng nhà ở, TOD được hỗ trợ bởi xe đạp 

và xe điện, nên vùng bán kính 800 m sẽ được nâng hệ số sử dụng đất cao lên.  

 - Về các chỉ tiêu : Hà nội là thành phố có mật độ dân số cao, hiện nay một số quy 

chuẩn về xây dựng cũng đã chỉnh sửa theo hướng này. Hà nội khá tương đồng với mô hình 

phát triển của các nước châu Á, với các chỉ tiêu về mật độ dân số, hệ số sử dụng đất, tầng 

cao tại khu vực TOD cao hơn so với châu Âu và châu Mỹ.  

 - Về tổ chức không gian tại khu vực phát triển TOD: 

 Đối với khu vực phát triển mới: ngoài việc chú ý chia nhỏ các lô phố (mỗi chiều 

khoảng 60m) để tăng diện tiếp cận, đề tài đề xuất tổ chức các đường chéo hướng tâm dành 

cho cây xanh, đi bộ, xe đạp để rút ngắn khoảng cách đi lại. Nhằm tạo bản sắc riêng với 

TOD Hà Nội , các yếu tố liên quan đến việc bảo tồn cấu trúc làng xóm hiện hữu, khai thác 

giá trị các công trình di tích, giữ gìn các không gian văn hóa sinh hoạt cộng đồng, chợ 

truyền thống, văn hóa ẩm thực và kinh tế vỉa hè, phát triển không gian mở, cây xanh (có thể 

khai thác cây xanh trên mái) bố trí cây xanh đường phố, mái hiên che mưa nắng, hệ thống 

điều hòa làm mát là những yếu tố được nghiên cứu gắn kết trong mô hình TOD. Để tạo dấu 

ấn "nơi chốn" dấu ấn điểm đến, mỗi không gian TOD cần khai thác tối đa các yếu tố cảnh 

quan như tượng, điêu khắc, tiểu cảnh ... tạo bản sắc địa phương. 

 Đối với khu hiện hữu, khu cải tạo tái thiết:  

 Một đặc thù của nội đô Hà Nội đấy là hình thức nhà mặt phố và kinh doanh buôn bán 

vỉa hè, bám theo mặt phố (một dạng shop house), các khu nhà ở này có thể coi như một 

chức năng hỗn hợp và nó sẽ hỗ trợ cũng như phù hợp với mô hình TOD trong việc phát 

triển đi bộ và kinh doanh mặt phố. Chính sự đa dạng này đã tạo nên một bản sắc không gian 

không dập khuôn với các nước khác trên thế giới.  

 Hiện trạng hạ tầng giao thông kém: tăng cường giải pháp giao thông đi bộ và giao 

thông công cộng 
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 Cải tạo hạ tầng khu dân cư làng xóm cũ, giữ bản sắc cấu trúc và không gian văn hóa. 

Tạo các kết nối giao thông đi bộ, gắn kết các không gian bảo tồn: công trình di tích, bổ sung 

không gian mở và kết nối trung chuyển.. tạo nên những đặc thù riêng phát huy phục vụ du 

lịch. Đối với khu nội đô lịch sử: gắn kết với không gian các khu phố cổ, phố cũ. Khai thác 

các quỹ đất trống chưa xây dựng, các quỹ đất chuyển đổi: công nghiệp, chung cư cũ. Ưu 

tiên khai thác không gian ngầm cho phát triển TOD. Sử dụng không gian linh hoạt bao gồm 

các không gian phi chính thức như nhà dân, vỉa hè cho các mục đích dịch vụ hỗ trợ. 

3.9.2. Đóng góp cho thực tiễn quy hoạch phát triển theo định hướng giao thông tại Hà 

Nội.   

 Về mô hình phát triển theo định hướng giao thông tại Hà Nội. 

 Mô hình  phát triển theo định hướng giao thông, được nghiên cứu theo 2 mức độ: 

 + Nghiên cứu về tổ chức hệ thống mạng lưới, bao gồm : Tổ chức theo vùng; tổ chức 

theo tuyến, chuỗi; tổ chức theo điểm. Tùy từng khu vực sẽ áp dụng các mô hình tổ chức hệ 

thống này. Đối với khu vực có mạng lưới ĐSĐT dày đặc sẽ thực hiện tổ chức theo vùng, đối 

với khu vực chỉ có tuyến ĐSĐT sẽ thực hiện mô hình theo chuỗi. Trong đó việc tổ chức 

mạng lưới cần đặc biệt chú ý đến tổ chức không gian của Hà Nội, trong đó gồm: Khu Nội 

đô lịch sử, nội đô mở rộng và khu phát triển mới. Mô hình chiều cao theo hướng thấp ở lõi 

nội đô, cao ở bên ngoài.  

 + Nghiên cứu về mô hình giải pháp tổ chức không gian tại khu vực phát triển theo 

định hướng giao thông (điểm TOD): Các nghiên cứu này xác định nguyên tắc, giải pháp về 

tổ chức không gian quanh điểm TOD, tính chất, tỷ lệ các chức năng sử dụng, ( trong đó cần 

thiết chức năng hỗn hợp) mức độ sử dụng, độ nén về tầng cao, hệ số sử dụng đất, các yêu 

cầu về liên kết chức năng, trung chuyển, kết nối đi bộ, xe đạp, yêu cầu tổ chức không gian 

cảnh quan, không gian mở quảng trường, thiết kế đô thị. Đặc biệt lưu ý vấn đề về cảnh quan 

phục vụ các yêu cầu bảo tồn, bản sắc kiến trúc văn hóa Hà Nội, bản sắc tạo dấu ấn riêng của 

điểm đến. Các yêu cầu ưu tiên không thể thiếu cho bãi đỗ xe đạp, xe máy để tăng bán kính 

phục vụ và điều kiện khí hậu , đặc điểm kinh tế Hà Nội. Các giải pháp tổ chức không gian 

TOD được đưa ra cho khu vực phát triển hoàn toàn mới có đủ quỹ đất, cho khu vực cải tạo, 

gắn kết khu mới và khu cũ, giải pháp khai thác không gian ngầm đối với khu vực hạn chế về 

quỹ đất. Ngoài ra đối với các vị trí ga ĐSĐT không có đủ điều kiện quỹ đất để phát triển 

thành 1 điểm TOD hoàn chỉnh, có thể đưa ra giải pháp để tăng hiệu quả kết nối năng lực 

giao thông và hiệu quả sử dụng đất (có thể coi như là 1 dạng TOD không hoàn chỉnh) 

 Việc đánh giá lựa chọn phương tiện giao thông công cộng làm cơ sở phát triển TOD 

dựa theo năng lực vận tải của tuyến giao thông. Với Hà Nội hiện tại mạng lưới xe Bus đáp 

ứng được khoảng 10% nhu cầu giao thông, theo một số đánh giá việc nâng năng lực vận 

chuyển của xe Bus hiện nay gần như đã đến mức tới hạn, do thời gian di chuyển bằng xe 

bus không nhanh, số lượng người sử dụng hạn chế, tuyến BRT thí điểm chưa phát huy hiệu 

quả. Do đó phương tiện có tiềm năng và năng lực vận chuyển lớn thúc đẩy thay đổi phương 

thức giao thông cho Hà Nội là hệ thống đường sắt đô thị MRT. Các tuyến MRT là các yếu 

tố quan trọng để hình thành hệ thống TOD cho Hà Nội.  

 Đối với Hà Nội, phát triển theo định hướng giao thông có nhiều điểm tương đồng 

hơn với mô hình ở các nước khu vực châu Á, do đặc điểm văn hóa, mật độ dân số tương đối 

cao. Các chỉ tiêu áp dụng cho khu vực TOD của Hà Nội về dân số, hệ số sử dụng đất, mật 

độ, tầng cao theo hướng có mức độ nén khá cao để phù hợp về mật độ dân số cao (ví dụ 

Đống Đa hiện trạng: mật độ 450 người/Ha) , điều kiện kinh tế, tiết kiệm đất đai và đảm bảo 

quy chuẩn. Với quy mô dân số đông, nguồn lực kinh tế hạn chế, hạn chế mở rộng đô thị 

phải đầu tư nhiều hạ tầng phát triển TOD có độ nén khá cao là phù hợp. 
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 Nguồn lực phát triển đầu tư cho hạ tầng của thành phố còn hạn chế, chưa thể xây 

dựng hoàn thiện ngay mạng ĐSĐT, do đó mật độ các nhà ga còn thưa, để tăng khả năng, 

bán kính phục vụ cho các nhà ga, cần ưu tiên các phương thức giao thông khác hỗ trợ cho đi 

bộ, đấy là xe đạp hoặc xe máy điện. Các phương tiện này sẽ gom được lượng khách lớn hơn 

với bán kính lớn hơn tới tuyến ĐSĐT, do đó tại nhà ga phải đặc biệt ưu tiên bố trí chỗ để 

xe đạp, xe máy, bố trí phương thức cho thuê xe đạp.  

 Với điều kiện khí hậu của Hà Nội nóng, mọi người chưa thay đổi phương thức buôn 

bán mặt phố, số chuyến đi nhiều, phương tiện cá nhân xe đạp xe máy nhiều nên việc yêu 

cầu bố trí chỗ để xe đạp xe máy ở ga càng cần thiết. 

 Quá trình phát triển đô thị của Hà Nội qua nhiều thời kỳ, mỗi thời kỳ đều có những 

đặc điểm riêng tuy nhiên khi phát triển kế tiếp mở rộng thường có sự nghiên cứu kết nối kế 

thừa đảm bảo tính hài hòa và bảo tồn được yếu tố văn hóa lịch sử, không gian kiến trúc. Các 

khu phố cổ, phố cũ, Hồ gươm phụ cận, trung tâm chính trị Ba đình, khu nội đô lịch sử là 

những khu vực đặc thù có tính đặc trưng về văn hóa, không gian, cần được cân nhắc cẩn 

trọng và bảo tồn các giá trị. Việc phát triển TOD tại khu vực này cần xem xét nhiều yếu tố, 

trong đó quan trọng là về chức năng, tính chất, quy mô, không gian cảnh quanchiều cao, 

mật độ hình thái, các chỉ tiêu. Để không làm tăng dân số khu nội đô lịch sử, thúc đẩy giảm 

dân, các TOD ở đây được cân nhắc lựa chọn vị trí phù hợp, có kiểm soát về tầng cao, mật 

độ xây dựng, hệ số sử dụng đất, thiên về các chức năng công cộng, hạn chế tối đa chức năng 

ở, bổ sung HTXH, cây xanh, tăng cường GTCC, hạn chế phương tiện, ô tô cá nhân. Mục 

tiêu giải pháp TOD ở đây là giải quyết về giao thông, tăng hệ thống thương mại công cộng 

dịch vụ, hạ tầng đô thị, tăng hiệu quả kinh tế. 

 Luận án đã đưa ra các giải pháp phát triển TOD cho từng khu vực đặc thù của Hà 

Nội: khu nội đô lịch sử, nội đô mở rộng, khu phát triển mới. 

 Đối với khu vực hiện hữu, phát triển TOD trên nền quy mô dân số và hạ tầng đô thị 

đã có, nó mang tính chất tái thiết. Dựa vào các quỹ đất chuyển đổi như: công nghiệp, chung 

cư cũ, di chuyển cơ sở ô nhiễm.... để cải tạo nâng cao chất lượng đô thị và hiệu quả kinh tế. 

TOD tại các khu vực phát triển mới, có tính chất dẫn hướng, kích thích tạo động lực hình 

thành đô thị, là yếu tố quan trọng để thực hiện chương trình phát triển đô thị. 

 Về giải pháp tổ chức không gian các khu vực phát triển theo định hướng giao thông 

đối với khu vực đô thị trung tâm Hà Nội: 

 Chuyển đổi từ mô hình đô thị truyền thống sang mô hình TOD là vấn đề cần thiết. 

Đề tài đã đưa ra các giải pháp về vấn đề này. Tương tự đề tài cũng nêu các giải pháp chuyển 

đổi tổ chức đơn vị ở truyền thống sang mô hình đơn vị ở TOD. 

 Nghiên cứu TOD gắn với phát triển không gian ngầm đã được đề cập, nhằm đảm bảo 

phù hợp với phát triển không gian của Hà nội, phù hợp điều kiện địa chất. 

 Các không gian kiến trúc đặc trưng, tạo được dấu ấn đặc thù cho từng địa phương, 

từng điểm đến, nó thể hiện "nơi chốn" của mỗi người dân. Các không gian này được đưa 

vào hướng dẫn tổ chức không gian  của TOD, nó đặc biệt quan trọng đối với quảng trường, 

không gian mở, cây xanh, không gian sinh hoạt công cộng, cộng đồng.  

 - Về hiệu quả tác động của mô hình, giải pháp, ứng dụng thực tiễn. 

 Các mô hình giải pháp có tính ứng dụng thực tiễn cao, do được nghiên cứu từ những 

đặc điểm thực tế hiện trạng của thành phố, với nhiều góc độ: điều kiện kinh tế xã hội, văn 

hóa, điều kiện tự nhiên, đất đai, đặc điểm phát triển đô thị, mô hình phát triển đô thị... qua 

nhiều thời kỳ, các thông tin dữ liệu tài liệu dự án quy hoạch thực tế. 

 Hà Nội đang tập trung thúc đẩy phát triển mạng lưới ĐSĐT, đi kèm với xây dựng 

đường sắt, quy hoạch phát triển TOD là rất cần thiết, nó làm tăng hiệu quả kinh tế của mạng 
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đường sắt, tăng tính khả thi cho đầu tư xây dựng và vận hành. Quy hoạch TOD nhằm khai 

thác các nguồn lực đất đai, cũng như dành lấy các quỹ đất và dự báo chiến lược cho phát 

triển đô thị của toàn thành phố. 

3.9.3. Đóng góp cho lý luận chung của thế giới 

 - Bổ sung các lý luận liên quan vấn đề tổ chức không gian, bảo tồn các giá trị văn 

hóa truyền thống bản sắc sắc đô thị. Các lý luận liên quan về điều kiện kinh tế, văn hóa xã 

hội, tạo dấu ấn điểm đến của đô thị. Các lý luận, yêu cầu gắn với phát triển bền vững, bảo 

vệ môi trường cảnh quan.  

 - Bổ sung các nghiên cứu cụ thể về quy mô tính chất điểm TOD, trong đó có những 

điểm mang tính chất đặt thù. Bổ sung các yêu cầu tiêu chí về hệ thống công cộng HTXH, 

cây xanh, văn hóa, giáo dục...liên quan điểm TOD.. Đưa ra các chỉ tiêu cụ thể đối với từng 

khu vực của Hà Nội. Bổ sung xây dựng hệ thống tiêu chí đánh giá TOD cho Hà Nội. 

 - Bổ sung lý luận về tổ chức hệ thống mạng lưới TOD gắn với định hướng phát triển 

không gian toàn đô thị.  

 - Bổ sung lý luận về chuyển đôỉ mô hình phát triển đô thị truyền thống sang mô hình 

đô thị TOD, Lý luận về chuyển đổi mô hình đơn vị ở truyền thống sang mô hình đơn vị ở 

TOD,  Chuyển đổi về không gian hiện hữu sang không gian khu vực phát triển mới. Việc 

chuyển đổi phát triển đô thị gắn với giao thông đường bộ, theo tuyến, mảng sang phát triển 

theo các nút của các điểm TOD. 

 - Bổ sung lý luận về các giai đoạn phát triển TOD, gắn với lộ trình xây dựng mạng 

lưới đường sắt đô thị, chương trình phát triển đô thị. Từ đó đưa ra các giải pháp về tăng bán 

kính phục vụ khi mạng đường sắt đô thị còn thưa bằng sự hỗ trợ của phương tiện xe đạp, xe 

máy điện qua đó đưa ra yêu cầu về bố trí bãi đỗ xe đạp, xe máy tại các điểm TOD. 

 - Lý luận về gắn kết sử dụng đất và giao thông, trong đó để tạo hiệu quả thành công 

của TOD cần có sự phối hợp của nhà nước và nhà đầu tư, phối hợp giữa dự án đường sắt đô 

thị và dự án khai thác bất động sản, khai thác đầu tư xây dựng các điểm TOD, yêu cầu quản 

lý quỹ đất.   

3.9.4. Một số nội dung cần bổ sung nghiên cứu tiếp 

 Nghiên cứu về mô hình phát triển theo định hướng giao thông của Hà Nội khi các 

tuyến đường sắt đô thị chưa hoàn thiện, chưa đưa vào sử dụng nên có tính dự báo đón đầu 

trước. Đây cũng là một điểm thuận lợi để chính quyền đưa ra các công cụ quản lý về quy 

hoạch và đưa ra các công cụ chính sách cơ chế cho thúc đẩy phát triển TOD của Hà Nội. 

Các nghiên cứu tiếp bao gồm: 

 - Cơ chế chính sách cho quản lý quy hoạch TOD, đưa quy hoạch TOD vào các quy 

hoạch đô thị. 

 - Cơ chế chính sách về đầu tư phát triển TOD và đường sắt đô thị. 

 - Giải quyết các vấn đề pháp lý liên thông giữa Luật đầu tư, Luật đất đai, Luật Xây 

dựng, Luật Quy hoạch, Luật Quy hoạch đô thị, Luật Thủ đô, tiêu chuẩn quy chuẩn về xây 

dựng, giao thông, quản lý không gian ngầm. 
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KẾT LUẬN VÀ KIẾN NGHỊ 

1. Kết luận 

Phát triển theo định hướng giao thông (TOD) đã được các nhà khoa học trong lĩnh vực 

quy hoạch đô thị khẳng định là giải pháp hữu hiệu để phát triển đô thị bền vững. Khi thực 

hiện mô hình TOD, hệ thống giao thông công cộng như MRT, LRT... là nhân tố quan trọng 

và cơ bản cần được đầu tư đồng bộ. 

Hà Nội có quá trình lịch sử phát triển đô thị lâu dài, với những đặc trưng về quy hoạch 

kiến trúc. Sự phát triển đô thị qua các thời kỳ luôn có sự kế thừa và kết nối chuyển đổi, gắn 

liền với lịch sử phát triển kinh tế xã hội, khoa học kỹ thuật và để lại những giá trị kiến trúc 

văn hóa cần bảo tồn. Tuy nhiên việc phát triển đô thị theo mô hình truyền thống hiện nay 

phụ thuộc quá nhiều vào đường bộ và giao thông cơ giới cá nhân, đã để lại một số bất cập 

về ùn tắc giao thông, môi trường đô thị chưa đảm bảo, cần có hướng nghiên cứu về mô hình 

Phát triển theo định hướng giao thông (TOD) 

Đề tài 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 với Hà Nội và khả năng 

thực hiện quy hoạch, tổ chức không gian theo định hướng giao thông tại đô thị trung tâm Hà 

Nội. 

Thực trạng về phát triển đô thị của Hà Nội cho thấy : 

Về giao thông: Chỉ tiêu đất giao thông thấp, mật độ mạng lưới đường chưa đảm bảo. Tỷ 

lệ giao thông cá nhân cao, tỷ lệ GTCC thấp. Điều kiện đi bộ, vỉa hè, đường riêng cho xe đạp 

chưa đảm bảo.  

Về hiện trạng đất đai và hình thái đô thị: Hà Nội có thể phân thành 3 khu vực:  

Khu nội đô lịch sử, nội đô mở rộng và khu vực phát triển mới. (1) Trong đó khu nội đô 

lịch sử hiện trạng không còn quỹ đất xây dựng mới, chỉ còn một số khu vực có thể khai thác 

cải tạo tái thiết như: đất di chuyển công nghiệp, cơ quan, cải tạo chung cư. Khu vực này 

cũng có nhiều khống chế và yêu cầu về bảo tồn giá trị văn hóa lịch sử kiến trúc.  (2) Khu 

Nội đô mở rộng cũng đã được xây dựng với tỷ lệ lớn, tuy nhiên vẫn còn các quỹ đất phát 

triển mới. Đây là khu vực dựng xây dựng khá hiện đại trong những năm qua. Nhiều công 

trình cao tầng, thấp tầng hình thái không gian đa dạng. (3) Khu vực phát triển mới còn nhiều 

quỹ đất trống chưa xây dựng, có điều kiện thuận lợi để phát triển hiện đại, đồng bộ theo các 

yêu cầu mới.  

Qua đánh giá hiện trạng cho thấy việc thực hiện, xây dựng theo mô hình TOD ở Hà Nội, 

gần như là chưa hình thành và chưa có nghiên cứu cụ thể về mô hình này đối với Hà Nội. 

Với đặc điểm hiện trạng Hà Nội để phát triển về TOD cần được nghiên cứu theo đặc thù 3 

khu vực để có giải pháp phù hợp về hình thái không gian, chức năng sử dụng, quỹ đất phát 

triển, điều kiện giao thông, đảm bảo các yêu cầu về bảo tồn các giá trị văn hóa lịch sử, khai 
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thác được các giá trị kiến trúc cảnh quan từng khu vực. Các yếu tố về điều kiện tự nhiên, 

văn hóa, lối sống, điều kiện kinh tế xã hội cũng đặt ra những thách thức và cơ hội thuận lợi 

để phát triển TOD ở Hà nội một cách có bản sắc đặc thù riêng và phù hợp thực tiễn.    

Phần nghiên cứu về cơ sở khoa học tổ chức không gian phát triển theo định hướng giao 

thông đối với Hà Nội của luận án đã xác định được các yếu tố bản chất và nguồn gốc để 

hình thành mô hình TOD, trong đó hướng tới sự đi lại thuận tiện an toàn, tổ chức chức năng 

hợp lý, giảm thời gian đi lại, tạo gắn kết tốt giữa sử dụng đất và GTCC, liên phương thức. 

Một số kinh nghiệm và nghiên cứu trên thế giới cho thấy, mỗi nước hay thành phố có những 

mô hình hay giải pháp thực hiện TOD khác nhau theo từng nơi và đặc điểm của nước đó, 

không có một mô hình chung đúng cho mọi nơi hoặc phù hợp với mọi nước. Phần cơ sở 

khoa học đã đánh giá các vấn đề về pháp lý, cơ sở lý luận, thực tiễn, các đặc thù riêng của 

Hà Nội về điều kiện tự nhiên, hiện trạng, lối sống, văn hóa lịch sử, đặc điểm kiến trúc cảnh 

quan, hình thái đô thị, xác định các thuận lợi khó khăn, để đề xuất các nguyên tắc, giải pháp 

về tổ chức không gian, phát triển TOD phù hợp đối với Hà Nội. Trong đó các mô hình, giải 

pháp về phát triển hệ thống TOD cần được xác định theo hình thái phát triển không gian của 

đô thị trung tâm Hà Nội, với mạng giao thông hướng tâm và vành đai, gắn với mạng ĐSĐT, 

với 3 khu vực : nội đô lịch sử, nội đô mở rộng, khu phát triển mới. Cần nghiên cứu các giải 

pháp phù hợp theo phân loại, quy mô cấp độ phát triển của TOD, phù hợp với đặc điểm quỹ 

đất và chức năng đô thị, bao gồm khu vực phát triển mới hoàn toàn, khu vực cải tạo gắn với 

chỉnh trang, bảo tồn, khu vực tái thiết...   

Trên cơ sở các các nghiên cứu nêu trên, kết quả và những điểm mới của luận án như sau: 

Xác định những vấn đề chung, vấn đề riêng về lý thuyết TOD cần giải quyết. Nghiên 

cứu bổ sung những nội dung lý thuyết mới theo điều kiện của Hà Nội, như: giải quyết vấn 

đề về bảo tồn và phát triển cho nội đô lịch sử, vấn đề điều kiện khí hậu, thói quen đi lại bằng 

xe 2 bánh để mở rộng phạm vi ảnh hưởng của ĐSĐT và khai thác yếu tố "kinh tế vỉa hè" 

gắn với các dịch vụ, môi trường đi bộ để có mô hình TOD phù hợp. 

 Luận án xác định nguyên tắc bố trí các khu vực phát triển theo định hướng giao thông. 

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

ngầm, nổi. Đề ra mô hình giải pháp nâng cao hiệu quả về sử dụng đất, và giao thông, rút 

ngắn khoảng cách, thời gian đi lại đối với đô thị trung tâm Hà Nội. 

Xây dựng mô hình tổ chức hệ thống TOD (theo cấp độ và chức năng), Xây dựng nguyên 

tắc tiêu chí xác định vị trí, quy mô tính chất các khu vực phát triển theo định hướng giao 

thông phù hợp điều kiện Hà Nội. Đề xuất 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. 

Đã đề ra 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, tính chất, các chức năng sử dụng, các 

thông số 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, đảm 
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bảo phù hợp với đặc thù, điều kiện kinh tế xã hội, văn hóa lịch sử điều kiện tự nhiên, cảnh 

quan môi trường của Hà Nội, bảo tồn không gian kiến trúc cảnh quan di tích lịch sử văn hóa 

truyền thống đặc trưng. Xây dựng bổ sung các thông số chỉ tiêu tính toán cho khu vực TOD 

(dân số, đất đai, các yêu cầu về công cộng HTXH, không gian xanh…). Đưa ra các giải pháp 

về tổ chức ô phố, trong đó đề xuất bố trí các đường chéo đi bộ, kết hợp không gian xanh để 

rút ngắn khoảng cách tới ga ĐSĐT. Các giải pháp cho khu vực phát triển mới, khu vực cải 

tạo, kết nối khu cũ và khu mới. Định hình các nguyên tắc về tổ chức không gian chiều cao, 

mặt cắt không gian ngầm, nổi, bố trí các hạng mục công trình chức năng: công cộng, thương 

mại dịch vụ, văn phòng, hỗn hợp, nhà ở, khu vực nhà ga, quảng trường, cây xanh, công 

trình HTXH, HTKT...cùng các hướng dẫn cụ thể về thiết kế đô thị cho khu vực TOD, bao 

gồm từ khung thiết kế tổng thể đến các hạng mục chi tiết. 

Khi chưa áp dụng mô hình TOD, nhiều đô thị, trong đó có Hà Nội được quy hoạch xây 

dựng theo mô hình truyền thống, trong đó gồm đô thị hiện hữu và khu vực phát triển mới. 

Luận án đã đề xuất giải pháp chuyển đổi từ mô hình đô thị truyền thống, mô hình đơn vị ở 

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

dụng mô hình TOD gắn với chương trình phát triển đô thị cũng đã được đề cập đưa ra 

nguyên tắc giải pháp. 

Đưa ra nguyên tắc quản lý thống nhất về tổ chức không gian ngầm nổi tại các khu vực phát 

triển theo định hướng giao thông. Xây dựng hướng dẫn thiết kế đô thị cho khu vực TOD 

Đề xuất một số chính sách để phát triển thành công mô hình TOD phù hợp điều kiện Hà 

Nội. Giải quyết kết nối không gian giữa khu vực hiện hữu và khu phát triển mới theo mô 

hình TOD, giải pháp phát triển TOD ở khu vực nội đô cải tạo, tái thiết. Đề xuất những 

hướng dẫn về lộ trình thực hiện quy hoạch đối với Hà Nội. Làm cơ sở cho việc định hướng 

chương trình phát triển đô thị; 

Về mặt thực tiễn: Với những kết quả nghiên cứu trên, đề tài mong muốn đưa ra các giải 

pháp, mô hình làm cơ sở hướng dẫn, ứng dụng thực tế, giải quyết những vấn đề bất cập hiện 

nay của đô thị trung tâm Hà Nội.  

Hà Nội đang tập trung thúc đẩy phát triển mạng lưới đường sắt đô thị, Tuyến ĐSĐT 2A 

đi vào hoạt động là bước khởi đầu cho sự chuyển biến về cách thức giao thông và vận hành 

của một đô thị hiện đại. Đi kèm với xây dựng đường sắt, quy hoạch phát triển TOD là rất 

cần thiết, nó làm tăng hiệu quả kinh tế của mạng đường sắt, tăng tính khả thi cho đầu tư xây 

dựng và vận hành. Quy hoạch TOD nhằm khai thác các nguồn lực đất đai, cũng như dành 

lấy các quỹ đất và định hướng chiến lược cho phát triển đô thị của toàn thành phố. 

Khó khăn lớn nhất khi phát triển TOD đấy là nguồn lực xây dựng đường sắt đô thị, để 

giải quyết việc này cần gắn dự án ĐSĐT với dự án khai thác quỹ đất quanh ga để phát triển 

TOD, cần khoanh vùng giữ các quỹ đất này ngay từ ban đầu. Đây là những nguồn thu lợi bù 

đắp chi phí xây dựng và vận hành ĐSĐT sau này. Để tăng hiệu quả sử dụng của ĐSĐT, 

việc cải thiện các kết nối hè đường đi bộ, bố trí chỗ để xe đạp quanh ga... cũng là một số 

giải pháp quan trọng ưu tiên trước mắt. 
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 Việc áp dụng mô hình và giải pháp quy hoạch theo định hướng GTCC 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. 

2. Kiến nghị 

Trên cơ sở các nghiên cứu của luận án, 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: Đầu tư, Đất đai, Xây dựng, Giao thông, Quy hoạch, Quy hoạch đô thị, luật 

Thủ đô và các quy định dưới luật. 

Sớm triển khai lồng ghép Quy hoạch các khu vực TOD, quy hoạch các tuyến đường sắt 

đô thị với quy hoạch đô thị, làm cơ sở quản lý quỹ đất, quản lý không gian, chức năng sử 

dụng, chỉ tiêu sử dụng đất. Việc đẩy nhanh phát triển đường sắt đô thị và phát triển TOD sẽ 

đưa ra chiến lược định hướng phát triển đô thị cho Hà Nội một cách bền vững và tăng hiệu 

quả kinh tế, đất đai, môi trường. Kịp thời giải quyết về ùn tắc giao thông, thiếu thốn hạ tầng 

kỹ thuật HTXH. 

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.  

Trên cơ sở nghiên cứu tổng quát của đề tài, trong các giai đoạn tiếp theo có thể có những 

đề tài nhánh nghiên cứu sâu hơn về một số nội dung cụ thể. 

Xin trân trọng cảm ơn. 
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Hình 1.2 Bản đồ Hà Nội năm 1920. 

Hình 1.4: QHC Thủ đô Hà Nội / Quyết định 

108/1998/QĐ-TTg ngày 20/6/1998 

PHỤ LỤC 

Phụ lục 1.1: Sự phát triển đô thị Hà Nội qua các thời kỳ. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Hình 1.1 Bản đồ phân vùng khu vực 

Hoàng Thành, khu phố cổ, khu phố Pháp 

năm 1885 

 

Hình 1.3. Sơ đồ định hướng phát triển không 

gian Thành phố Hà Nội đến năm 2010- QHTT 

Hà Nội lập năm 1992 (Nguồn: Viện Quy hoạch Xây 

dựng Hà Nội) 
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Phụ lục 1.2 

Bảng 1.1: Hiện trạng mạng lưới đường Thành phố Hà Nội 

Stt Loại đường Chiều dài (km) 

1 Quốc lộ 215,8 

2 Đường tỉnh 576,8 

3 Đường huyện 2450 

4 Đường đô thị 730,8 

 Tổng 3974 

(Nguồn: Sở Giao thông vận tải Hà Nội – năm 2020) 

 

 Bảng 1.1: Bảng tỷ lệ diện tích đường khu vực nội đô lịch sử 

Stt Tên quận/huyện 
Diện tích 

quận/huyện (km2) 

Diện tích đường 

GT (km2) 

Mật độ 

(%) 

1 Quận Hoàn Kiếm 5.29 910714 17.22 

2 Quận Ba Đình 9.25 1177670 12.73 

3 Quận Hai Bà Trưng 10.09 859554 8.52 

4 Quận Đống Đa 9.96 989045 9.93 

(Nguồn: Sở Giao thông vận tải Hà Nội – 2020) 

 

Bảng 1.3: Bảng tỷ lệ diện tích đường khu vực nội đô mở rộng 

Stt Tên quận/huyện 
Diện tích 

quận/huyện (km2) 

Diện tích đường 

GT (km2) 

Mật độ 

(%) 

1 Quận Hoàng Mai 39.81 1778723 4.47 

2 Quận Thanh Xuân 9.08 1110094 12.23 

3 Quận Tây Hồ 24.01 626559 2.61 

4 Quận Cầu Giấy 12.03 1894775 15.75 

(Nguồn: Sở Giao thông vận tải Hà Nội – 2020) 

 

Bảng 1.2: Bảng tỷ lệ diện tích đường khu vực mở rộng Nam sông Hồng 

Stt Tên quận/huyện 
Diện tích 

quận/huyện (km2) 

Diện tích đường 

GT (km2) 

Mật độ 

(%) 

1 Quận Hà Đông 48.34 1234264 2.55 

2 Quận Bắc Từ Liêm 36,10 1752117 4,85 

3 Quận Nam Từ Liêm 39,23 2147155 5,47 

4 Huyện Hoài Đức 82.47 3207979 3.89  

5 Huyện Đan Phượng 77.35 2878158 2.37 

6 Huyện Thanh Trì 62.93 2001396 3.18 

(Nguồn: Sở Giao thông vận tải Hà Nội – 2020) 
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Bảng 1.3: Bảng tỷ lệ diện tích đường khu vực phía Bắc sông Hồng 

Stt Tên quận/huyện 
Diện tích 

quận/huyện (km2) 

Diện tích đường 

GT (km2) 

Mật độ 

(%) 

1 Quận Long Biên 59.93 2527548 5.7 

2 Huyện Gia Lâm 114.73 3070783 1.3 

3 Huyện Đông Anh 182.14 4929350 2.2 

4 Huyện Mê Linh 142.26 3162411 1.8 

(Nguồn: Sở Giao thông vận tải Hà Nội - 2020) 

 

Bảng 1.4: Bảng tỷ lệ diện tích đường khu vực ngoại thành và ĐTVT 

Stt Tên quận/huyện 
Diện tích 

quận/huyện (km2) 

Diện tích đường 

GT (km2) 

Mật độ 

(%) 

1 Huyện Ba Vì 424.03 4992250 1.1 

2 Huyện Phúc Thọ 117.19 2878158 2 

3 Huyện Thạch Thất 202.51 3007932 1.7 

4 Huyện Quốc Oai 147.01 3844651 2.6 

5 Huyện Phú Xuyên 171.1 3035840 1.6 

6 Huyện Thường Tín 127.39 3295820 1.8 

7 Huyện Mỹ Đức 230.31 4169201 1.6 

8 Huyện Ứng Hòa 183.76 2598340 1.2 

9 Huyện Thanh Oai 123.85 3922800 1.6 

10 Thị xã Sơn Tây 113.53 1823356 1 

11 Huyện Chương Mỹ 232.41 4588721 1.8 

12 Huyện Sóc Sơn 306.51 5686924 0.8 

(Nguồn: Sở Giao thông vận tải Hà Nội - 2020) 

Bảng 1.7: Bảng cơ cấu phương tiện giao thông 

STT Loại phương tiện Số lượng (xe) Tỷ lệ 

1 Ô tô con 327.820 67,5% 

2 Ô tô khách 23.141 4,7% 

3 Ô tô tải 123.841 25,5% 

4 Ô tô chuyên dùng 5.304 1,1% 

5 Ô tô khác 5.849 1,2% 

 Tổng ô tô 485.955 100% 

6 Xe máy 5.246.883 99,84% 

7 Xe ba bánh 4.362 0,09% 

8 Xe máy điện 4.000 0,07% 

 Tổng xe máy, máy điện 5.255.245 100% 
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Bảng 1.8: Hiện trạng các tuyến đường sắt ở Hà Nội 

TT Tuyến/đoạn 
Chiều dài 

(km) 

Khổ đường 

(mm) 
Số ga 

Điểm giao 

cắt đồng 

mức 

Cầu 

đường 

sắt 

1 Hà Nội – TP Hồ Chí Minh 20,5 1000 3 25 1 

2 Gia Lâm – Hải Phòng 20 1000 3 6 1 

3 Hà Nội – Lạng Sơn 20 1000/1435 1 10 2 

4 Đông Anh – Thái Nguyên 30 1000/1435 3 5 2 

5 Hà Nội – Lào Cai 15 1000 3 10 2 

6 Các tuyến vành đai phía Tây 10 1000/1435 4 6 8 

(Nguồn: Tổng công ty đường sắt Việt Nam – 2020) 

 

Biểu đồ 1.1: Biểu đồ tăng trưởng xe máy giai đoạn 2007-2018 
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Biểu đồ 1.2: Biểu đồ tăng trưởng các loại ô tô giai đoạn 2007-2018  

(Nguồn: QH hệ thống bến bãi đỗ xe, trung tâm tiếp vận) 

 

Bảng so sánh một số loại hình vận tải hành khách công cộng  (Nguồn: Houtrans) 

 

 

Loại phương tiện 

GTCC 

 

Khả năng vận 

chuyển 

(HK/hướng) 

 

Tốc độ 

thực tế 

trong đô 

thị (Km/h) 

Chi phí đầu tư 

Cơ sở hạ 

tầng (Triệu 

USD/km) 

Xe cộ (Triệu 

USD/đơn vị) 

 

 

 

Xe 

buýt 

 

Đường phố  <3.000  10 - 15  -  0,1 – 0,2 

Làn xe ưu tiên  3.000 - 5.000  15 - 18  -  0,1 – 0,2 

Làn dành riêng  5.000 - 8.000  15 - 20  Tối thiểu  0,1 – 0,2 
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chạy riêng 
10.000 - 20.000  25 - 30  2 - 3  0,1 – 0,3 
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Phụ lục 2.1. Các mô hình phát triển đô thị qua các thời kỳ 

 

 

 

Hình 2.1:  Mô hình thành phố vườn của Ebenezer Howard [13]  

Hình 2.2.  Thành phố vệ tinh của Raymond Unwinn [13] 
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Hình 2.3.  Lý thuyết lát cắt đô thị (nguồn: New Urbanism) 

 

Hình 2.4 : Vùng thủ đô  Tokyo, diện 

tích 7693 km2, dân số: 34,57 triệu 

người. nguồn: [10] 

 

Hình 2.5 : Khu thương mại ngầm củaTrung tâm TP Shiodome 

 

Hình 2.6: Cấu trúc đô thị cơ bản của Singapore (Nguồn: [10]) 
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Phụ lục 2.2:  Phát triển mô hình TOD ở một số nước Châu Á 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Hình 2.1: Ví dụ về TOD ở Nhật (nguồn Jica) 
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Hình 2.1:Trung tâm Singapore - Tanjong Pagar: 

 

 

Hình 2.2: Phát triển ĐSĐT kết hợp với bất động sản tại Hồng Kông (Nguồn: [4])  

Ngân hàng Thế giới (2011), Dự án xây dựng các đô thị tiên tiến thông qua các nhà quản lý đô thị 

giỏi - Chương trình đào tạo dành cho lãnh đạo các đô thị tại Việt Nam 
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Hình 2.3: Ví dụ về TOD Hông kong- Khu Station Central(Nguồn: [103]) 
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Hình 2.4: Ví dụ về TOD Hông kong- Khu Chai Wan(Nguồn: [103]) 
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Hình 2.5: Ví dụ về TOD Hông kong- Khu Olympic (Nguồn: [103]) 
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Hình 2.6: Ví dụ về TOD Hông kong- Khu Po Lam (Nguồn: [103]) 
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Hình 2.7: Ví dụ về TOD Hông kong- Khu Wan Chai(Nguồn: [103]) 
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Hình 2.8 :Giao thông công cộng thành phố Kuala Lumpur tạiKhu vực đông dân cư. 

cơ cấu quy hoạch Kuala Lumpur 2020 

 

 

Hình 2.9:Tuyến đường sắt đô thị và các khu vực phát triển TOD Đang xây dựng 
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Hình 2.10 :Giao thông công cộng Thành phố Ahmedabad, India 

 

 

 

Hình 2.11:  phát triển TOD Thành phố Bangalore, Karnataka 
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Hình 2.12 :phát triển TOD Thành phố Hubli - Dharawad, Karnataka 

 

 

 

 

Hình 2.13:  phát triển TOD Thành phố Naya Raipur(Source: Urban design proposal 

for Naya Raipur by NRDA) 
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Hình 2.14 : Quy hoạch TOD dọc hành lang hệ thống Metro Delhi (Source: UTTIPEC, 

retrieved online from: www.uttipec.nic.in) 

 

 

Hình 2.15: Phát triển chức năng hỗn hợp tại TOD ( Source: TOD: Policy, Norms, 

Guidelines, UTTIPEC, retrieved online from: www.uttipec.nic.in) 

 

http://www.uttipec.nic.in/
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Bảng 2.1: Tóm tắt nghiên cứu điển hình các thành phốẤn Độ theo cấp độ TOD và các 

yếu tố 

 

Thành 
phố 
(2014) 

Loại 
phươn
g tiện 
giao 
thông 

Đặc 
điểm 
TOD 

Loại cấp độTOD  Các yếu tố TOD 

Vùng 

Thàn
h 
phố 

Hành 
lang 
TOD 

Khu 
vực 
ga 

Khu 
đất 

Tình 
trạng hệ 
thống 
giao 
thông 

Chính 
sách 
nhà ở 

Đa 
phư
ơng 
thức 

Mô 
hình 
hợp 
tác 
(PPP)  

khung  

cơ chế 
hỗ trợ  

Kế 
hoạc
h hỗ 
trợ 
TOD  

Công 
cụ đầu 
tư 

Thiết kế 
đô thị 

Chính 
sách 
bãi đỗ 
xe 

Ahme
daba
d  

BRT
S  

Đô thị 
xanh 
sinh 
thái, 
Khu 
đô thị 

 ✓

   ✓  
 

✓

  

 đang 
hoạt 
động 

✓  
 

✓

  

 ✓

  
 ✓

  
✓

  
  

✓  
  

✓  

 

Bang
alore  

MR
TS  

Khu 
đô thị     

   ✓  
 

✓

  

✓

  

hoạt 
động 
1 
phần 

  

✓

  

 ✓

     
 

✓

  

  ✓

  
 

✓ 

Chen
nai  

MR
TS  

Khu 
đô thị 

  
 ✓  

 

✓

  

 đang 
xây 
dựng 

   ✓ 
     

✓  
 ✓

  

 

Hubli 
Dhar
wad  

BRT
S  

Đô thị 
xanh 
sinh 
thái, 

   
 

 ✓  
 

✓

  

 dự 
án 

  

✓

  

 ✓

  
 ✓

  
   

✓  
 ✓

  

 

Hyde
rabad  

MR
TS  

Đô thị 
xanh 
sinh 
thái, 

✓  ✓

   ✓  
 

✓

  

✓

  
dự 
án ✓  

 

✓

  

 ✓

  
 ✓

  
   

✓  
 ✓

  

 

Kochi  MR
TS  

Khu 
đô thị 

 ✓

   ✓  
 

✓

  

✓

  

đang 
xây 
dựng 

    ✓

  
✓

     
 

✓ 

 

Naya 
Raipu
r  

BRT
S  

Đô thị 
xanh 
sinh 
thái, 

 ✓

   ✓  
 

✓

  

 dự 
án 

  

✓

  

 ✓

  
 ✓

  
✓

  
  

✓  
 ✓

  
 

✓ 

New 
Delhi  

MR
TS  

Đô thị 
xanh 
sinh 
thái, 
Khu 
đô thị 

  

✓

  
 ✓  

 

✓

  

✓

  

đang 
hoạt 
động 

✓  
 

✓

  

 ✓

  
 ✓

  
✓

  
  

✓  
 ✓

  

 

✓

  

Pimp
ri 
Chinc
hwad  

BRT
S  

Đô thị 
xanh 
sinh 
thái, 

 ✓

   ✓  
 

✓

  

 

đang 
hoạt 
động 
1 
phần 

  

✓

  
    ✓

  
✓

  
  

✓  
 ✓

  
 

✓ 

Mdhy
a 
Prade
sh 
(Bho
pal + 
Indor
e) 

BRT
S/ 
MR
TS 

Đô thị 
xanh 
sinh 
thái, 
khu 
đô thị 

 ✓

   ✓   
✓ 

 

đang 
hoạt 
động 
1 
phần 

  

✓

  

 ✓

  
 ✓

  
✓

      ✓ 
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Hình 2.16 :Bản đồ khu vực của Copenhagen được đặt tại mỗi trạm xe buýt để tính toán 

giá vé cho hành trình áp dụng cho tất cả các phương tiện giao thông 

 (Source:official visit Copenhagen website http://www.visitcopenhagen.com/copenhagen/) 

 

Hình 2.17: Dự án tái thiết đô thị hỗn hợp trung tâm Luân Đôn- London – King’s Cross 

St. Pancras 

 
 

http://www.visitcopenhagen.com/copenhagen/
http://www.visitcopenhagen.com/copenhagen/
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Hình 2.18:Dự án Genova- Ý[4]) 

 

Hình 2.19:Dự án Stuttgart Möhringen- Đức [4]) 

 

Hình 2.20:Dự án Đồi Pleasant, ngoại ô San Francisco, California, Mỹ[4]) 

 

 

 

https://cittastadt.files.wordpress.com/2010/02/dscf2111.jpg
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Hình 20.21:Dự án Curitiba, phía nam Braxin, Braxin: [10] 
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Phụ lục 2.3: Kinh nghiệm xác định các chỉ tiêu, tiêu chí đánh giá TOD của một số 

thành phố trên thế giới. 

 

Bảng 2.1. Các tiêu chí và quy tắc trong quy hoạch xây dựng theo 

mô hình TOD theo nguyên tắc 8D 

 
STT Quy tắc Ký hiệu Tiêu chí 

1 
Mật độ đô thị quan trọng trong phát triển 

TOD 
 

Mật độ 

2 

Sự đa dạng về sử dụng đất sẽ thiết lập một 

khu vực đang sống trong phạm vi bán kính 

0.5-1km từ nhà ga GTCC 
 

Sử dụng đất đa 

dạng 

3 

Thiết kế không gian đô thị đảm bảo cơ sở hạ 

tầng phục vụ đi bộ và xe đạp, là cần thiết cho 

phát triển TOD 

 

Dễ dàng tiếp cận 

bằng đi bộ và xe 

đạp 

4 Tạo động lực phát triển kinh tế  

 

Phát triển kinh tế 

5 

Gia tăng nhu cầu sử dụng GTCC. Hệ thống 

GTCC phải đảm bảo công suất tối đa để thu 

hút ngày càng nhiều nhu cầu đi lại 

 

Năng lực chuyên 

chở của hệ thống 

GTCC 

6 

Hệ thống GTCC thân thiện môi trường là cần 

thiết để khuyến khích người dân sử dụng 

GTCC 
 

Hệ thống GTCC 

thân thiện người 

sử dụng 

7 

Từng nhà ga cung cấp khả năng tiếp cận tốt 

hơn và tần suất dịch vụ cao hơn – tăng cơ hội 

hình thành TOD  

Khả năng tiếp cận 

8 

Cung cấp nhiều chỗ đậu xe sẽ giúp gia tăng 

lượng người sử dụng GTCC cho những 

chuyến đi dài  

Bãi đỗ xe 

Nguồn: Singh, 2015 
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Bảng 2.2. Chỉ tiêu TOD theo các khu vực [182] 

(Yamini Jain Singh- Measuring transit-oriented development (TOD)  

Loại TOD Hệ số sử dụng đất 

(Far) 

Số lượng căn hộ/ 

mẫu Anh (4047 m2) 

Tầng cao 

Trung tâm đô thị 8-30 > 75 8-40 

Trung tâm khu vực 3-10 25-75 4-15 

Đơn vị ở 1,5-5 15-50 2-8 

 

Bảng 2.3.  Tiêu chí chỉ tiêu và trọng số của các yếu tố đánh giá TOD [182]   

(Yamini Jain Singh- Measuring transit-oriented development (TOD)  

 

STT Tiêu chí Chỉ số 

 Mô tả Trọng số Mô tả Trọng số 

1 Mật độ 0,15 Mật độ dân số 0,67 

Mật độ thương mại 0,33 

2 Sử dụng đất hỗn hợp 0,03 Sử dụng đất hỗn hợp 1 

3 Khả năng đi bộ và xe 

đạp 

0,06 Sử dụng hỗn hợp ở và các đất khác 0,1 

Tổng chiều dài đường có thể đi bộ, xe 

đạp 

0,4 

Mật độ giao lộ 0,2 

Sự cản trở đi bộ khu vực (IPCA) 0,3 

4 Phát triển kinh tế 0,22 Mật độ các cơ sở thương mại 1 

5 Khả năng trung 

chuyển giao thông 

(quá cảnh) 

0,19 Số lượng hành khách giờ cao điểm 0,67 

Số lượng hành khách ngoài giờ cao điểm 0,33 

6 Sử dụng giao thông 

thân thiện 

0,11 An toàn người đi bộ tại các điểm dừng 

trung chuyển 

0,5 

Hệ thống thông tin 0,5 

7 Lối vào , ra nhà ga 0,15 Tần suất dịch vụ quá cảnh 0,4 

Thay thế các tuyến đường quá cảnh khác 

nhau 

0,3 

Thay đổi các phương thức quá cảnh 0,2 

Cơ hội tiếp cận ga với khoảng cách đi bộ 0,1 

8 Cung cấp bãi đỗ xe ở 

nhà ga 

0,08 Khả năng cung cấp chỗ đỗ/ nhu cầu đỗ ô 

tô 

0,67 

Khả năng cung cấp chỗ đỗ/ nhu cầu đỗ xe 

2 bánh 

0,33 
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Bảng 2.4. Tổng hợp các tiêu chí đánh giá TOD [100] 

(Nghiên cứu của  ITDP- Institute for Transportation & Development Policy) 

Loại tiêu 

chí 

Các tiêu chí thành phần Mô tả Điểm tối 

đa 

1) Đi bộ Lối đi bộ Tỷ lệ phần trăm mặt tiền khu nhà có lối đi an 

toàn cho xe lăn 

3 

Lối qua đường Tỷ lệ phần trăm giao lộ có lối qua đường an 

toàn cho xe lăn theo mọi hướng 

3 

Mặt đường phố tiếp cận Tỷ lệ đoạn đường đi bộ có kết nối trực quan 

với hoạt động bên trong 

6 

Mặt tiền có thể thấy hoạt động 

bên trong 

Tỷ lệ mặt tiền khối nhà có kết nối trực quan 

với bên trong 

2 

Bóng râm và trú mưa Tỷ lệ phần trăm các đoạn đường có bóng 

râm và che mưa 

1 

Tổng điểm  15 

2) Xe Đạp Mạng đường xe đạp Tỷ lệ phần trăm đoạn đường có điều kiện đi 

xe đạp an toàn 

2 

Đỗ xe đạp tại các trạm trung 

chuyển 

Các chỗ để xe an toàn có nhiều tầng sức 

chứa cao 

1 

Đỗ xe đạp tại các tòa nhà Tỷ lệ phần trăm các tòa nhà có bãi đỗ xe an 

toàn 

1 

Lối vào cho xe đạp trong các 

tòa nhà 

Các tòa nhà cho phép xe đạp cất bên trong 

do người thuê kiểm soát. 

1 

Tổng điểm  5 

3) Kết nối Khối nhỏ Chiều dài của khối nhà dài nhất 10 

Kết nối ưu tiên Tỷ lệ giao lộ dành cho người đi bộ so với 

với giao lộ dành cho xe cơ giới 

5 

Tổng điểm  15 

4) Trung 

chuyển 

Khoảng cách đi bộ tới trạm 

trung chuyển 

  

5) Sử dụng 

hỗn hợp 

Sử dụng tổng hợp Các sử dụng nhà ở và phi nhà ở được kết hợp 

trong cùng 1 tòa nhà hoặc dãy nhà liền kề 

10 

Thực phẩm tươi sống Tỷ lệ phần trăm các tòa nhà nằm trong bán 

kính 500 mét tính từ nguồn thực phẩm tươi 

sống hiện có hoặc dự kiến 

1 

Nhà ở giá phải chăng Tỷ lệ căn hộ được cung cấp dưới dạng nhà ở 

giá rẻ 

4 

Tổng điểm  15 

6) Mật độ Mật độ sử dụng đất Mật độ trung bình so với điều kiện địa 

phương 

15 

7) Mức độ 

nén nhỏ 

gọn 

(Compact) 

Khu đô thị Số mặt khu đô thị tiếp giáp khu vực hiện có 

đã xây dựng 

10 

Tùy chọn chuyển tuyến Số nhà ga (trạm) trên các tuyến vận chuyển 

khác nhau có thể đến được trong khoảng 

cách đi bộ. 

5 

Tổng điểm  15 
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8) Sự 

chuyển đổi 

Đỗ xe ngoài đường Tỷ lệ phần trăm đường dành cho bãi đậu xe 10 

Mật độ đường lái xe Số lượng đường lái xe trung bình trên 100m 

mặt tiền khu nhà 

2 

Diện tích lòng đường Phần trăm tổng diện tích đường dành cho xe 

cơ giới đi lại so với quy định. 

8 

Tổng điểm  20 

 Tổng cộng điểm các tiêu chí  100 

 

Bảng 2.5. Sử dụng đất theo định hướng TOD ở khu vực trung tâm 

Thành phố 

Sử dụng đất hỗn hợp (%) 
Mật độ dân 

số 

(người/ha) 

Hệ số sử 

dụng đất 

(FAR) 

Chiều 

cao tòa 

nhà 
Dân 

cư 

Văn 

phòng 

TM, 

bán 

lẻ 

Khác 

Hồng Kông (Ga trung tâm) 9 78 13  126 14.8 
20-80 

tầng 

Washington DC (ga 

Rosslyn) 
43 45 4 8 400 1.78 

10-25 

tầng 

Denver, Mỹ (ga 18th & 

California) 
19 52 12 17 300-435 2.0-2.2 

10-45 

tầng 

Curitiba, Brazil (ga Praca 

Rui Barbosa) 
18 44 16 22 150-200 

 32 tầng 

Bogota, Colombia (ga 

Museo del Oro) 

32 

 
13 29 26 100-225  

26 tầng 

Nguồn: Broadway Malyan, 2011 

Bảng 2.6. Quy hoạch sử đụng đất theo định hướng TOD tại các đầu mối GTCC 

Thành phố 

Sử dụng đất hỗn hợp (%) 
Mật độ dân 

số 

(người/ha) 

Hệ số sử 

dụng đất 

(FAR) 

Chiều 

cao tòa 

nhà 

Dân 

cư 

Văn 

phòng 

TM, 

bán 

lẻ 

Khác 

 

Hồng Kông (Ga 

Tseung Kwan O) 
41 28 11 20 569 6.8 

30-50 

tầng 

Washington DC 

(ga Ballston) 
51 38 5 6 436 1.4 

10-24 

tầng 

Denver, Mỹ (ga 

Union) 
24 43 16 17  1-1.2 10 tầng 

Kings Cross, 

Luân Đôn 
24 56 11 9 285-350 2-4 10 tầng 

Curitiba, Brazil 

(ga Cabrai) 
46 8 19 27 100-125  Dưới 10 

tầng 

Bogota, Colombia 

(ga Porta del Norte) 
47 0 22 31 200-225  5 tầng 

Nguồn: Broadway Malyan, 2011 
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Phụ lục 2.3: Đánh giá địa chất Hà Nội. 

Bảng1: Chia khu ĐCCT lãnh thổ Hà Nội theo mức độ thuận lợi cho xây dựng công trình 

ngầm (Nguồn: [8]) 

Khu Phụ khu 

Đặc điểm xây dựng công 

trình ngầm Nhóm 
Đặc điểm địa kỹ 

thuật 

Tên, 

ký 

hiệu 

Đặc điểm địa kỹ thuật 

A 

Rất 

thuận 

lợi 

Các dạng nền đồng 

nhất 

 - Sét, sét pha, biển, 

Pleistocen trên. 

Thành phần, tính chất 

rất đồng nhất 

- Sét, sét pha, sông, 

Holocen trên. Thành 

phần, tính chất tương 

đối đồng nhất 

- Nước ngầm nằm 

sâu 

A-1 

- Sét, sét pha, biển, Pleistocen trên 

Thành phần, tính chất rất đồng 

nhất 

R0 = 0.25-0.3MPa, qC = 2.5-

3.6MPa,  

a1-2 = 0.2MPa-1, N30 = 10-25 

- Nước ngầm nằm rất sâu 

 

- Khảo sát địa kỹ thuật 

(ĐKT) đơn giản, chỉ tập 

trung vào các công trình đầu 

mối 

- Độ sâu đặt CTN tuỳ chọn 

- Thuận lợi cho thi công 

CTN, mặt gương ổn định, 

không cần các biện pháp 

chống đỡ đặc biệt 

- Chỉ cần thoát nước mặt, 

không cần chống thấm đặc 

biệt 

A-2 

- Sét, sét pha, sông, Holocen trên 

Thành phần, tính chất tương đối 

đồng nhất 

R0 = 0.08-0.12MPa, qC = 1-

1.5MPa,  

a1-2 = 0.3MPa-1, N30 = 5-8 

- Nước ngầm nằm nông hơn I-a 

B 

Tương 

đối 

thuận 

lợi 

Các dạng nền hai lớp 

- Lớp trên: Đất dính 

sét, sét pha, biển, 

Pleistocen trên, bề 

dầy tới 10m hoặc sét, 

sét pha, sông, 

Holocen trên, bề dầy 

5 - 10m 

- Lớp dưới: Đất hạt 

rời, cát sông - biển, 

Pleistocen hoặc cát 

sông, Holocen 

- Nước ngầm nằm 

sâu 5 - 10m 

B-1 

- Sét, sét pha, biển, Pleistocen trên, 

bề dầy tới 10m 

- Cát trung, thô, sông - biển, 

Pleistocen chặt trung bình 

qC = 5-10MPa, N30 =  18 - 30 

- Nước ngầm nằm sâu hơn 10m 

 

- Khảo sát ĐKT tập trung 

vào gianh giới hai lớp theo 

độ sâu 

- Độ sâu đặt CTN chọn phù 

hợp với điều kiện địa tầng 

- Cần có biện pháp chống 

đỡ hợp lý, có thể có bùng 

nền, cát chảy 

- Lưu ý nước mặt và nước 

ngầm cùng với biện pháp 

chống thấm hợp lý 

B-2 

- Sét, sét pha, sông, Holocen trên, 

bề dầy tới 5-10m 

- Cát mịn, nhỏ, sông, Holocen chặt 

trung bình 

qC = 4.5-5.5MPa, N30 =  15-25 

- Nước ngầm nằm sâu 5-10m 

C 

ít thuận 

lợi 

 

 

Các dạng nền nhiều 

lớp có đất yếu 

- Lớp trên: đất sét 

dính, sét pha, biển, 

Pleistocen trên hoặc 

sét, sét pha , sông, 

Pleistocen trên, bề 

C-1 

- Sét, sét pha, biển, Pleistocen trên, 

bề dầy 10m 

- Sét, sét pha chứa than bùn, sông 

biển, Pleistocen trên, bề dầy tới 

10m 

R0 = 0.05-0.07MPa, a1-2 = 

0.15MPa-1 

- Cát trung, thô, sông biển, 

Pleistocen 

 

 

- Khảo sát ĐKT tập trung 

vào phát hiện gianh giới hai 

lớp theo độ sâu và theo diện 

phân bố.  

- Độ sâu đặt CTN chọn phù 

hợp với điều kiện địa tầng 



 

A-37 

 

 

 

dầy 5 - 10m 

- Lớp giữa: đất bùn 

hữu cơ, yếu, sông 

biển, Pleistocen trên 

hoặc hồ lầy ven biển, 

Holocen giữa dầy 

biến đổi mạnh 5-20m 

- Lớp dưới: đất dính 

hoặc đất rời tuỳ theo 

khu vực 

Nước ngầm có thể 

nằm nông 

C

-2 

- Sét, sét pha, sông, Holocen 

trên, bề dầy tới 5m 

- Sét, sét pha chứa hữu cơ, hồ 

lầy ven biển, Holocen giữa, bề dầy 

tới 10m 

R0 tới 0.05MPa, a1-2 = 0.8MPa-

1 

- Sét, sét pha, biển, Pleistocen 

trên, bề dầy 10m 

- Cát trung, thô, sông biển, 

Pleistocen 

- Phổ biến hiện tượng mất 

ổn định mặt gương, bùng 

nền, cần có các biện pháp 

chống đỡ, gia cố kể cả các 

giải pháp đặc biệt 

- Nước ngầm có áp, cần có 

biện pháp giảm áp và chống 

thấm công trình hợp lý 

 

C

-3 

- Sét, sét pha, sông, Holocen 

trên, bề dầy tới 5m 

- Bùn sét, sét pha chứa hữu cơ, 

hồ lầy ven biển, Holocen giữa, bề 

dầy thay đổi đột ngột 5-20m 

R0 tới 0.05MPa, a1-2 = 0.8MPa-

1, N30=1-3 

- Sét, sét pha, biển, Pleistocen 

trên, bề dầy 5-10m 

- Cát trung, thô, sông biển, 

Pleistocen 

Ghi chú:  

R0 - độ bền nén    N30 - sức kháng xuyên tiêu chuẩn  

qC - lực dính kết       a1-2 - hệ số nén lún    
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Bảng 2: Phân chia các khu vực địa chất theo các mức độ thuận tiện cho công tác xây 

dựng các công trình ngầm loại nông (Nguồn: [8]) 

 

Loại cấu trúc 

nền 

Dạng cấu 

trúc nền 

Đặc điểm sắp xếp 

các lớp đất dính (D), 

rời (R), yếu (Y) 

Đặc điểm phân bố không 

gian các lớp đất khu vực Hà 

Nội 

Đánh giá 

Một nhóm 

lớp (I) 

I.A D Lớp 10 Rất thuận lợi 

Lớp 4/ lớp10 

Lớp 4/ Lớp 8 /Lớp 10 

I.B Y Lớp 5 Đặc biệt không 

thuận lợi Lớp 5/ Lớp 9 

Hai nhóm 

lớp (II) 

II.A D/Y Lớp 4/ lớp5 Không thuận lợi 

Lớp 4/ lớp9 

Lớp 8 / Lớp 9 

Lớp 4/ Lớp 8 /Lớp 9 

II.B Y/R Lớp 9/ Lớp 12 Rất không thuận lợi 

Ba nhóm lớp 

(III) 

III.A D/R/D Lớp 4/ Lớp 7 /Lớp 10 Tương đối thuận lợi 

III.B D/Y/D Lớp 4/ Lớp 9 /Lớp 10 ít thuận lợi 

Lớp 8/ Lớp 9 /Lớp 10 

Lớp 4/ Lớp 5 /Lớp 8 /Lớp 10 

III.C Y/D/Y Lớp 5/ Lớp 8 /Lớp 9 Không thuận lợi 

Bốn nhóm 

lớp (IV) 

IV D/Y/R/Y Lớp 4/ Lớp 5 /Lớp 7 /Lớp 9 Không thuận lợi 

Lộ đá gốc 

(DG) 

   Tương đối thuận lợi 
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Hình 2.22: Bản đồ phân vùng cấu trúc nền địa chất công trình phục vụ xây dựng công 

trình ngầm loại nông  khu vực Nội đô Hà Nội 

(Nguồn:8-PGS.TSKH Trần Mạnh Liểu.)  
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Phụ lục 3.1: Bảng chấm điểm TOD theo các tiêu chí 

 

Tên 
điểm 
TOD 

Vị trí 
điểm  
TOD 

thuộc 
tuyến 
ĐSĐT 

Vai trò 
chức 
năng,  

Năng lực, 
Quy mô 
đầu mối 
GTCC 

Vị trí, các 
yếu tố 
khống 

chế, bảo 
tồn  

Hiện 
trạng, 

quy mô 
quỹ đất 

phát triển 

Phân bố 
dân cư, 
lao động 

Giá trị 
đất đai 

Khả năng 
phát triển 

không 
gian 

ngầm 

Tổng 
điểm  

 
 
 
 

(100 
điểm) 

Kết 
luận, 
phân 
loại 

  (20 điểm) (25 điểm) (10 điểm) (20 điểm) ( 11 điểm) (7 điểm) (7 điểm) 

1-1 1,5 20 25 10 18 11 5 7 96   

1-2 1 15 15 10 15 10 5 7 77   

1-3 1 20 20 10 15 10 7 7 89   

1-4 1 10 10 8 8 6 5 7 54   

1-5 1 10 10 8 8 6 5 7 54   

1-6 1 10 10 8 8 6 5 7 54   

1-7 1,3 20 25 4 18 11 7 7 92   

1-8 1,4 20 25 10 20 11 6 7 99   

1-9 1 10 10 8 8 6 5 4 51   

1-10 1 10 10 8 8 6 5 4 51   

1-11 1 20 20 10 20 10 6 7 93   

1-17 1 10 10 8 8 6 5 5 52   

1-18 1 10 10 8 8 6 5 5 52   

1-19 1 15 15 10 12 6 5 4 67   

2-3 2 10 10 8 8 6 5 5 52   

2-4 2 15 20 10 20 10 5 5 85   

2-5 2 20 20 10 20 11 7 4 92   

2-6 2 10 15 10 9 6 5 4 59   

2-7 2 10 15 10 10 6 5 4 60   

2-8 2 20 25 10 20 11 7 7 100   

2-9 2 15 15 10 12 6 5 7 70   

2-10 2 10 15 10 10 6 5 7 63   

2-11 2 20 20 8 20 10 6 7 91   

2-12 2 9 10 6 8 6 6 7 52   

2-13 2,5 10 10 6 8 6 6 7 53   

2-14 2 9 10 6 15 6 5 4 55   

2-15 2,4 20 25 10 16 11 5 7 94   

2-16 2,8 10 15 8 5 6 6 7 57   

2-17 2 10 10 8 8 6 6 4 52   

2-18 2,M 20 20 10 18 11 5 4 88   

2-19 2 15 15 10 12 6 5 4 67   

2-20 2,7 20 25 10 16 11 5 4 91   

2-21 2,6 15 18 10 11 6 5 7 72   

3-1 3 9 10 8 8 6 5 7 53   

3-2 3 10 10 8 8 6 5 7 54   

3-3 3,M 20 22 10 18 11 5 7 93   

3-4 3,7 15 15 10 11 6 5 7 69   

3-5 3,8 15 15 10 12 6 5 7 70   

3-6 3,M 10 10 8 8 6 5 7 54   

3-7 3,8 20 25 10 18 11 5 7 96   
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3-8 3 10 10 8 8 6 6 7 55   

3-9 3,5 15 15 5 12 6 7 7 67   

3-10 3,2A 10 15 5 5 6 7 7 55   

3-12 3 10 10 5 8 6 7 4 50   

3-13 3,4 14 15 10 14 6 5 4 68   

3-14 3,8 15 15 10 12 6 5 4 67   

3-15 3 10 10 8 8 6 5 4 51   

4-1 4 10 10 8 8 6 5 7 54   

4-2 4 14 15 10 12 6 5 7 69   

4-3 4,6 20 25 10 18 11 5 7 96   

4-4 4 10 10 8 8 6 5 7 54   

4-5 4,2 20 25 10 16 11 5 7 94   

4-6 4 15 15 10 12 6 5 7 70   

4-7 4 9 10 8 8 6 5 4 50   

4-8 4 10 10 8 8 6 5 4 51   

4-9 4 14 15 8 14 6 5 4 66   

4-10 4 10 15 8 5 6 5 4 53   

4-11 4 15 15 10 12 6 5 7 70   

4-12 4 9 10 8 8 6 6 7 54   

4-13 4,1 15 15 10 12 6 6 4 68   

4-14 4,1 20 25 10 18 11 6 4 94   

4-15 4 9 10 8 8 6 6 4 51   

4-16 4 10 10 8 8 6 5 7 54   

4-17 4 15 15 10 10 6 5 4 65   

4-18 4 10 10 8 8 6 6 4 52   

4-19 4 9 10 8 8 6 6 4 51   

4-20 4,5 9 10 8 8 6 6 7 54   

4-21 4 10 10 8 8 6 6 6 54   

4-22 4,8 15 15 10 12 6 6 6 70   

4-23 4 10 10 8 8 6 6 7 55   

4-24 4 14 15 10 12 6 5 7 69   

4-25 4 10 10 8 8 6 5 7 54   

4-26 4,7 20 25 10 18 11 6 7 97   

4-27 4 15 15 10 10 6 5 7 68   

4-28 4,M 20 25 10 18 11 5 7 96   

5-2 5,8 20 25 10 18 11 7 7 98   

5-3 5 10 10 8 8 6 6 7 55   

5-4 5,M 14 15 10 12 6 5 7 69   

5-5 5 10 10 8 8 6 5 6 53   

5-6 5,6 15 15 10 12 6 5 6 69   

5-7 5,7 20 25 10 18 11 6 7 97   

5-8 5 10 10 8 8 6 6 7 55   

6-1 6 15 15 10 14 6 6 5 71   

6-2 6 9 10 8 8 6 5 4 50   

6-3 6 15 15 10 12 6 5 4 67   

6-4 6 14 15 10 12 6 5 4 66   

6-5 6,7 20 25 10 16 11 5 5 92   

6-6 6,1 15 15 10 12 6 6 5 69   
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6-7 6 10 10 8 8 6 5 5 52   

6-8 6 10 10 8 8 6 5 5 52   

6-9 6 10 10 8 8 6 5 7 54   

6-10 6,7 15 15 10 12 6 5 7 70   

6-11 6,5 14 15 10 14 6 6 7 72   

6-12 6 10 10 8 8 6 6 7 55   

6-13 6 9 10 8 8 6 5 7 53   

6-15 6 10 10 8 8 6 6 7 55   

6-16 6 15 15 10 12 6 5 7 70   

6-17 6,M 20 25 10 18 11 5 7 96   

6-18 6 10 10 8 8 6 5 5 52   

6-19 6 10 10 8 8 6 5 5 52   

7-1 7 9 10 8 8 6 5 7 53   

7-2 7 10 10 8 8 6 5 7 54   

7-3 7 10 10 8 8 6 5 7 54   

7-4 7,M 20 25 10 16 11 6 7 95   

7-5 7 10 10 8 8 6 6 7 55   

7-6 7 15 15 10 12 6 6 7 71   

7-7 7 10 10 8 9 6 6 7 56   

7-8 7 9 10 8 8 6 5 6 52   

7-9 7 10 10 8 9 6 5 7 55   

7-10 7,8 20 25 10 18 11 5 7 96   

7-11 7 10 10 8 8 6 6 7 55   

7-12 7 10 10 8 8 6 6 7 55   

7-13 7,6 15 15 10 12 6 6 7 71   

7-14 7 14 15 10 12 6 6 7 70   

7-15 5 10 10 8 8 6 6 7 55   

8-2 8 10 10 8 8 6 5 4 51   

8-3 8 15 15 10 12 6 5 4 67   

8-4 8 10 10 8 8 6 5 4 51   

8-5 8 9 10 8 9 6 5 5 52   

8-6 8 10 10 8 8 6 6 5 53   

8-7 8,1 15 15 10 12 6 6 5 69   

8-8 8,M 10 10 8 8 6 6 5 53   

8-9 8 14 15 10 12 6 6 5 68   

8-10 8 10 10 8 8 6 6 7 55   

8-11 8 15 15 10 11 6 6 7 70   

8-12 8 10 10 8 8 6 6 7 55   

8-13 8 9 10 8 8 6 6 7 54   

8-14 8 10 10 8 7 6 5 6 52   

8-15 8 9 10 8 8 6 5 6 52   

8-16 8 9 10 8 9 6 5 7 54   

8-17 8 10 10 8 8 6 5 7 54   
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Phụ lục 3.2: Nhu cầu bố trí các loại quảng trường ga 

Các loại quảng trường ga 

 

Loại ga 

Quy mô 

trung 

bình của 

quảng 

trường ga 

Công trình liên phương thức phía trong quảng 

trường ga 

Điểm 

quay 

đầu 

xe buýt 

Bãi đỗ 

taxi 

Nơi 

đón 

trả 

khách 

Bãi đỗ 

xe 

Quảng 

trường 

đi bộ 

(không 

gian mở) 

Công 

trình 

đi bộ 

Loại 1 

Ga chính(≥50 000HK ngày), là 

điểm nhấn của khu vựcga với các 

công trình đaphương thức 

2 – 3 ha ● ● ● ● ● ● 

Loại 2 

Ga tiểu trung tâm(20.000 – 

50.000HK/ngày), là biểu tượng 

địa phương của khuvực ga với các 

côngtrình liên phương thức 

1 – 2 ha ● ● ● ● 〇 ● 

Loại 3 

Ga tổng hợp (10.000 –20.000 

HK/ngày), có các công trình liên 

phương thức tối thiểu 

0,5 - 1 ha 〇 〇 ● ● ● 
 

Loại 4 Ga nhỏ (≤10.000HK/ngày) 
Không 

cần thiết 
〇 〇 ● 

   

Ghi chú: ●Không thể thiếu, 〇  Cần có. ( Nguồn [1]) 

 

Phụ lục 3.3: Bảng Mật độ xây dựng thuần tối đa của lô đất thương mại dịch vụ và 

lô đất sử dụng hỗn hợp cao tầng theo diện tích lô đất và chiều cao công trình (trích 

thông tư 01/2021/TT-BXD) 

 

Chiều cao xây dựng công 

trình trên mặt đất (m) 

Mật độ xây dựng tối đa (%) theo diện tích lô đất 

3.000 m2 10.000 m2 18.000 m2 ≥35.000 m2 

≤16 80 70 68 65 

19 80 65 63 60 

22 80 62 60 57 

25 80 58 56 53 

28 80 55 53 50 

31 80 53 51 48 

34 80 51 49 46 

37 80 49 47 44 

40 80 48 46 43 

43 80 47 45 42 

46 80 46 44 41 

>46 80 45 43 40 
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 CHÚ THÍCH: Đối với các công trình có chiều cao > 46 m cần phải đảm bảo hệ số sử dụng đất không 

vượt quá 13 lần (trừ các lô đất xây dựng các công trình có yêu cầu đặc biệt về kiến trúc cảnh quan, điểm 

nhấn đô thị đã được xác định thông qua quy hoạch cao hơn). 

 

 

Phụ lục 3.4: Tổ chức không gian ngầm khu vực nhà ga và TOD. 

Liên kết các tuyến đường sắt: 

Các hình thức trung chuyển hành khách tại các ga: 

+ Trung chuyển cùng cao độ: 

 - Ưu điểm: Hành khách trung chuyển giữa các tuyến thuận lợi và dễ dàng;  

- Nhược điểm: Cần diện tích lớn tại vị trí bố trí ga; 

+ Trung chuyển khác cao độ, có chung kết cấu nhà ga (dạng chữ thập): 

 - Ưu điểm: Hành khách trung chuyển giữa các tuyến thuận lợi và dễ dàng hơn so 

với hình thức 3;Hành trình di chuyển của hành khách là ngắn hơn hình thức 3;Diện tích bố 

trí ga ít 

 - Nhược điểm: Chi phí xây dựng và thiết bị cao , phải xây dựng thống nhất đồng 

thời các tuyến 

+ Trung chuyển khác cao độ, không chung kết cấu nhà ga(Dạng chữ T, chữ L): 

 - Ưu điểm: Thuận lợi trong việc vay vốn đầu tư đối với từng tuyến;Diện tích bố trí 

ga ít hơn so với hình thức 1. 

 - Nhược điểm: Hành khách trung chuyển giữa các tuyến không thuận lợi và dễ 

dàng;Hành trình di chuyển hành khách dài nhất; 

+ Các hình thức trung chuyển hành khách: 

Có 4 hình thức cơ bản: 

+ Trung chuyển hành khách cùng cao độ. 

 

+ Trung chuyển hành khách khác cao độ (dạng chữ thập). 

 

Hình 3.45: Hình thức 1: Trung chuyển hành khách cùng cao độ(Nguồn: Dự án tuyến 

đường sắt đô thị số 3) 
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+ Trung chuyển hành khách khác cao độ (dạng chữ T). 

 

 

 

 

Hình 3.46: Hình thức 2: Trung chuyển hành khách khác cao độ, chung kết 

cấu nhà ga(Chữ Thập)(Nguồn: Dự án tuyến đường sắt đô thị số 3) 

 

 

Hình 3.47: Hình thức 3: Trung chuyển hành khách khác cao độ, không chung kết 

cấu nhà ga (Chữ T)(Nguồn: Dự án tuyến đường sắt đô thị số 3) 
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+ Trung chuyển hành khách khác cao độ (dạng chữ L). 

Tổ chức không gian ga: 

Khoảng cách giữa các ga đảm bảo tốc độ chạy tàu cao và thời gian tiếp cận đến các ga 

ngắn nhất. Khoảng cách trung bình các ga trong khu trung tâm 800-1000m, khu vực bên 

ngoài 1000-2000m. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Hình 3.49: Mặt bằng vị trí, các lối vào ga ngầm 

(Nguồn: Dự án tuyến đường sắt đô thị số 3) 

 

 

Hình 3.48: Hình thức 4: Trung chuyển hành khách khác cao độ, không chung 

kết cấu nhà ga(Chữ L)(Nguồn: Dự án tuyến đường sắt đô thị số 3) 
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Hình 3.50: Mặt bằng các tầng ngầm của ga (Nguồn: Dự án tuyến đường sắt đô thị số 3) 

 

 
 

Hình 3.51: Mặt cắt ga ngầm (Nguồn: Dự án tuyến đường sắt đô thị số 3) 
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Mô hình phát triển không gian ngầm khu vực nhà ga và TOD 

 

 

 

Minh họa Mạng lưới ngầm khu vực ga Tokyo 

 

 

 

 

 

 

 

Hình 3.53: Mạng lưới ngầm khu vực ga Tokyo (Nguồn: Minoru Matsui) 

 

 

 

Hình 3.52: Mô hình phát triển không gian ngầm  

(Nguồn: Kỷ yếu hội thảo quy hoạch không gian ngầm) 
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Phụ lục 3.5. Hướng dẫn về thiết kế đô thị. 

3.5. Hướng dẫn về thiết kế đô thị. 

3.5.1. Tổ chức không 

gian chung khu vực 

- Mặt bằng tổng thể : 

Khu vực TOD lấy ga đường 

sắt đô thị làm điểm trung tâm 

, phát triển ra xung quanh 

với bán kính 400-500 m. Gần 

lõi trung tâm là bãi đỗ xe, 

quảng trường ga, các công 

trình trung chuyển và công 

trình hỗn hợp thương mại 

dịch vụ văn phòng, khu vực 

bán kính xa hơn là các chức 

năng hỗn hợp văn phòng, 

thương mại, nhà ở, dịch vụ 

công công cộng đô thị 

- Tổ chức mặt bằng và 

giao thông khu vực TOD có 

thể theo hình thức ô cờ, hoặc 

vòng cung, đường chéo 

hướng tâm. Trong đó có 

mạng đường giao thông 

chính và các đường nội bộ, 

đường đi bộ. 

- Để tăng hiệu quả giao 

thông đi bộ và diện tiếp xúc 

công trình, các ô phố thường 

được chia nhỏ (khoảng 

60m). Tổ chức thêm các 

đường chéo, kết hợp công 

viên cây xanh để giảm 

khoảng cách đi lại. 

 

Hình 3.57 :  Mặt bằng tổng thể tổ chức không gian xung quanh 

TOD (nguồn tác giả) 

 

Hình: 3.58:Sơ đồ tổ chức không gian chung khu vực TOD 

Nguồn: H S Hasibuan, T P Soemardi, R Koestoer, and S 

Moersidik, 2014.  
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3.5.2. Khung thiết kế đô thị. 

 Trên cơ sở mặt bằng tổng thể không gian chung, thiết lập khung thiết kế  đô thị. 

Khung thiết kế xác định các khu vực trọng tâm có ý nghĩa quan trọng, các công trình điểm 

nhấn, các tầm nhìn, hướng nhìn, xác định không gian các tuyến, diện, mảng chính .Từ đó 

xác định chiều cao, hình khối không gian và màu sắc chủ đạo. Với TOD nhà ga và quảng 

trường ga  là công trình quan trọng có tính chất công trình điểm nhấn. Để tạo nên điểm nhấn  

nhà ga có thể thiết kế với hình thức kiến trúc nổi bật, cao tầng hoặc thấp tầng không gian 

mở với vị trí trung tâm. 

3.5.3. Tổ chức không gian chiều cao, tuyến, diện, điểm: 

Phát triển theo mô hình TOD được xem như phát triển đô thị ở mức độ nén cao hơn, nó 

khác biệt với mô hình đô thị dàn trải, nhưng những tiêu chí về không gian cảnh quan, xanh 

sinh thái và bền vững luôn được đặt ra để người dân có một môi trường sống thật thoải mái. 

Phát triển TOD ở Hà Nội không có nghĩa sống trong những khu cao ốc dày đặc toàn bê 

tông, đường nhựa, không có cây xanh, thiếu ánh sáng và thông gió tự nhiên.  Để đáp ứng 

mục tiêu trên, về tổ chức không gian TOD sẽ được phân thành các khu vực cao tầng và 

 

Hình: 3.60.Tổ chức mạng giao thông theo dạng ô 

cờ,  chia nhỏ ô nhằm giảm khoảng  cách đi lại [127] 

 

 

Hình: 3.59 Tổ chức đường chéo kết nối các 

không gian mở khu cây xanh công cộng  [36] 

 

Hình 3.62: Minh họa về khung thiết kế, khu vực 

trọng tâm và công trình điểm nhấn. Nguồn: [84] 

 

 

Hình 3.61 : Minh họa về xác định các tầm 

nhìn. Nguồn: [84] 
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trung tầng, thấp tầng, để người sống bên trong có thể cảm nhận sự biến đổi không gian: vừa 

có các điểm nhấn cao, vừa có không gian mở, cây xanh và ở thấp tầng. Mật độ xây dựng, 

khoảng cách công trình và tỷ lệ diện tích cây xanh được khống chế nhằm đảm bảo yêu cầu 

về cảnh quan, thông gió, chiếu sáng. Nhà ở chung cư cao tầng với tiêu chí chất lượng sống 

cao, nhiều không gian xanh, có thể bố trí theo hướng ngoài phần không gian ở, phần còn lại 

bố trí vườn tại ban công, logia chiếm 20-30 % tổng diện tích sàn ở. Với hình thức này, tuy 

sống tại chung cư cao tầng, nhưng mỗi căn hộ đều có một khu vườn treo của riêng mình.   

Tổ chức không gian khu vực TOD có thể bố trí theo hướng cao ở trung tâm, thấp dần ra 

xung quanh, tương ứng với hệ số sử dụng đất cao ở khu vực lõi và thấp dần ra xung quanh.   

 

*Tổ chức tuyến, Diện 

- Các trục phố chính dọc tuyến đường sắt đô thị có thể tổ chức không gian cao tầng 2 

bên tạo thành các tuyến trục cảnh quan điểm nhấn cho đô thị. 

- Bề mặt đường phố với các lớp không gian cây xanh và nhịp điệu thay đổi chiều cao, 

màu sắc, chất liệu của công trình, độ xa gầntạo thành các diện khác nhau với sự sinh động 

hấp dẫn. 

 

Hình 3.64: minh họa về tổ chức tuyến cảnh quan. 

Nguồn: [84] 

 

 

Hình 3.65: Minh họa về tổ chức cảnh quan theo diện. Nguồn: [84] 

 

Hình: 3.63: Tổ chức chiều cao thấp dần ra 

xung quanh.Nguồn: ALA MOANA Neighborhood 

Transit-Oriented Development Plan- CallisonRTKLLos 

Angeles - Planning and Urban Design Studio 
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Các trục chính và tổ chức không gian chiều cao công trình với nhip điệu thay đổi tạo nên 

các bề mặt diện của đô thị . 

- */ Các khu vực điểm nhấn, công trình điểm nhấn. 

Công trình điểm nhấn cho TOD có thể là nhà ga, quảng trường và các công trình khu 

vực xung quanh ga. Công trình điểm 

nhấn có thể thực hiện với hình thức 

kiến trúc nổi bật, không gian thấp 

tầng với quảng trường rộng hoặc tổ 

hợp công trình cao tầng. 

3.5.4. Hướng dẫn thiết kế đô thị 

các khu chức năng. 

* Khu vực ga và quảng trường: 

bên ngoài, trong ga, bãi đỗ trung 

chuyển… 

Khu vực ga có vai trò rất quan 

trọng, nó thuộc phần lõi trung tâm 

của TOD, đây cũng là khu vực có 

đóng góp lớn về cảnh quan , công trình và tổ hợp quanh ga, quảng trường thường là nơi bố 

trí các công trình điểm nhấn. 

Nhà ga có thể bố trí ngầm hoặc nổi, với chức năng lưu thông hành khách, kết nối các 

phương tiện trung chuyển, kết hợp khu thương mại và kết nối với các công trình hỗn hợp 

khác tạo thành một tổ hợp không gian bao gồm không gian ngầm và nổi. 

 

 

Hình 3.66: Thiết kế đô thị tổ chức không gian theo 

tuyến phố Curitiba . Nguồn: [98] 
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- Trong nhà ga có thể kết hợp với chức năng  thương mại 

 

Hình 3.67: Phát triển không gian theo chiều đứng tại ga và quanh ga. (Nguồn: Những thành tựu 

tiếp theo của TOD) 

 

 

Hình 3.68: Minh họa mặt cắt không gian ngầm và nổi khu vực ga ĐSĐT.Nguồn: [98] 
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Quảng trường ga : tạo nên không gian 

công cộng lớn cho đô thị, đây cũng là khu vực 

bố trí hệ thống bến bãi đỗ xe, tổ chức các 

phương tiện trung chuyển. Quảng trường ga 

kết nối với các tuyến đi bộ và không gian cây 

xanh, dịch vụ tiện ích công cộng 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Hình 3.69: Bố trí dịch vụ thương mại trong 

ga đường sắt [98] 
 

 

Hình 3.70: Không gian bên trong Khu vực nhà 

ga, đón trả khách[98] 
 

 

Hình 3.71: Minh họa thiết kê đô thị  khu vực quảng trường ga. Các chức năng quanh quảng trường 

(xe brt) Nguồn: [98] 
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* Công trình công cộng, thương mại, văn phòng, hỗn hợp 

Tổ hợp ga, được nối kết với 

các công trình hỗn hợp ngầm và 

nổi quanh ga, các công trình hỗn 

hợp có nhiều chức năng: thương 

mại dịch vụ, khách sạn, văn 

phòng, giải trí văn hóa, nhà ở....  

* Thiết kế đường phố 

Đường phố bao gồm các 

loại: 

- Đường trục chính đô thị 

- Đường khu vực 

- Đường nội bộ 

Tùy theo cấp độ đường sẽ có 

tốc độ thiết kế, bề rộng , số làn 

đường và thành phần khác nhau. 

Đường phố gồm một số thành phần chính: các làn xe ô tô, làn xe bus, tram way hoặc 

BRT, làn cho đường sắt đô thị đi nổi hoặc trên cao (nếu không đi ngầm), làn cho đường xe 

đạp, các dải phân cách hoặc bunva trồng cây xanh, vỉa hè đi bộ.Hè đường có thể gắn với các 

cửa hàng, dịch vụ công cộng đường phố. Đối với khu vực TOD rất cần thiết tổ chức lối đi 

cho người đi bộ thuận tiện an toàn: tạo các lối qua đường hoặc cầu đi bộ qua đường, trồng 

cây xanh hoặc bố trí mái che cho người đi bộ. 

 

 

Hình 3.73: Tổ chức các thành phần đường phố . [130] 

 

 

Hình 3.72: Minh họa tổ hợp không gian công trình hỗn hợp ngầm 

nổi kết nối với ga DSĐT. Nguồn: [178] 
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Hình 3.74: Mặt cắt các loại đường 

 

Hình 3.75: Thiết kế đô thị đường thành phố  [47] 
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* Đường trục chính thành phố: được tổ chức gồm các thành phần cơ bản như sau: 

1: Các tiện ích đường phố: cây cảnh, ghế ngồi, thùng rác, biển hiệu trang trí, cổ động. 

2: Làn đường giao thông:. Làn đường giữa có thể đảo ngược chiều vào giờ cao điểm. 

dành thêm làn đường cho xe đạp 

3: Xe đạp: Tạo hai làn đường dành riêng cho xe đạp, có sơn  màu riêng. 

4: Cảnh quan: Tạo cảnh quan cây xanh vườn hoa trên cả hai bên đường. 

5: Vỉa hè: Mở rộng vỉa hè,sử dụng vật liệu lát hè thấm nước. 

6:  Cây xanh: Bố trí đủ dải đất trồng các cây xanh đường phố tán lớn tạo bóng mát 

* Đường phố khu vực: được tổ chức gồm các thành phần cơ bản: 

1:Các tiện ích đường phố: cây cảnh, ghế ngồi, thùng rácchỗ để xe đạp. 

2: Làn đường Đi lại: dành 1 làn đường cho xe đạp và chỗ đỗ xe 

3: Lối đi bộ qua đường 

4: Xe đạp: Tạo hai làn đường dành riêng cho xe đạp. Sử dụng sơn  màu sơn riêng 

5: Vỉa hè: Bố trí vỉa hè rộng trên cả haihai bên đường. Thêm dải trồng cây. 

6: Cây xanh: Trồng cây xanh cho bóng mát. 

Đường nội bộ: được tổ chức gồm các thành phần cơ bản: 

1.Các tiện ích đường phố: Đèn chiếu sáng dành cho người đi bộđể tăng thêm sự an toàn 

và hấp dẫn. Thêm bồn hoa, ghế ngồi, giá để xe đạp. 

 

Hình 3.76:  Thiết kế đô thị đường khu vực [47] 
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2. Làn đường giao thông: Giảm chiều rộng của làn đường đi để giảm tốc độvà cho phép 

tăng chiều rộng vỉa hè, dải trồng cây lớn hơn 

3.Làn xe đạp 

4. Vỉa hè: tăng vỉa hè và lề đường rộng hơn,  mở rộng tại các nút giao. Thêm dải trồng cây. 

5. Cây xanh: Trồng các loại cây tán rộng đểtăng bóng râm và sự thoải mái cho người đi bộ. 

* Đường đi bộ 

Đường đi bộ giữ vai trò đặc biệt quan trọng trong thiết kế theo mô hình TOD. Đường đi 

bộ cần thuận lợi an toàn, tiện nghi . Đường phố cần có cây bóng mát hoặc mái hiên che che 

mưa nắng, có các lối qua đường an toàn bằng vạch qua đường và đèn hoặc cầu đi bộ. 

 

Hình 3.77: Thiết kế đô thị đường nội bộ  [47] 

 

 

Hình 3.78: Thiết kế vỉa hè đi bộ và lối qua đường [130] 
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Broadway 

* Tổ chức tuyến phố 

thương mại 

Đường phố truyền thống giữ 

vai trò chính là giao thông, 

đường phố đối với mô hình TOD 

được thiết kế chủ yếu cho  các 

hoạt động kinh tế xã hội. Khu 

vực vỉa hè nơi tiếp giáp mặt tiền 

công trình với đường phố là nơi 

hoạt động sôi động nhất.Đường 

phố cùng với không gian mở, 

quảng trường, vườn hoa cây 

xanh tạo thành các không gian 

công cộng. 

 

Thiết kế mặt tiền đường phố 

tạo cho người đi bộ có trải 

nghiệm thú vị tăng sự hấp dẫn 

khi đi bộ. Ranh giới giữa công 

chúngvà các khu vực riêng tư 

được làm mờ đi, khuyến khích 

mua sắm và ăn uốngđưa ra ngoài 

trời nhằm thu hút mọi người khi 

họđi bộ qua, tạo ra một hình ảnh 

thú vị, Kiến trúc công trình mặt 

phố tạo nên dấu ấn đặc trưng cho 

mỗi điểm TOD. 

 

 

 

Hình 3.79: Cầu đi bộ nối ga đường sắt tới công trình, trung tâm thương mại. [37] 

 

Hình 3.80: Tổ chức đường đi bộ qua công viên[37] 

 

Hình 3.81: Tổ chức đường đi bộ tại ngã tư [130] 
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* Đường đi xe đạp:  

Các yêu cầu về giao cắt 

Đường đi xe đạp cần bố trí 

thành làn riêng tách khỏi làn 

cơ giới, có các hướng đi và 

phân làn, tín hiệu giao thông 

đảm bảo an toàn khi giao cắt 

với đường cơ giới. Đường đi 

xe đạp có thể bố trí dưới lòng 

đường hoặc trên hè nhưng có 

vạch phân làn và màu ký hiệu 

riêng 

 

* Tiện ích đường phố, 

dịch vụ công cộng: 

Khu vực  TOD là nơi 

thường xuyên có các hoạt 

động và giao thông đi bộ với 

lưu lượng lớn, nơi tập trung 

đông người, nên việc bố trí 

thiết kế các tiện ích đô thị và 

đường phố rất quan trọng. Các 

tiện ích này bao gồm : đèn 

đường, đèn trang trí, ghế 

ngồi, mái che, mái hiên cho 

ngường đi bộ, đền và biển chỉ 

dẫn, biển hiệu, biển quảng 

cáo, biển báo  

 

* Cây xanh đường phố 

Cây xanh đường phố có vai trò rất quan trọng, nhất là với khu vực có nhu cầu đi bộ lớn, 

nó tạo không gian cảnh quan, đồng thời tạo bóng mát, sự thoải mái cho người tham gia giao 

thông. cây xanh đường phố được lựa chọn là cây đô thị, kết hợp với bố trí cây cảnh quan, 

bồn hoa trang trí. trong thiết kế đường phố cần bố trí đủ đất cho dải trồng cây. 

Đối với khu vực hạn chế về đất đai có thể bố trí cây xanh trên các đường đi bộ trên cao, 

cây xanh trên sân thượng tăng độ phủ cây xanh mái và mặt nhà. 

 

Hình 3.82: Tổ chức đường đi xe đạp [130] 

 

 

Hình 3.83: Bố trí các tiện ích đường phố, [130] 
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* Không gian mở, công viên cây xanh, tượng, 

Các khu công viên cây xanh vườn hoa, không gian mở công cộng là yếu tố rất cần thiết 

cho khu vực phát triển với mật độ cao theo mô hình TOD. Đây là nơi tạo nên các không 

gian sinh hoạt cộng đồng, tạo nên dấu ấn về nơi chốn đặc trưng cho mỗi điểm đến hay địa 

phương. Không gian cây xanh công cộng có thể kết hợp hệ thống tượng đài, quảng trường, 

các hoạt động văn hóa, dịch vụ giải trí tạo sự thư giãn, nhu cầu hàng ngày. 

Công viên cây xanh, vườn hoa không gian mở bao gồm các loại sau: 

+ Cây xanh công viên đô thị 

• Phục vụ cho đô thị và thu hút các vùng lân cận, tạo thành một quần thể dịch vụ. 

• Là công viên có tính chất đa chức năng, bao gồm cả giải trí, dịch vụ 

 

+ Công viên Cây Xanh khu vực 

• Phục vụ cho một khu vực với quy mô quận hoặc thị trấn 

• Quy mô diện tích và vị trí của cây xanh phải tương đồng với quy mô dân số đất đai khu 

vực, có vị trí chiến lược để phục vụ như trung tâm của cộng đồng. 

• Có chức năng sử dụng đa năng hoặc theo các mục đích khác nhau: văn hóa, biểu diễn 

sự kiện họp mặt, giải trí. Là không gian công cộng trung tâm văn hóa cho cộng đồng. 

+ Cây xanh đơn vị ở 

• Quy mô phục vụ cấp đơn vị ở, với diện tích tối thiểu 5000 m2. tạo được nét đặc trưng 

thẩm mỹ, văn hóa dấu ấn cho cộng đồng.  

• Có thể bao gồm các chức năng  như sân chơi vườn hoa, sân thể thao ngoài trời, không 

gian tụ tập 

, vườn cộng đồng, sinh hoạt văn hóa,  giải trí. 

Các khu cây xanh được bố trí ở trung tâm đơn vị ở tạo cảm giác an toàn và có bán kính 

phụ vụ thuận lợi 

+ Không gian mở giải trí 

 

Hình 3.84: Tổ chức cây xanh đường phố, [130] 
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•Không gian mở giải trí có thể là một phần của hệ thống không gian mở khu vực hoặc cả 

khu vực lớn hơn. các thành phần của hệ thống này có thể bao gồmđường chạy, đi xe đạp và 

đi bộ. 

• không gian mở giải trí cũng có thể bao gồm các tiện ích giải trí, thể thao cho thanh niên 

và sinh hoạt cộng đồng. 

+ Quảng trường 

• Quảng trường nói chung nằm trong các khu vực phát triển có mật độ cao hơn và đặc 

tính “đô thị” hơn. 

• Quảng trường có thể sử dụng cho văn hóa,  hòa nhạc, dịch vụ, biểu diễn đường phố, 

nghi lễ, v.v. 

• Quảng trường bao gồm không gian động và tĩnh. Phần lớn không gian hoạt động 

bao gồm các khu vực dành cho người đi bộ, khu vui chơi, không gian cho các cuộc tụ 

họp thân mật 

và các hoạt động. không gian tĩnh bao gồm chỗ ngồi cafe, ghế dài vàphòng đọc sách. 

+ Không gian chia sẻ 

• Không gian chung giảm sự phân chi atiachs bạch quá lớn giữa không gian đi bộ và các 

phương tiện giao thông nội bộ, nhất là về mặt thị giác. 

Việc phân tách không gian có thể bằng gạch lát khác màu hoặc vạch kẻ. 

+ Công viên, vườn hoa nhỏ (bỏ túi) 

• các công viên nhỏ có thể được bố trí trong những nhóm nhà hoặc  không gian sử dụng  

cho một khu vực công cộng,  

Công viên vườn hoa nhỏ nên tạo được dấu ấn đặc trưng cho nơi chốn, có thể dùng tiểu 

cảnh, tượng, trang trí đặc thù các vườn hoa nhỏ có thể bố trí chỗ chơi cho trẻ em, nơi nghỉ 

 

Hình 3.85: Tổ chức các khu công viên cây xanh vườn hoa, [130] 
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ngơi gải trí thư giãn, thể thao các dịch vụ cộng đồng.  

 

* Bến xe bus, taxi 

* bãi đỗ xe đạp, cho thuê xe, bãi đỗ xe điện, ô tô 

 

Hình 3.86: Tổ chức các không gian mở, công cộng, [127] 

 

Hình 3.87 Thiết kế chỗ đỗ xe ôto, xe điện, xe đạp cho thuê, [127] 
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Bãi đỗ xe nhiều tầng hoặc đỗ xe ngầm cho khu vực cải tạo 

*Nhà ở 

* Nhà ở chung cư 

Nhà ở chung cư cao tầng gắn với không gian mở, HTXH 

Đảm bảo khoảng cách, hướng nắng gió, tiết kiệm năng lượng, cây xanh ban công, tầng 

mái tầng lửng. 

Màu sắc hài hòa, hình thức kiến trúc có bản sắc riêng, tránh hình thức lai căng xa lạ của 

các dân tộc khác. 

 

* Nhà ở thấp tầng: biệt thự, liên kế, Shop house: khoảng cách, khoảng lùi, bán hàng, 

màu sắc, lối ra vào, cây xanh, mái nhà  

- Nhà ở: các loại: cao tầng, thấp tầng, shop house 

 

Hình 3.88: Gara để xe, [127] 

 

Hình 3.89: Nhà chung cư, [127] 
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Công trình thương mại, văn phòng hỗn hợp: 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Hình 3.90: Công trình thương mại văn phòng - Tháp Skyline Beijing.Nguồn: [36] 
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Phụ lục 3.6. Nghiên cứu thí điểm Tổ chức không gian theo mô hình TOD tại khu vực 

ga Giáp Bát.  

I.  Phần mở đầu 

1.1.  Lý do nghiên cứu: 

 Áp dụng mô hình phát triển theo định hướng giao thông TOD theo các nội dung nghiên 

cứu của đề tài đối với một khu vực cụ thể, làm cơ sở đánh giá tính hiệu quả, thực tiễn của 

kết quả nghiên cứu . 

1. 2.  Mục tiêu  nghiên cứu: 

- Phát triển đô thị động bộ hiện đại, bền vững, khai thác bảo vệ cảnh quan môi trường 

khu vực, bảo tồn các giá trị văn hóa lịch sử. 

- Khai thác hiệu quả quỹ đất phát triển kinh tế xã hội, phát huy nâng cao hiệu quả hệ 

thống giao thông cộng, đường sắt đô thị, khu đầu mối giao thông. Giải quyết các vấn 

đề về giao thông, hạ tầng kỹ thuật, HTXH. Tạo môi trường sống tốt có bản sắc cho 

người dân, sử dụng hiệu quả không gian ngầm 

1.3. Vị trí, phạm vi, quy mô nghiên cứu 

Khu vực Ga giáp Bát  nằm ngoài khu vực hạn chế phát triển, có vị trí đầu mối giao 

thông của các tuyến đường sắt quốc gia, đường sắt đô thị: tuyến số1 và số 4, có điều kiện 

thuận lợi phát triển đô thị theo mô hình TOD, ở cấp độ TOD đô thị. 

Phạm vi nghiên cứu quy hoạch TOD: là khu vực nằm trong phạm vi bán kính 500m- 

1000 m từ ga.  

Thuộc địa bàn phường: Phương Liệt - quận Thanh Xuân; Các phường : Giáp Bát, Thịnh 

Liệt, Tân Mai, Định Công, Hoàng Liệt - quận Hoàng Mai 

- Tổng diện tích nghiên cứu quy hoạch khoảng: 264,5 ha. 

II. Nội dung nghiên cứu: 

2.1.  Điều kiện tự nhiên, đặc điểm hiện trạng khu vực quy hoạch. 

2.1.1. Các điều kiện tự nhiên 

* Địa hình, địa mạo : Trong khu vưc nghiên cứu có địa hình bằng phẳng, có hứơng 

dốc từ Bắc xuống Đông Nam với độ dốc nhỏ i=0,003. Cao độ trung bình trong khu vực 

khoảng +6,00 m.  

* Khí hậu : nằm trong khu vưc chung khí hậu của Thanh phố Hà Nội, một năm có 2 mùa rõ 

rệt. Chịu ảnh hưởng chế độ thủy văn sông Hồng và trực tiếp của 

sông Lừ-sông, sông Sét, hồ Định công, Linh Đàm, Thoát nước chủ yếu cho địa bàn khu vực. 

* Địa chất: Theo bản đồ địa chất công trình thành phố Hà Nội, khu vực nghiên cứu thuộc 

phân vùng địa chất I-c-2; II-a-1; II-b-1; III-b-2, III-c-1, III-c-2 có địa tầng á sét, á cát, đôi 

chỗ là sét trầm tích Aluvi. 

 Khi thiết kế và thi công công trình cần có giải pháp gia cố nền móng, Nằm trong vùng 

động đất cấp 6. Khi xây dựng công trình cần có giải pháp kháng chấn. 

2.1.2.  Hiện trạng sử dụng đất, kiến trúc cảnh quan. 

Khu vực nghiên cứu có khá nhiều cơ sở công nghiệp, như:  C.ty cơ khí Quang Trung 

, Nhà máy chế biến lương thực, Nhà máy bánh quy Hữu Nghị, XN thiết bị thông tin - tín 
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hiệu - điện, Cty CP vận tải, Cty Cp lâm sản Porpordex, dịch vụ hàng hóa Hà Nội , Cty 

TNHH MTV Cầu 1 Thăng Long, Xí nghiệp xây lắp và sản xuất cấu kiện xây dựng, Cty Cp 

đầu tư và bê tông Thịnh Liệt, Kho 2 Cầu Tiên.. có khả năng chuyển đổi tái thiết xây dựng 

mới. Trong khu vực cũng có khá nhiều cơ quan có thể phát triển cải tạo xây dựng lại. Đất ở 

gồm khu dân cư, làng xóm hiện có, Khu đô thị mới Đại Kim đang được xây dựng hoàn 

thiện. Trong khu vực còn khá nhiều quỹ đất trống và hồ ao có thể khai thác xây dựng mới. 

Công trình hạ tầng kỹ thuật gồm Ga giáp Bát và Bến xe phía Nam là những khu vực có thể 

tái thiết phát triển mới. Ngoài các loại đất trên trong phạm vi nghiên cứu có một số khu đất 

quân đội, đất nghĩa trang, đất cây xanh, công cộng, trường học, các công trình di tích các dự 

án dự kiến xây dựng.  

Chi tiết xem các bản vẽ hiện trạng sử dụng đất. 

 

BẢNG TỔNG HỢP HIỆN TRẠNG SỬ DỤNG ĐẤT 

 

TT CHỨC NĂNG SỬ DỤNG ĐẤT 
DIỆN TÍCH 

(M2) TỶ LỆ (%) 

1 ĐẤT CÔNG TRÌNH CÔNG CỘNG 20054 0.76 

1.a Đất công trình công cộng Thành phố, Khu vực 2787 0.11 

1.b Đất công trình công cộng đơn vị ở 17267 0.65 

2 Đất cây xanh đơn vị ở 7871 0.30 

3 Đát trường TH,  Trung học cơ sở 6902 0.26 

4 Đất trường Mầm non 1693 0.06 

5 ĐẤT Ở 1178163 44.54 

5.a Đất ở làng xóm 411482 15.56 

5.b Đất ở đô thị 766681 28.99 

6 ĐẤT CƠ QUAN, VIỆN NGHIÊN CỨU, TRƯỜNG ĐÀO TẠO 182922 6.92 

7 ĐẤT CÔNG TRÌNH DI TÍCH, TÔN GIÁO  182922 6.92 

8 ĐẤT CÔNG NGHIỆP, KHO TÀNG 185822 7.03 

9 ĐẤT AN NINH, QUỐC PHÒNG 20270 0.77 

10 ĐẤT CÔNG TRÌNH HẠ TẦNG KỸ THUẬT, BẾN XE 126079 4.77 

11 ĐẤT NGHĨA TRANG, NGHĨA ĐỊA 24693 0.93 

12 ĐẤT DỰ ÁN ĐANG TRIỂN KHAI 100070 3.78 

13 ĐẤT ĐANG XÂY DỰNG 1920 0.07 

14 MẶT NƯỚC: SÔNG, HỒ AO 267315 10.11 

15 ĐẤT TRỐNG 118011 4.46 

16 ĐẤT ĐƯỜNG GIAO THÔNG  220364 8.33 

  TỔNG CỘNG 2645071 100.00 

- Hiện trạng sử dụng không gian ngầm 

Hiện nay, không gian ngầm của khu quy họach và phụ cận chủ yếu là tầng hầm của 

các công trình kiến trúc quy mô tương đối lớn được sử dụng một cách đơn lẻ làm bãi 

đỗ xe ô tô, xe máy. Việc sử dụng không gian ngầm cho mục đích công cộng, kết nối sử 

dụng theo kiểu mạng lưới chưa được thực hiện. 
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- Hiện trạng kiến trúc cảnh quan 

Trong khu vực nghiên cứu có các sông Lừ, sông Sét, Hồ Kim Đồng, Định công, Hồ Linh 

Đàm là các yếu tố cảnh mặt nước có giá trị, đây là không gian mở tự nhiên có thể gắn kết 

tạo thành các công viên, trục xanh kết nối không gian công trình và tạo các điểm nhấn cảnh 

quan cho khu vực. 

2.1.3.  Hiện trạng giao thông 

a/ Đường bộ: 

Đi qua khu vực nghiên cứu có một số tuyến đường chính đô thị: đường Giải Phóng, Đường 

Kim Đồng- Tân Mai, đường Trương Định. Ngoài ra có một số tuyến đường khu vực: đường 

Định Công, đường Giáp Bát, đường Nguyễn Cảnh dị. Mạng giao thông tại khu đô thị Đại 

Kim được xây dựng khá hoàn chỉnh, các khu vực khác giao thông khu vực,phân khu vực, 

nội bộ còn thiếu nhiều, nhất là mạng đường tại các khu dân cư, làng xóm còn rất nhỏ và 

thiếu liên kết. 

Bãi đỗ xe: Tại khu đô thị mới Đại kim có một số bãi đỗ xe xây dựng theo quy hoạch. Các 

khu vực khác chưa có bãi đỗ xe hoàn chỉnh, chủ yếu là các bãi đỗ xe tạm dưới long đường, 

vỉa hè. 

Bến xe: Bến xe Giáp Bát có diện tích khoảng 3,2 Ha là bến xe khách đối ngoại đi các tỉnh 

phía Nam. Về lâu dài bến xe này được chuyển thành bến xe bus 

b/ Đường sắt: 

Trong khu vực nghiên cứu có tuyến đường sắt quốc gia Hà Nội - TP Hồ Chí Minh, khổ 

đường 1m và ga Giáp Bát là ga khách và ga hàng. Do đường sắt và ga đang được bố trí dưới 

mặt đất nên ảnh hưởng đến giao thông đường bộ cũng như phát triển đô thị. 

  c/ Giao thông công cộng: Mật độ mạng lưới xe buýt hiện hữu đáp ứng được yêu 

cầu. Tuy nhiên tốc độ di chuyển của phương tiện không nhanh, mất nhiều thời gian hơn sử 

dụng các phương tiện khác do tình trạng ùn tắc giao thông, mật độ giao thông cá nhân cao, 

các điểm ùn tắc thường xảy ra tại các nút giao. Để tăng tính hấp dẫn của xe Bus cần cải 

thiện được về thời gian, tốc độ di chuyển.  

2.1.4 . Đánh giá tổng hợp hiện trạng: 

a) Thuận lợi : 

Nằm ở cửa ngõ phía Nam Hà Nội (Khu vực nội đô mở rộng) có vị trí thuận lợi về giao 

thông, liên hệ trực tiếp với khu vực Trung tâm TP (nội đô lịch sử). 

- Quỹ đất xây dựng khá lớn, địa hình địa chất thuận lợi có khả năng phát triển đô thị  

hiện đại , chất lượng cao  

- Có môi trường cảnh quan cây xanh mặt nước lớn, Tiếp giáp với sông Lừ, sông Sét, 

hồ Định Công, Linh Đàm tạo khu vực đô thị có cảnh quan đẹp môi trường tốt. 

- Nằm ở khu vực đầu mối giao thông quan trọng của thủ đô: các tuyến đường sắt quốc 

gia, đường sắt đô thị. Ga, đường bộ. 

- Có sẵn một số cơ sở hạ tầng kinh tế và kỹ thuật như: trung tâm thương mại, dịch vụ 

công cộng HTXH, giao thông,... 

b) Khó khăn : 

- Hệ thống cơ sở hạ tầng kỹ thuật và xã hội hiện trạng thiếu đồng bộ. 

- Chưa khai thác được lợi thế về vị trí, quỹ đất, các hệ thống giao thông đường sắt 

đường bộ. 
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- Thiếu chiến lược đầu tư, phân kỳ thực hiện các dự án ưu tiên, dự án trọng điểm.  

c) Cơ hội : 

- Sông Lừ sông Sét hệ  thống hồ Định công, Linh Đàm có điều kiện tạo lập các không 

gian cây xanh cảnh quan đẹp. Tạo lập các trung tâm văn hóa giao lưu cộng đồng, là các 

không gian công viên mở tạo điểm nhấn cảnh quan khu vực.  

 Hệ thống giao thông đường bộ, đường sắt đô thị  thuận lợi, Có điều kiện phát triển hệ 

thống trung tâm thương mại dịch vụ, tài chính  trên cơ sở liên kết hệ thống dịch vụ công 

cộng. Có quỹ đất trống và quỹ đất tái thiết, có điêù kiện thuận lợi phát triển mô hình TOD ở 

cấp độ đô thị.  

d) Thách thức : 

- Khớp nối các dự án trong khu vực, Rà soát về các chỉ tiêu sử dụng đất, nâng cao hệ số 

sử dụng đất theo mô hình nén TOD.  Bổ sung HTXH, cây xanh, hạ tầng kỹ thuật. 

- Tổ chức hệ thống các công trình thương mại, tổ chức các đầu mối trung chuyển giao 

thông công cộng liên phương thức. 

e) Kết luận : 

- Là khu vực có nhiều yếu tố thuận lợi để phát triển TOD đô thị hiện đại, đặc sắc và bền 

vững tạo dựng hình ảnh mô hình đô thị mới cho Thủ đô. 

2.2. Bố cục quy hoạch kiến trúc. 

2.2.1. Tính chất chức năng  

Theo đồ án Quy họach chung xây dựng Thủ đô Hà Nôị đến năm 2030 tầm nhìn đến năm 

2050 đã được Thủ tướng Chính phủ phê duyệt xác định: khu vực nghiên cứu là đầu mối 

giao thông của các tuyến đường sắt đô thị, đường sắt quốc gia, bến xe. Phát triển các trung 

tâm thương mại, dịch vụ, tài chính, phát triển nhà ở, công viên cây xanh, hạ tầng kỹ thuật 

HTXH, cải tạo dân cư hiện hữu. 

2.2.2. Định hướng quy hoạch Đô thị theo mô hình TOD 

Về giao thông: 

- Khu vực trung tâm thuộc phạm vi nghiên cứu: tổ chức đầu mối GTCC gồm các tuyến 

đường sắt đô thị số 1, số 4, tuyến xe buýt. 

 - Nâng cao sự tiện lợi khi chuyển đổi lẫn nhau giữa các loại phương tiện GTCC. Thúc đẩy 

sử dụng GTCC nhờ vào hiệu quả của mạng lưới các phương tiện này. 

- Tăng cường sử dụng đất mật độ cao trong vùng đi bộ lấy ga ĐSĐT làm trung tâm. 

Qua đó, gia tăng số người sử dụng GTCC. 

 - Xây dựng hệ thống giao thông tổng hợp lấy tiền đề là việc sử dụng GTCC. 

 - Xây dựng mạng lưới đường lập thể dành cho người đi bộ lấy ga, GTCC làm điểm xuất 

phát, mở rộng phạm vi hiệu quả do TOD nâng cao giá đất đai.  xây dựng mạng lưới đi bộ 

ngầm kết hợp cử hang. 

Rút ngắn thời gian, quãng đường đi bộ: thông thường đất đai cách ga đường sắt 4 

phút đi bộ có giá cao hơn khoảng 30% so với đất đai cách ga 6 phút. Bên cạnh đó, việc mở 

rộng phạm vi đi bộ là yếu tố quan trọng nhằm thực hiện mô hình TOD. Việc hình thành các 

tuyến đi bộ mới có tác động đẩy mạnh hoạt động mua sắm do người đi bộ di 

chuyển nhiều hơn. Khu vực quảng trường ga và phần tầng 1 của ga bố trí bến xe bus, bến 
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taxi, bãi đỗ xe ô tô, xe đạp xe máy, tạo điểm đầu mối giao thông nâng cao sự tiện lợi khi 

chuyển đổi giữa các loại hình giao thông công cộng, rút ngắn thời gian di chuyển.  

Nghiên cứu cơ cấu đường dạng ô phố:  

Tại vùng trung tâm, các luồng giao thông thường phức tạp, không phân biệt được đâu 

là luồng giao thông chính. Do đó, đường giao thông trong vùng trung tâm đô thị được bố trí 

thành kiểu lưới ô vuông – là hình thái phù hợp. Với mạng lưới đường ô vuông bố trí một 

cách đồng đều, phát triển phức hợp với các chức năng đa dạng theo ô phố. Bố trí các không 

gian công cộng, không gian mở, cây xanh cải thiện về môi trường. 

- Phân khu chức năng, sử dụng đất: 

Xác định các chức năng thương mại, dịch vụ, hỗn hợp tại vùng lõi với hệ số sử dụng 

đất cao. Chức năng hỗn hợp, nhà ở, dịch vụ  được bố trí ở bán kính tiếp giáp vùng lõi với 

tầng cao và hệ số sử dụng đất giảm bớt. 

Đối với khu vực phía Đông đường Giải Phóng, cải tạo khu dân cư và xây dựng mới 

các khu đô thị, các công trình hỗn hợp, trung tâm thương mại.  

Đối với khu vực phía Tây, khai thác các quỹ đất trống, tái thiết khu vực nhà ga, 

chuyển đổi các khu công nghiệp, kết nối với khu đo thị mới Đại Kim và các hồ cảnh quan, 

phát triển đô thị và các chức năng với hệ số sử dụng đất cao. 

Nâng cao giá trị đất đai trong khu vực đi bộ lấy ga GTCC làm trung tâm. Qua đó, 

nâng cao sự náo nhiệt, tiện nghi của không gian xung quanh ga, thúc đẩy các dự án tái thiết 

xung quanh ga. 

2.2.3. Ý tưởng, cơ cấu  quy hoạch 

Khu vực nghiên cứu là đầu mối trung chuyển của các tuyến đường sắt đô thị số 1 và 

số 4, gắn kết với các ga đường sắt. Đây cũng là đầu mối của các tuyến giao thông đường bộ 

quan trọng: tuyến hướng tâm- Giải Phóng và tuyến vành đai 2,5. 

Đây là khu vực có khá nhiều cơ sở công nghiệp có thể xây dựng lại tái thiết, và có 

nhiều quỹ đất trống chưa xây dựng, nhiều hồ ao. Ga Giáp Bát cũng là một khu vực quan 

trọng có thể xây dựng tái thiết lại.  

Với các điều kiện như trên, khu vực nghiên cứu được phát triển theo mô hình TOD, 

Xây dựng tổ hợp ga trên đất của Đường sắt Việt nam, lấy ga Giáp Bát là điểm đầu mối giao 

thông trung chuyển. Trong phạm vi bán kính 250 m xây dựng lại khu vực ga, kết hợp các 

công trình thương mại dịch vụ, văn phòng, hỗn hợp tạo thành vùng lõi. Ga giáp Bát và 

tuyến đường sắt số 1 được đi trên cao, phần trên mặt đất sử dụng cho bãi đỗ xe, không gian 

trung chuyển  các phương tiện công cộng. Phát triển các không gian ngầm với chức năng 

công cộng thương mại, dịch vụ, đường đi bộ ngầm. Các tầng B3, B4 chủ yếu được sử dụng 

làm bãi đỗ xe. Khu vực lõi được xây dựng cao tầng khai thác không gian chiều cao, tạo các 

kết nối với các tổ hợp công trình khác bằng cầu đi bộ. 

Trong phạm vi bán kính 250-500 m tổ chức các công trình công cộng thương mại, 

hỗn hợp văn phòng và nhà ở: bao gồm nhà ở xây dựng mới cao tầng và các khu dân cư hiện 

hữu cải tạo. Trong phạm vi bán kính 500-800 m phát triển các công trình công cộng HTXH: 

văn hóa, trường học, y tế, công viên cây xanh, gắn với các khu nhà ở, công trình thương 

mại, hỗn hợp. 
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Tạo các liên kết không gian của khu vực quy hoạch với các trục cây xanh cảnh quan 

mặt nước : sông Lừ, sông Sét. Tạo các trục không gian mở cây xanh quảng trường kết nối 

với hồ Định công ở phía Tây và hồ Linh Đàm ở phía Nam. 

2.2.4. Quy hoạch tổng mặt bằng sử dụng đất 

 Khu vực ga Giáp Bát được xây dựng kết hợp giữa nhà ga đường sắt với tổ hợp công trình 

hỗn hợp, bao gồm các không gian ngầm, trên mặt đất và không gian trên cao. 

- Tổ chức không gian kết nối trung chuyển, giao thông  liên phương thức: 

  Tổ chức khu vực quảng trường ga tạo không gian mở và công viên cây xanh. Bố trí kết nối 

trung chuyển tại xung quanh quảng trường ga: bao gồm bến xe bus, bến taxi, bãi đỗ xe ô tô, 

xe đạp xe máy.  

- Tổ chức giao thông đi bộ ngầm kết nối ga Giáp Bát với ga ngầm của tuyến ĐSĐT 

số 4 

- Tạo cầu đi bộ kết nối ga Giáp Bát với bến xe Giáp Bát ở phía Đông đường giải 

Phóng ( được xây dựng thành tổ hợp công trình hỗn hợp cao tầng kết hợp bến xe). Tổ chức 

các lối đi bộ thuận tiện kết nối nhà ga, các công trình với nhau, theo hướng bố trí các đường 

nội bộ, chia nhỏ lô đất, gắn kết cây xanh bóng mát, tiện ích đường phố. 

- Ga Giáp Bát kết hợp giữa ga đường sắt quốc gia và ga của tuyến ĐSĐT số 1, trong 

đó hệ thống đường sắt được đi trên cao, bố trí tổ hợp ga trên cao. Theo Quy hoạch hệ thống 

đường sắt quốc gia, dự kiến về lâu dài tuyến đường sắt quốc gia phía nam sẽ dừng ở tổ hợp 

ga Ngọc Hồi, cùng với tuyến đường sắt cao tốc, đoạn từ Ngọc Hồi đến Yên Viên sẽ chuyển 

thành đường sắt đô thị. Như vậy trong giai đoạn trước mắt ga Giáp Bát có thể kết hợp giữa 

ga đường sắt quốc gia và ĐSĐT. Đây là một ga đầu mối quan trọng, kết nối với ga của 

tuyến ĐSĐT số 4.  

- Giao thông công cộng: được kết nối giữa các loại hình: đường sắt đô thị, đường sắt 

quốc gia với các tuyến xe bus, bến xe khách, các xe taxi. Tạo các đường đi bộ an toàn, trong 

đó gồm đường đi trên mặt đất, trên cao, ngầm dưới đất. Bố trí các tiện ích đường phố, cây 

xanh, mái che mưa nắng cho người đi bộ. Tổ chức các lối lên xuống tầng ngầm, vào các ga 

đường sắt ngầm cho người đi bộ. Bố trí các tuyến đường cho xe đạp. 

Tổ chức hệ thống các bãi đỗ xe tĩnh bao gồm ngầm, trên mặt đất và trên cao. Mạng 

lưới giao thông cơ giới được bổ sung đảm bảo quy mô diện tích, mật độ mạng lưới, các cấp 

hạng đường. Tổ chức giao thông an toàn, nhất là tại các điểm nút giao cắt. Bố trí mạng giao 

thông nội bộ, chia nhỏ các lô phố (khoảng cách khoảng 60-100 m) để tăng tính tiếp cận và 

thuận lợi cho người đi bộ. 

- Tổ chức không gian mở, cây xanh, tạo cảnh quan môi trường: 

Tổ chức các công viên cây xanh, hồ nước, không gian mở kết nối khu vực nhà ga, các công 

trình hỗn hợp tạo thành các trục và không gian xanh cảnh quan 

- Tổ chức các công trình dịch vụ công cộng thương mại, HTXH: 

Trong bán kính phạm vi đi bộ 500 m bố trí các công trình trường tiểu học, THCS, trường 

mầm non, các công trình dịch vụ văn hóa, quản lý hành chính, đảm bảo chỉ tiêu đất theo quy 

chuẩn xây dựng. 

Tổ chức các công trình công cộng thương mại, văn phòng, nhà ở hỗn hợp cao tầng, theo 

hướng chiều cao tăng ở gần ga và thấp dần ra xung quanh, trong đó bố trí một số công trình 

điểm nhấn có chiều cao 40-50 tầng. 
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Tổ chức các khu nhà ở: bao gồm nhà ở xây dựng mới cao tầng, gắn với các dự án: khu đô 

thị Đại kim Định công, khu đô thị Thịnh Liệt. Phát triển các dự án tái thiết một số khu đất 

công nghiệp. Xây dựng các khu nhà ở thấp tầng liến kề, biệt thự. Cải tạo các khu dân cư, 

làng xóm hiện có, bố trí thêm hệ thống giao thông, cây xanh, HTXH cho khu dân cư. Tạo 

các kết nối giao thông thuận tiện của khu dân cư với khu vực ga. 

Bảo tồn các giá trị đặc trưng truyền thống: 

Bảo tồn các công trình di tích, lịch sử, đền chùa gắn với mở rộng các không gian  xanh công 

cộng trong các làng xóm tạo thành nơi sinh hoạt cộng đồng. Bảo tồn cấu trúc làng xã, quản 

lý về hình thức kiến trúc, mật độ xây dựng tạo nét đặc trưng riêng. Tạo ra các kết nối và sự 

chuyển tiếp giữa không gian cũ và không gian mới.  

Chi tiết xem các bản vẽ quy hoạch sử dụng đất, phần nổi và phần ngầm. 

             THỐNG KÊ QUY HOẠCH SỬ DỤNG ĐẤT CÁC Ô QUY HOẠCH 

TT   Ô QH A Ô QH B Ô QH C Ô QH D Ô QH E 

  DÂN SỐ (Người) 11293 32305 3907 6893 19728 

  LOẠI ĐẤT  (DIỆN TÍCH HA)      

A ĐẤT DÂN DỤNG 25.1 115.89 15.18 20.52 74.39 

1 ĐẤT CÔNG CỘNG HỖN HỢP 8.15 18.78 0.59 5.18 3.15 

2 ĐẤT CÔNG CỘNG ĐÔ THỊ (GA)  2.56   1.51 

3 ĐẤT CÂY XANH, TDTT ĐÔ THỊ  7.87    

4 ĐẤT ĐƠN VỊ Ở 16.95 86.68 14.59 15.34 51.89 

4.1 ĐẤT CÔNG CỘNG ĐƠN VỊ Ở  0.43 2.99 0.07 0.06 0.18 

4.2 ĐẤT CÂY XANH 0.4 6.24  2.27 4.26 

4.3 ĐẤT TRƯỜNG TIỂU HỌC, THCS 1.83 2.52 0.52  3.17 

4.4 ĐẤT TRƯỜNG MẦM NON 0.92 1.47 0.19  1.59 

4.5 ĐẤT NHÓM NHÀ  Ở 5.77 37.84 9.95 9.58 31.23 

a Đất nhóm nhà ở xây dựng mới 1.33 5.47   5.87 

b 
Đất nhóm nhà ở hiện có (cải tạo 

chỉnh trang) 4.44 32.37 9.95 9.58 25.36 

4.6 ĐẤT GIAO THÔNG  ĐƠN VỊ Ở 7.6 35.62 3.86 3.43 11.46 

a Đất bãi đỗ xe  6.09 0.79  0.67 

b ĐƯỜNG ĐƠN VỊ Ở 7.6 29.53 3.07 3.43 10.79 

5 
ĐẤT CƠ QUAN, VIỆN NGHIÊN 
CỨU, TRƯỜNG ĐÀO TẠO…  0.38 0.6 0.59 0.54 

6 
ĐẤT DI TÍCH, TÔN GIÁO - TÍN 

NGƯỠNG  0.81  0.04 0.24 

7 ĐẤT SÔNG MƯƠNG  4.28 1.29  1.64 

8 ĐẤT AN NINH, QUỐC PHÒNG  1.43   1.59 

9 ĐƯỜNG ĐÔ THỊ      

  TỔNG TOÀN PHÂN KHU 25.1 122.79 17.07 21.15 60.56 
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BẢNG TỔNG HỢP QUY HOẠCH SỬ DỤNG ĐẤT TOÀN KHU VỰC NGHIÊN CỨU 

   TỔNG TOÀN KHU 

  DÂN SỐ 74126  

TT LOẠI ĐẤT 
Diện tích 

(HA) 
Mật độ 
XD(%) 

Tầng cao 
TB 

Tầng cao 
Min-Max 

Hệ số 
SDĐ 

CHỈ TIÊU 
M2/NG 

A ĐẤT DÂN DỤNG 233.24 
    

 

1 ĐẤT CÔNG CỘNG HỖN HỢP 35.85 40 25 3_50 10 4.94 

2 ĐẤT CÔNG CỘNG ĐÔ THỊ (GA) 4.07 40 25 3_35 10 0.56 

3 ĐẤT CÂY XANH, TDTT ĐÔ THỊ 7.87 5 1  0.05 1.08 

4 ĐẤT ĐƠN VỊ Ở 185.45     25.55 

4.1 ĐẤT CÔNG CỘNG ĐƠN VỊ Ở  3.73 40 3 2_5 1.2 0.51 

4.2 ĐẤT CÂY XANH 13.17 5 1  0.05 1.81 

4.3 ĐẤT TRƯỜNG TIỂU HỌC, THCS 8.04 40 4 3_5 1.6 1.11 

4.4 ĐẤT TRƯỜNG MẦM NON 4.17 40 3 2_4 1.2 0.57 

4.5 ĐẤT NHÓM NHÀ  Ở 94.37     13.00 

a Đất nhóm nhà ở xây dựng mới 12.67 50 20 3_45 10  

b Đất nhóm ở hiện có (cải tạo chỉnh trang) 81.7 55 4 3_6 2.2  

4.6 ĐẤT GIAO THÔNG  ĐƠN VỊ Ở 61.97     8.54 

a Đất bãi đỗ xe 7.55     1.04 

b ĐƯỜNG ĐƠN VỊ Ở 54.42     7.50 

5 
ĐẤT CƠ QUAN, VIỆN NGHIÊN CỨU, 
TRƯỜNG ĐÀO TẠO… 2.11 40 25 3_35 10  

6 ĐẤT DI TÍCH, TÔN GIÁO - TÍN NGƯỠNG 1.09      

7 ĐẤT SÔNG MƯƠNG 7.21      

8 ĐẤT AN NINH, QUỐC PHÒNG 3.02      

9 ĐƯỜNG ĐÔ THỊ 17.84     2.46 

  TỔNG TOÀN PHÂN KHU 264.51     36.44 

 

 

BẢNG THỐNG KÊ DIỆN TÍCH CÁC LÔ ĐẤT QUY HOẠCH 

 

STT CHỨC NĂNG SỬ DỤNG ĐẤT KÝ HIỆU 

Ô QH 

DIỆN TÍCH 

(ha)   
 

  TỔNG DIỆN TÍCH TOÀN PHÂN KHU 
 

264.51 

  Ô QUY HOẠCH A 
 

25.1 

1.2 ĐẤT CÔNG CỘNG HỖN HỢP 
 

8.15 

  
 

HH8 0.77 

  
 

HH9 0.21 

  
 

HH10 0.76 

  
 

HH11 1.54 

  
 

HH12 0.8 

  
 

HH13 2.02 
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HH14 2.05 

1.6 ĐẤT ĐƠN VỊ Ở 
 

16.95 

a ĐẤT CÔNG CỘNG ĐƠN VỊ Ở 
 

0.43 

  
 

CC8 0.43 

b ĐẤT CÂY XANH 
 

0.4  

  
 

CX6 0.15 

  
 

CX7 0.25 

c ĐẤT TRƯỜNG TIỂU HỌC , THCS 
 

1.83 

  
 

TH5 1.11 

  
 

TH6 0.72 

d ĐẤT TRƯỜNG MẦM NON 
 

0.92 

  
 

NT5 0.74 

  
 

NT6 0.18 

e ĐẤT NHÓM NHÀ  Ở 
  

  Đất nhóm nhà ở xây dựng mới 
 

1.33 

  
 

ODK1 0.15 

  
 

ODK2 0.51 

  
 

ODK3 0.31 

  
 

ODK4 0.36 

  Đất nhóm nhà ở hiện có (cải tạo chỉnh trang) 
 

4.44 

  
 

NO11 1.45 

  
 

NO12 2.29 

  
 

NO13 0.54 

  
 

NO14 0.16 

f ĐẤT GIAO THÔNG  ĐƠN VỊ Ở 
  

  ĐƯỜNG ĐƠN VỊ Ở  7.6 

  Ô QUY HOẠCH B 
 

122.79 

1 ĐẤT DÂN DỤNG 
  

1.1 ĐẤT CÔNG CỘNG ĐÔ THỊ (GA) CCĐT1 2.56 

1.2 ĐẤT CÔNG CỘNG HỖN HỢP 
 

18.78 

  
 

HH1 0.32 

  
 

HH2 0.38 

  
 

HH3 1.08 

  
 

HH4 0.84 

  
 

HH5 2.02 

  
 

HH6 2.18 

  
 

HH7 1.32 

  
 

HH8 0.79 

  
 

HH9 0.32 

  
 

HH10 0.77 

  
 

HH11 0.78 

  
 

HH12 0.82 

  
 

HH13 0.78 

  
 

HH14 1.11 
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HH15 1.03 

  
 

HH16 0.64 

  
 

HH17 1.88 

  
 

HH18 1.19 

  
 

HH19 0.39 

  
 

HH20 0.14 

1.3 ĐẤT CÂY XANH, TDTT ĐÔ THỊ 
 

7.87 

  
 

CXKV1 1.8 

  
 

CXKV2 1.8 

  
 

CXKV3 4.27 

1.6 ĐẤT ĐƠN VỊ Ở 
 

86.68 

a ĐẤT CÔNG CỘNG ĐƠN VỊ Ở 
 

2.99 

  
 

CC1 0.32 

  
 

CC2 0.35 

  
 

CC3 0.55 

  
 

CC4 0.35 

  
 

CC5 0.48 

  
 

CC6 0.55 

  
 

CC7 0.27 

  
 

CC8 0.12 

b ĐẤT CÂY XANH 
 

6.24 

  
 

CX1 0.19 

  
 

CX2 0.27 

  
 

CX3 0.77 

  
 

CX4 0.91 

  
 

CX5 0.78 

  
 

CX6 0.17 

  
 

CX7 0.34 

  
 

CX8 0.38 

  
 

CX9 0.68 

  
 

CX10 0.48 

  
 

CX11 0.7 

  
 

CX12 0.57 

c ĐẤT TRƯỜNG TIỂU HỌC , THCS 
 

2.52 

  
 

TH1 1.18 

  
 

TH2 1.04 

  
 

TH3 0.3 

d ĐẤT TRƯỜNG MẦM NON 
 

1.47 

  
 

NT1 0.41 

  
 

NT2 0.39 

  
 

NT3 0.19 

  
 

NT4 0.3 

  
 

NT5 0.18 

e ĐẤT NHÓM NHÀ  Ở 
  

  Đất nhóm nhà ở xây dựng mới 
 

5.47 
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ODK1 0.9 

  
 

ODK2 0.42 

  
 

ODK3 1.36 

  
 

ODK4 1.54 

  
 

ODK5 0.83 

  
 

ODK6 0.42 

  Đất nhóm nhà ở hiện có (cải tạo chỉnh trang) 
 

32.37 

  
 

LX2 15.3 

  
 

LX3 1.42 

  
 

LX4 0.22 

  
 

LX5 0.53 

  
 

LX6 1.8 

  
 

NO1 2.98 

  
 

NO2 1.24 

  
 

NO3 1.55 

  
 

NO4 0.6 

  
 

NO5 1.58 

  
 

NO6 2.48 

  
 

NO7 2.01 

  
 

NO11 0.32 

  
 

NO12 0.34 

f ĐẤT GIAO THÔNG  ĐƠN VỊ Ở 
  

  Đất đường đơn vị ở ĐƯỜNG ĐƠN VỊ Ở 29.53 

  Đất bãi đỗ xe 
 

6.09 

  
 

P1 2 

  
 

P2 0.65 

  
 

P3 0.32 

  
 

P4 2.08 

  
 

P5 1.04 

2 CÁC LOẠI ĐẤT KHÁC TRONG PHẠM VI KHU DÂN DỤNG 
  

2.1 ĐẤT CƠ QUAN, VIỆN NGHIÊN CỨU, TRƯỜNG ĐÀO TẠO… 
 

0.38 

  
 

CQ1 0.38 

2.2 ĐẤT DI TÍCH, TÔN GIÁO - TÍN NGƯỠNG 
 

0.81 

  
 

DT1 0.17 

  
 

DT2 0.45 

  
 

DT3 0.19 

3 ĐẤT XÂY DỰNG NGOÀI PHẠM VI KHU DÂN DỤNG 
  

  ĐẤT SÔNG MƯƠNG M 4.28 

  
 

M 4.28 

3.1 ĐẤT AN NINH, QUỐC PHÒNG 
 

1.43 

  
 

QP1 1.43 

 Ô QUY HOẠCH C  17.07 

 ĐẤT DÂN DỤNG 
  

 
 

HỖN HỢP 0.59 

  HH3 0.32 
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  HH4 0.27 

 ĐẤT ĐƠN VỊ Ở 
 

14.59 

 Ở HIỆN CÓ 
 

9.95 

  O23 1.94 

  O24 2.64 

  O26 1.3 

  O27 2.03 

  O28 2.04 

 TRƯỜNG HỌC 
 

0.52 

  TH5 0.22 

  TH6 0.3 

 NHÀ TRẺ 
 

0.19 

  NT5 0.15 

  NT6 0.04 

 CÔNG CỘNG ĐƠN VỊ Ở 
 

0.07 

  CCDV10 0.06 

  CCDV11 0.01 

 BÃI ĐỖ XE 
 

0.79 

  P2 0.53 

  P3 0.26 

 ĐƯỜNG ĐƠN VỊ Ở 
 

3.07 

 CƠ QUAN  0.6 

  CQ3 0.1 

  CQ6 0.04 

  CQ7 0.02 

  CQ8 0.24 

  CQ9 0.2 

 MƯƠNG 
 

1.29 

  M4 0.73 

  M5 0.56 

 Ô QUY HOẠCH D  21.15 

 ĐẤT DÂN DỤNG 
  

 HỖN HỢP 
 

5.18 

  HH1 0.81 

  HH2 0.5 

  HH3 3.87 

 ĐẤT ĐƠN VỊ Ở 
 

15.34 

 Ở HIỆN CÓ 
 

9.58 

  O1 0.91 

  O2 1.05 

  O3 1.63 

  O4 2.32 

  O5 1.52 

  O6 1.4 

  O7 0.5 
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  O8 0.25 

 CÂY XANH ĐƠN VỊ Ở 
 

2.27 

  CX1 2.27 

 CÔNG CỘNG ĐƠN VỊ Ở 
 

0.06 

  CCDV1 0.06 

 BÃI ĐỖ XE 
 

0 

  P1 0 

 ĐƯỜNG ĐƠN VỊ Ở 
 

3.43 

 CƠ QUAN 
 

0.59 

  CQ1 0.59 

 DI TÍCH 
 

0.04 

  DT1 0.04 

 Ô QUY HOACH  E  60.56 

 ĐẤT DÂN DỤNG 
  

 CÔNG CỘNG THÀNH PHỐ 
 

1.51 

  CC1 1.51 

 HỖN HỢP 
 

3.15 

  HH1 1.44 

  HH2 0.41 

  HH3 1.3 

 ĐẤT ĐƠN VỊ Ở 
 

51.89 

 Ở HIỆN CÓ 
 

13.77 

  O1 0.11 

  O2 1.99 

  O3 1.29 

  O4 0.17 

  O5 0.43 

  O6 1.29 

  O7 1.54 

  O8 1.44 

  O9 5.51 

 Ở LÀNG XÓM 
 

11.59 

  LX1 9.17 

  LX2 2.42 

 CÂY XANH ĐƠN VỊ Ở 
 

4.26 

  CX1 0.16 

  CX2 0.03 

  CX3 0.43 

  CX4 0.41 

  CX5 0.75 

  CX8 0.23 

  CX13 0.24 

  CX14 1.5 

  CX17 0.51 

 CÔNG CỘNG ĐƠN VỊ Ở 
 

0.18 
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  CCDV1 0.1 

  CCDV2 0.08 

 Ở DỰ KIẾN 
 

5.87 

  ODK1 0.08 

  ODK2 2.6 

  ODK3 0.62 

  ODK4 0.32 

  ODK5 0.17 

  ODK8 0.84 

  ODK9 1.24 

 NHÀ TRẺ 
 

1.59 

  NT1 0.27 

  NT2 0.52 

  NT3 0.17 

  NT8 0.36 

  NT9 0.27 

 TRƯỜNG HỌC 
 

3.17 

  TH1 1.05 

  TH5 0.65 

  TH6 0.6 

  TH7 0.87 

 BÃI ĐỖ XE 
 

0.67 

  P2 0.16 

  P3 0.23 

  P4 0.28 

 ĐƯỜNG ĐƠN VỊ Ở  10.79 

 CƠ QUAN  0.54 

  CQ1 0.54 

 QUỐC PHÒNG 
 

1.59 

  QP1 1.59 

 DI TÍCH 
 

0.24 

  DT1 0.18 

  DT3 0.06 

 MƯƠNG 
 

1.64 

 
 

M1 0.91 

 
 

M2 0.73 

 ĐƯỜNG ĐÔ THỊ  17.84 

2.2.5. Tổ chức không gian kiến trúc cảnh quan. 

- Phát triển đô thị theo hình thái tự nhiên, dựa vào cảnh quan tự nhiên hiện có, bao 

gồm hệ thống mặt nước, sông hồ hiện có: sông Lừ, Sét, hồ Linh Đàm, Định Công, Đại Kim, 

làm trục hành lang xanh kết nối và xâu chuỗi toàn bộ hệ thống cây xanh công viên hồ điều 

hòa, cảnh quan không gian mở đô thị. Liên kết với các dải, lõi xanh trong phân khu, đơn vị 

ở tạo nên môi trường sống tốt.  
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- Cấu trúc không gian được tổ chức theo các tuyến trục và mạng lưới đường chính, tạo 

thành các ô phố với lõi trung tâm là khu vực ga Giáp Bát. 

- Phát triển không gian "nén" cao tầng tại khu vực quanh ga, các trục giao thông lớn, 

Tạo các điểm nhấn cao tầng, và nhịp điệu chiều cao cho các tuyến phố chính. Các không 

gian được tổ chức thấp dần theo khoảng cách bán kính xa dần ga. Tầng cao nhất 40-50 tầng. 

- Khu vực thấp tầng tổ chức gắn kết với các làng xóm hiện có, và các vùng cảnh quan 

mặt nước tự nhiên.  

- Không gian trong các đơn vị ở được tổ chức theo cấu trúc lõi trung tâm công cộng, 

kết nối với khu vực đầu mối giao thông- ga đường sắt bằng các tuyến giao thông đi bộ, trục 

cảnh quan cây xanh. Không gian tổ chức hài hòa giữa các công trình thương mại, chung cư 

cao tầng với khu nhà ở thấp tầng, làng xóm cũ và các công trình HTXH khác. 

- Đối với khu vực làng xóm cũ cải tạo theo hướng: Cải tạo bổ sung các mạng đường 

giao thông kết nối cho các phương tiện và người đi bộ tới khu trung tâm TOD, bổ sung hạ 

tầng kỹ thuật,  cây xanh hạ tầng xã  hội, giữ được cấu trúc làng xóm cũ : mật độ xây dựng 

thấp, nhiều sân vườn, hình thức công trình kiến trúc truyền thống tạo nét đặc trưng riêng.  

* Tổ chức không gian xanh: 

Mạng lưới không gian xanh đô thị: lấy sông, sông Lừ, sông Sét làm trục xanh liên kết 

xâu chuỗi hệ thống các công viên cây xanh hồ điều hòa cấp thành phố, khu ở: Linh Đàm, 

Định Công, tạo hình thái đô thị sông nước.  

* Tổ chức hệ thống công cộng, hỗn hợp 

Hệ thống công cộng đô thị được xác định phù hợp với định hướng quy hoạch cung 

và mô hình tổ chức TOD, trong đó tập trung phát triển các tổ hợp thương mại dịch vụ, 

tài chính văn phòng vào khu vực lõi quanh ga. Hệ thống công cộng thành phố được tổ 

chức với các công trình có không gian lớn, cao tầng kết hợp với các quảng trường không 

gian mở tạo nên những điểm nhấn đô thị.  

* Tổ chức nhà ở và HTXH 

Trên cơ sở mạng lưới giao thông và cấu trúc công cộng, cây xanh, HTXH tổ chức 

phân thành các nhóm ở dảm bảo các chỉ tiêu theo Quy chuẩn xây dựng. 

 - Bảo tồn các công trình di tích lịch sử văn hóa, tôn giáo tín ngưỡng. Bảo vệ cảnh quan 

tự nhiên, hệ thống sông, mương hồ nước.  

- Bổ sung nâng cấp hệ thống dịch vụ HTXH: giáo dục, y tế, văn hóa, khu cây xanh... ưu 

tiên phát triển hạng mục HTXH cho khu vực.  

Chi tiết xem các bản vẽ quy hoạch mặt bằng tổ chức không gian, mặt đứng, phối cảnh. 

 

2.2.6. Thiết kế đô thị 

2.2.6.1. Các nguyên tắc thiết kế đô thị: 

Khai thác các yếu tố cảnh quan đặc trưng trong khu vực làm cơ sở thiết kế đô thị: hệ thống 

sông hồ, mặt nước, các cấu trúc làng xóm cũ với nét đặc trưng riêng, các khu đô thị mới, 

các không gian mở, không gian cao tầng hiện đại gắn với các đầu mối trung chuyển giao 

thông công cộng. 

- Đảm bảo tính thống nhất từ không gian tổng thể đô thị đến không gian cụ thể thuộc đô thị; 

Thống nhất, hài hòa về không gian giữa khu vực nghiên cứu với các phân khu đô thị H2-3, 
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H2-4. Đảm bảo tính kế thừa về kiến trúc, cảnh quan đô thị và phù hợp với điều kiện, đặc 

điểm tự nhiên, đồng thời tôn trọng tập quán, văn hoá địa phương; phát huy các giá trị truyền 

thống để gìn giữ bản sắc của từng làng xóm địa phương. 

- Khai thác hợp lý cảnh quan thiên nhiên nhằm tạo ra giá trị thẩm mỹ, gắn với tiện nghi, 

nâng cao hiệu quả sử dụng không gian và bảo vệ môi trường đô thị. Bố cục quy hoạch công 

trình có giải pháp tối ưu về vi khí hậu, thông gió, chiếu sáng tiết kiệm năng lượng. 

2.2.6.2. Giải pháp thiết kế đô thị: 

a/ Cấu trúc không gian đô thị khu vực: 

Phát triển khu trung tâm TOD đô thị mới đồng bộ hiện đại, có tính sinh thái bền vững, gắn 

kết với các khu nhà ở cải tạo chỉnh trang, bảo tồn làng xóm cũ. 

Tổ chức không gian cao tầng và trung tầng, lấy khu vực ga Giáp Bát làm trung tâm, khu vực 

có chiều cao lớn nhất và thấp dần ra xung quanh. Hình thành và kết nối hệ thống công viên 

cây xanh mặt nước cảnh quan hòa nhập với các công trình đô thị. 

b/ Thiết kế đô thị đối với khu chức năng: 

* Các công trình công cộng . 

- Chức năng: Công trình công cộng cấp thành phố, khu ở, đơn vị ở bao gồm các chức năng 

chính: Thương mại, dịch vụ, y tế, văn hóa, hành chính quản lý đô thị và công trình công 

cộng hỗn hợp khác.   

- Yêu cầu tổ chức không gian, kiến trúc, cảnh quan: 

Gắn kết với đầu mối giao thông ĐSĐT khu vực ga Giáp Bát, hình thành trung tâm thương 

mại dịch vụ lớn, khai thác không gian 3 chiều: trên cao, mặt đất và không gian ngầm.   

Chiều cao công trình hài hòa, tính thống nhất và mối tương quan về chiều cao các công trình 

lân cận cho từng khu chức năng và cho toàn khu vực; Hình khối, màu sắc, ánh sáng, hình 

thức kiến trúc chủ đạo của các công trình, hệ thống cây xanh, mặt nước, quảng trường phù 

hợp với không gian chung và tính chất sử dụng của công trình. Tỷ lệ đất trồng cây xanh 

trong các lô đất không thấp hơn các quy định đã được xác lập trong Tiêu chuẩn, Quy chuẩn 

xây dựng Việt Nam,  

* Cơ quan văn phòng,  công trình giáo dục:  

Chiều cao công trình, chiều cao các tầng nhà, mái đón, mái hè phố, và các chi tiết kiến 

trúc đảm bảo hài hòa, thống nhất , tương quan với các công trình lân cận cho từng khu chức 

năng và cho toàn khu vực; Khoảng lùi của công trình tuân thủ theo Quy chuẩn xây dựng  

Hình khối, màu sắc, ánh sáng, hình thức kiến trúc chủ đạo của các công trình phù hợp 

với không gian chung và tính chất sử dụng của công trình. Đảm bảo tỷ lệ đất trồng cây xanh 

trong các lô đất không thấp hơn Quy chuẩn xây dựng. Đảm bảo giao thông đường phố tại 

khu vực cổng ra vào công trình được an toàn và thông suốt.  
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Các công trình, trường học xây dựng thấp tầng, có hình thức nhẹ nhàng, thanh thoát, 

hài hòa cảnh quan thiên nhiên. Tổ chức vườn, cây xanh và sân chơi trong trường học đủ 

diện tích theo quy định. 

*  Nhóm nhà ở: 

- Đất nhóm nhà ở bao gồm đất ở, cây xanh, dịch vụ công cộng nhóm nhà ở, vườn hoa, 

đường nội bộ, sân chơi luyện tập TDTT, bãi đỗ xe… Trong đất ở bao gồm nhà ở chung 

cư, liền kế, biệt thự, nhà vườn. Làng xóm cải tạo chỉnh trang  

- Yêu cầu tổ chức không gian, kiến trúc, cảnh quan: 

+ Đối với nhóm nhà ở xây mới 

- Đất nhóm nhà ở xây dựng mới được xây dựng đồng bộ hiện đại về hệ thống hạ tầng 

kỹ thuật, tổ chức không gian kiến trúc cảnh quan, kết nối hài hòa với khu vực ở hiện có, 

khai thác các hình thức kiến trúc truyền thống, gìn giữ giá trị văn hóa đặc trưng. Nhà ở được 

phát triển đa dạng với các loại hình nhà ở chung cư, liền kế, biệt thự, nhà vườn…đảm bảo 

hài hòa với không gian chung. 

- Chiều cao công trình hài hòa, thống nhất với các công trình lân cận cho từng khu 

chức năng và cho toàn khu vực; Đảm bảo khoảng lùi công trình, tỷ lệ cây xanh trong lô đất, 

tạo không gian quảng trường đối với các ngã phố chính. 

- Hình khối, màu sắc, ánh sáng, hình thức kiến trúc chủ đạo của các công trình, hệ 

thống cây xanh, mặt nước, sân vườn phù hợp với không gian chung và tính chất sử dụng. 

+  Đối với đất nhóm nhà ở hiện có cải tạo xây dựng lại: 

 Xây dựng đồng bộ thống nhất , tạo hình ảnh kiến trúc đặc trưng cho các tuyến đường, 

đồng thời tăng cường tổ chức không gian xanh, bảo tồn, khai thác các kiến trúc truyền 

thống, gìn giữ giá trị văn hóa đặc trưng.  

- Bảo tồn các công trình di tích, tạo lập không gian mở, không gian sinh hoạt công 

cộng cộng đồng.  

* Đường giao thông: 

- Quy hoạch giao thông đảm bảo về quy mô cấp hạng đường. Mặt cắt ngang đường 

gồm: phần xe chạy, hè đường, lề đường, phần phân cách, phần trồng cây, các làn xe phụ... 

Tuỳ theo loại đường phố và nhu cầu cấu tạo từng vị trí mà có thể có đầy đủ hoặc không có 

đầy đủ các bộ phận này. 

 Các công trình công cộng có đông người ra vào, các công trình trên hè phố không làm 

ảnh hưởng tới sự thông suốt và an toàn của giao thông. 

- Đường xe đạp:  dọc theo đường phố từ cấp đường chính khu vực trở lên, bố trí đường 

riêng cho xe đạp và có dải ngăn cách hoặc vạch phân cách với đường ô-tô. Trên các loại 

đường khác có thể bố trí chung đường xe đạp với đường ô-tô. Bề rộng đường xe đạp tối 

thiểu 3,0m. 

- Khoảng cách giữa các bến giao thông công cộng: Đối với bến ô-tô buýt và tàu điện 

ngầm hoặc trên cao: tối thiểu là 800m. Trạm chuyển xe từ phương tiện này sang phương 

tiện khác với chiều dài đi bộ nhỏ hơn 200m. 

- Hè và đường đi bộ: Chiều rộng đường đi bộ qua mặt đường xe chạy ở cùng độ cao 

đảm bảo lớn hơn 6m đối với đường chính và lớn hơn 4m đối với đường khu vực. 

- Hè đi bộ - đường đi bộ được phủ mặt bằng vật liệu cứng liền khối hoặc lắp ghép đảm 

bảo cho bộ hành đi lại thuận lợi và thoát nước tốt.  

- Cây xanh đường phố căn cứ phân cấp tầng bậc và tính chất các loại đường để bố trí 

cây trồng: hàng trên vỉa hè, hàng trên dải phân cách, hàng rào và cây bụi, kiểu vườn hoa. 
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- Kích thước chỗ trồng cây: Cây hàng trên hè, lỗ để trống lát hình vuông: tối thiểu 

1,2mx1,2m; hình tròn đường kính tối thiểu 1,2m. 

- Quy định đối với cây xanh trồng trên vỉa hè: Cây có thân thẳng, gỗ dai đề phòng bị 

giòn gẫy bất thường, tán lá gọn, thân cây không có gai, có độ phân cành cao; Lá cây có bản 

rộng để tăng cường quá trình quang hợp, tăng hiệu quả làm sach môi trường; Hoa quả (hoặc 

không có quả) không hấp dẫn ruồi nhặng làm ảnh hưởng đến VSMT; Tuổi thọ cây phải dài 

(50 năm trở lên), có tốc độ tăng trưởng tốt, có sức chịu đựng sự khắc nghiệt của thời tiết, ít 

bị sâu bệnh, mối mọt phá hoại; Cây phải có hoa đẹp, có những biểu hiện đặc trưng cho các 

mùa…. 

- Cầu vượt, hầm chui cho người đi bộ được bố trí tại: các nút giao thông có lưu lượng 

xe và người đi bộ lớn; nút giao thông khác độ cao; nút giao nhau giữa đường đô thị với 

đường sắt; các vị trí gần ga tàu điện ngầm, điểm đỗ ô-tô, sân vận động. Khoảng cách giữa 

các hầm và cầu đi bộ 500m. 

- Quảng trường: Đối với quảng trường chính bố trí ở trung tâm ga không cho phép xe thông 

qua; chỉ cho phép các phương tiện giao thông vào phục vụ các công trình, ga ở quảng 

trường. Trên quảng trường trước các công trình công cộng có nhiều người qua lại, tách 

đường đi bộ và đường giao thông nội bộ ra khỏi đường giao thông chạy thông qua. Phần 

dành cho giao thông nội bộ bố trí bãi đỗ xe và bến xe công cộng. Quảng trường nhà ga cần 

tổ chức rõ ràng phân luồng hành khách đến và đi, đảm bảo an toàn cho hành khách đi đến 

bến giao thông công cộng và đến bãi đỗ xe với khoảng cách ngắn nhất. Xác định phân khu 

rõ ràng để hành khách có thể chuyển từ phương tiện này sang phương tiện khác được thuận 

tiện, nhanh chóng và an toàn. 

Bố trí các tiện ích đô thị trên đường phố đi bộ: Bố trí các cửa hàng, dịch vụ ăn uống, nghỉ 

ngơi trên tuyến phố. Tổ chức các chỗ ngồi nghỉ, cây xanh, mái che, vườn hoa tạo cảm giác 

thoải mái thuận tiện tránh mưa nắng cho người đi bộ. Tổ chức lối qua đường an toàn, hỗ trợ 

người khuyết tật. Sử dụng hệ thống chiếu sáng, biển báo, đèn tín hiệu thống nhất thẩm mỹ, 

đúng quy chuẩn.  

Xác định các không gian mở công cộng như vườn hoa, quảng trường, kết hợp bố trí tượng 

đài nghệ thuật tạo dấu ấn văn hóa cảnh quan đặc trưng riêng.    

c/ Thiết kế đô thị các trục, tuyến  không gian quan trọng. 

Không gian quan trọng là quảng trường trước ga, với điểm nhấn là công trình nhà ga và một 

số công trình xung quanh. 

Tổ chức trục không gian cây xanh, đi bộ kết nối từ ga đến hồ Định Công và hồ Linh Đàm, 

cũng như kết nối với khu công viên hồ nước cảnh quan phía sau ga. 

Các tuyến phố chính có ý nghĩa cảnh quan quan trọng là: đường Giải Phóng, Trương Định, 

đường vảnh đai 2,5, trục tuyến phố chính phía Tây ga, các tuyến đường cảnh quan ven sông, 

ven hồ. Tổ chức không gian các trục tuyến phố chính theo hướng cao tầng, hiện đại và có 

nhịp điệu hài hòa. Không gian cao tầng được bố trí gần ga và thấp dần ra xung quanh. Bố trí 

một số công trình điểm nhấn, gắn với quảng trường không gian mở.   
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- Đảm bảo khoảng lùi công trình đồng nhất, đủ khoảng cách cảm thụ không gian đô thị. Chỉ 

giới xây dựng đối với công trình cao tầng tối thiểu 6m. Đảm bảo không gian công cộng đi 

bộ và cây xanh cảnh quan hai bên đường. Tạo các kết nối đi bộ bằng đường trên cao,đường 

ngầm giữa các tổ hợp công trình. Bố cục quy hoạch công trình cần đảm bảo phù hợp điều 

kiện vi khí hậu, thông gió, chiếu sáng tiết kiệm năng lượng. Đảm bảo khoảng cách công 

trình và mật độ quy định. Hình khối, màu sắc, hình thức kiến trúc chủ đạo của các công 

trình phải phù hợp với không gian chung và tính chất sử dụng. Tỷ lệ trồng cây xanh trong 

các lô đất đảm bảo theo quy chuẩn 

- Cổng ra vào, biển hiệu phải đảm bảo hài hòa, đảm bảo tính thống nhất và mối tương quan 

về kích thước (chiều cao, chiều rộng), hình thức kiến trúc với các công trình lân cận cho 

từng khu chức năng  

- Đối với các trục không gian cây xanh, các bunvar cần tổ chức không gian công trình hai 

bên có chiều cao hài hòa, hình thức kiến trúc đặc trưng,  Tổ chức không gian cây xanh kết 

hợp các công trình tiểu cảnh tạo điểm nhấn như: trượng đài, hồ nước, đài phun nước...Chú 

trọng hình thức kiến trúc công trình điểm kết của trục không gian, tạo nên tính đặc trưng 

cho từng khu vực đô thị. 

d/ Thiết kế đô thị các công trình điểm nhấn: 

- Công trình điểm nhấn thể hiện tính nổi bật về hình khối kiến trúc, hoặc không gian, tạo 

được nét đặc trưng cho cảnh quan khu vực. Các công trình điểm nhấn là: tổ hợp khu vực 

nhà ga, các công trình cao tầng 2 bên ga, có chiều cao 30-35 tầng. Một số công trình tạo 

điểm nhấn chiều cao trên toàn khu vực và diện tuyến phố Giải phóng có chiều cao 40-45 

tầng. Các công trình, không gian điểm nhấn khác là khu vực xung quanh hồ Định công.  

- Vị trí công trình điểm nhấn nằm trên các hướng nhìn quan trọng, các khu vực trọng tâm 

của khu đô thị.  

- Bố cục quy hoạch công trình được nghiên cứu trên cơ sở phân tích về tầm nhìn, không 

gian cảnh quan lân cận, thể hiện ý tưởng nội dung cần làm nổi bật đối với khu vực.  

e. Thiết kế đô thị đối với các không gian mở, cây xanh: 

* Yêu cầu tổ chức không gian, kiến trúc, cảnh quan: 

- Đáp ứng yêu cầu là các không gian công cộng phục vụ lợi ích chung. Công viên tổ chức 

theo hướng công viên mở với các công trình dịch vụ tiện ích . 

- Tổ chức cây xanh, kết hợp hài hoà với mặt nước, môi trường xung quanh, tổ chức thành hệ 

thống với nhiều dạng phong phú : tuyến, điểm, diện. Kết hợp hài hòa giữa yếu tố tự nhiên 

và nhân tạo. 

- Thiết kế công viên, vườn hoa lựa chọn loại cây trồng và giải pháp thích hợp nhằm tạo 

được bản sắc khu vực,  Các loại cây trồng đảm bảo yêu cầu: chịu được gió, bụi, sâu bệnh; 

Cây thân đẹp, dáng đẹp; Cây có rễ ăn sâu, không có rễ nổi; Cây lá xanh quanh năm, không 
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rụng lá trơ cành hoặc cây có giai đoạn rụng lá trơ cành vào mùa đông nhưng dáng đẹp, màu 

đẹp và có tỷ lệ thấp; Cây không có gai sắc nhọn, hoa quả mùi khó chịu;  Về phối kết các 

loại cây, hoa: sử dụng nhiều loại cây, hoa; Cây có lá, màu sắc phong phú  theo 4 mùa; 

Nhiều tầng cao thấp, cây thân gỗ, cây bụi và cỏ.  

- Sử  dụng các quy luật trong nghệ thuật phối kết cây với cây, cây với mặt nước, cây với 

tiểu cảnh tượng, phù điêu…công trình xung quanh hợp lý, tạo nên sự hài hoà, tự nhiên. 

Chi tiết xem các bản vẽ mặt bằng, tổ chức không gian, mặt đứng, phối cảnh, mặt cắt. 

2.3. Quy hoạch không gian ngầm. 

2.3.1. Mục tiêu: 

Khai thác tối đa không gian ngầm, nhất là khu vực quanh ga, kết nối các công trình với nhau 

và với nhà ga ngầm của tuyến ĐSĐT số 4. 

Định hướng xây dựng mạng lưới ngầm kết nối các không gian ngầm dưới lòng đất lại với 

nhau, nâng cao giá trị tài nguyên không gian.  

2.3.2. Quy hoạch chức năng theo chiều sâu. 

 - Mạng lưới hạ tầng kỹ thuật ngầm (đường ống, đường dây, hào kỹ thuật, tuy nen 

kỹ thuật, vv…) cần chú trọng việc bảo trì, được bố trí ở phần nông nhất, phạm vi độ sâu 3m 

tính từ mặt đất  

- Mạng lưới đi bộ ngầm được bố trí ở độ sâu trung gian, kết nối với sảnh đợi của ga 

đường sắt ngầm và tầng hầm của các tòa nhà lân cận. Bố trí các công trình công cộng ngầm, 

trung tâm thương mại. 

- Mạng lưới ngầm dành cho metro, xe ô tô (bãi đỗ xe ngầm, đường ngầm dành cho 

xe ô tô, vv…) sẽ bố trí ở bên dưới mạng lưới ngầm dành cho người đi bộ, kết nối với tầng 

hầm B3, B4 của các tòa nhà lân cận.  

Theo đặc điểm địa chất khu vực , có thể phát triển đến tầng ngầm thứ 4 là có hiệu 

quả. Việc phát triển sâu hơn tầng này có thể tốn kém, khó khăn hơn. 

2.3.3.  Quy hoạch không gian ngầm dành cho người đi bộ 

Ga Giáp Bát là ga trung tâm trung chuyển của đường sắt quốc gia, đường sắt đô thị 

và hệ thống giao thông công cộng khác. Nơi kết nối tuyến ĐSĐT số 1 và ĐSĐT số 4. 

Mạng lưới ngầm đi bộ sử dụng 2 phương thức tổ chức : 

- Kết nối tầng hầm của công trình này với tầng hầm của công trình kia bằng các lối đi 

ngầm. 

-Xây dựng lối đi ngầm dành cho người đi bộ trong đất đường giao thông làm thành 

trục xương sống, từ đó kết nối với tầng hầm của các công trình kiến trúc hai bên đường giao 

thông.  

Định hướng kết nối toàn bộ không gian ngầm Nhà ga trung tâm với công trình 

ngầm trước nhà ga, quảng trường, phần ngầm của các công trình mới xây dựng, các 

trung tâm thương mại, bao gồm cả các công trình 2 bên đường Giải Phóng.  

Quy hoạch các tầng ngầm: xem các bản vẽ phụ lục 

2. 3.4.  Quy hoạch phố thương mại ngầm 
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Bố trí các cửa hàng buôn bán hai bên tuyến đường ngầm dành cho người đi bộ ngầm 

theo tuyến Bắc Nam và Đông Tây. Khu phố thương mại ngầm làm tăng sự tiện lợi cho hành 

khách sử dụng tàu điện ngầm, đồng thời giúp hình thành không gian đi bộ ngầm nhộn nhịp, 

sầm uất. Ngoài ra, đây còn là công trình mang lại lợi nhuận để phục vụ cho việc duy trì 

quản lý không gian ngầm. 

2.3.5. Quy hoạch điểm kết nối không gian ngầm và không gian trên mặt đất 

          Trong mỗi phạm vi 30m của không gian ngầm bố trí tối thiểu 1 cầu thang kết nối với 

không gian trên mặt đất, sao cho người dân có thể sơ tán theo 2 hướng trong trường hợp xảy 

ra sự cố. Bố trí quảng trường ngầm tại các tuyến đường ngầm ở những vị trí quan trọng, tạo 

thành không gian điểm nhấn. Xây dựng các quảng trường bán ngầm trước ga Giáp Bát, và 

quảng trường bán ngầm tiếp giáp hồ phía sau ga. 

2.3.6.  Quy hoạch mạng lưới bãi đỗ xe ngầm 

          Xây dựng mạng lưới bãi đỗ xe ngầm và các tuyến đường ngầm dành cho xe chạy kết 

nối trực tiếp với các bãi đỗ xe ngầm đã được xây dựng tại từng tòa nhà, liên kết nhiều bãi đỗ 

xe ngầm thành một mạng lưới.  

 2.4. Quy hoạch giao thông, hạ tầng kỹ thuật. 

2.4.1. Quy hoạch giao thông đối ngoại 

Quy hoạch phù hợp quy hoạch GTVT Hà Nội về mạng lưới đường giao thông đối 

ngoại và đô thị. Các tuyến giao thông liên kết đối ngoại có liên quan gồm đường Giải 

Phóng, đường Vành đai 3, tuyến đường sắt quốc gia. 

2.4.2. Quy hoạch giao thông đô thị 

Tổ chức phù hợp với quy hoạch chung thành phố, đường khu vực, đường nội bộ 

được nghiên cứu khớp nối mạng lưới chung và các dự án có liên quan. Đảm bảo chỉ tiêu 

diện tích theo cấp hạng đường, và chỉ tiêu về chiều dài km/km2. 

Bố trí các đường nội bộ phân chia các ô đất với khoảng cách 60-100 m để tăng tính tiếp cận 

đi bộ. 

Tổ chức giao thông tĩnh, bãi đỗ xe, trung chuyển liên phương thức: Ga Giáp Bát, ga 

đường sắt đô thị là điểm đầu mối trung chuyển giao thông công cộng. Tổ chức khu vực 

trung chuyển liên phương thức, tại quảng trường ga bao gồm: bến xe bus, bến xe liên tỉnh, 

taxi, bãi đỗ xe, nơi để xe đạp xe máy. Các lối tiếp cận người đi bộ, bao gồm giao thông 

ngầm, cầu vượt…Mạng lưới giao thông đường bộ được tổ chức kết nối đảm bảo an toàn, 

thuận lợi, thông suốt. 

2.4.3. Quy hoạch giao thông đường sắt 

Ga giáp Bát trong giai đoạn đầu kết hợp sử dụng cho đường sắt quốc gia. Giai đoạn sau sử 

dụng hoàn toàn cho đường sắt đô thị. Tuyến đường sắt đô thị số 1 phục vụ khai thác chung 

cho đường sắt quốc gia và đường sắt đô thị được Chính phủ đồng ý chủ trương năm 2004. 

Giai đoạn I xây dựng đoạn tuyến đường sắt trên cao từ ga Giáp Bát đến ga Gia Lâm và khu 

tổ hợp, Ngọc Hồi; Giai đoạn II xây dựng đoạn tuyến đường sắt trên cao từ khu tổ hợp Ngọc 

Hồi đến ga Giáp Bát và từ ga Gia Lâm đến ga Yên Viên. Theo Quy hoạch Mạng lưới đường 

sắt mới được phê duyệt, tuyến đường sắt quốc gia, đường sắt cao tốc sẽ dừng ở ga Ngọc 

Hồi, đoạn tuyến tiếp theo sẽ là đường sắt đô thị đi trên cao, và được thực hiện theo lộ trình 

chuyển đổi. 

2.4.4. Quy hoạch xe buýt 

Sau khi đường sắt đô thị được xây dựng, xe buýt tuyến đóng vai trò là phương tiện GTCC 

đầu cuối cự ly ngắn hỗ trợ cho ĐSĐT. Tái cơ cấu các tuyến xe buýt sao cho ga ĐSĐT trở 

thành điểm khởi đầu / kết thúc của các tuyến này.  Việc liên kết đồng thời phân định trách 
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nhiệm giữa ĐSĐT và xe buýt giúp hình thành hệ thống GTCC có tính tiện lợi cao. Mặt 

khác, việc liên kết xe buýt với ĐSĐT cũng làm gia tăng mật độ sử dụng xe buýt, nâng cao 

hiệu quả kinh doanh của phương tiện này. Quy hoạch đề xuất xây dựng quảng trường xe 

buýt nằm ngay trong tầng 1 nhà ga ĐSĐT, trong đó bố trí tập trung điểm lên xuống của tất 

cả tuyến xe buýt chạy qua khu quy hoạch, từ đó liên kết với các nơi trong thành phố. 

Chi tiết xem các bản vẽ không gian ngầm, mặt cắt. 

2.4. 5. Quy hoạch hạ tầng kỹ thuật khác. 

 Các hệ thống hạ tầng kỹ thuật khác bao gồm: quy hoạch san nền, thoát nước mưa, 

thoát nước thải, vệ sinh môi trường, quy hoạch cấp nước, cấp điện, thông tin liên lạc được 

nghiên cứu đồng bộ. Các hệ thống có tính liên kết và phối hợp theo nguyên tắc hướng tới 

phát triển đô thị thông minh. Bố trí kết hợp không gian ngầm của đường sắt đô thị với tuy 

nen hạ tầng kỹ thuật. 

2.5. Phân kỳ đầu tư xây dựng 

Giải quyết phù hợp quy hoạch tái định cư 

Đảm bảo tái định cư tại chỗ cho 100% dân số hiện trạng  

(1) Giai đoạn 1: Xây dựng hạ tầng giao thông, đường sắt, ga, Xây dựng các khu thương mại, 

công trình hỗn hợp có nhà ở, giải phóng mặt bằng tái định cư dân hiện hữu. 

(2) Giai đoạn 2: Tiếp tục phát triển mở rộng khu vực xây dựng mới, tái định cư và xây dựng 

các khu vực cải tạo.  

 (3) Giai đoạn 3: Hoàn thiện xây dựng các không gian ngầm nổi, các kết nối và HTXH hạ 

tầng kỹ thuật. 

III. Kết luận và kiến nghị 

a. Kết luận 

- Việc áp dụng các nghiên cứu của đề tài vào Quy hoạch phân khu TOD cho một khu 

vực cụ thể là Ga Giáp Bát là có tính khả thi và hiệu quả cao, phù hợp về cấp độ quy hoạch. 

- Khu vực nghiên cứu thí điểm là một đầu mối giao thông, có quỹ đất phát triển mới, 

cũng như có các yếu tố của khu vực cải tạo chỉnh trang tái thiết. Các nguyên tắc lý thuyết 

được áp dụng một cách linh hoạt trong tổ chức không gian phù hợp đặc điểm hiện trạng, 

quỹ đất. Đã nâng cao hiệu quả về kinh tế xã hội môi trường. tạo lập hình ảnh đô thị văn 

minh hiện đại, đồng thời khai thác được cảnh quan tự nhiên, hồ nước, bảo tồn yếu tố hiện 

hữu, giữ nét đặc trưng khu vực. 

b. Kiến nghị 

  Để dự án triển khai hiệu quả cần có sự nghiên cứu, tổ chức xây dựng đồng bộ giữa 

dự án đường sắt đô thị và dự án TOD. 

Cần có chính sách về đầu tư thuận lợi, huy động được nhiều nguồn lực, lựa chọn nhà 

đầu tư có năng lực tài chính và chuyên môn đối với một mô hình phát triển đô thị mới. 

Cần có các chính sách tốt về giải phóng mặt bằng. Nhu cầu tái định cư giải phóng 

mặt bằng được nghiên cứu đồng bộ với công tác lập dự án. 
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CÁC BẢN VẼ NGHIÊN CỨU THÍ ĐIỂM TỔ CHỨC KHÔNG GIAN THEO MÔ HÌNH 

TOD TẠI KHU VỰC GA GIÁP BÁT 
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Phụ lục 3.7. Sơ đồ định hướng phát triển không gian đô thị trung tâm (Được Thủ tướng 

Chính Phủ phê duyệt tại quyết định số 1259/QĐ-TTg, ngày 26-7-2011) 
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