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Tóm tắt

Bài báo này nhằm đánh giá sự phù hợp của các yếu tố hình học của các đường ngang trên địa bàn huyện Phú
Xuyên so với các quy định hiện hành của Việt Nam, Mỹ và Canada. Kết quả nghiên cứu cho thấy, các yếu tố:
bình đồ, mặt cắt dọc, mặt cắt ngang, tầm nhìn tại nhiều vị trí khảo sát không đáp ứng được theo các quy định
của Việt Nam và nước ngoài. Đặc biệt, độ dốc dọc của toàn bộ 17 đường ngang và tầm nhìn của toàn bộ 8
đường ngang biển báo, không có gác chắn trong nghiên cứu này đều không đạt yêu cầu theo các quy định trong
và ngoài nước. Nhằm nâng cao an toàn giao thông, bài báo đã kiến nghị một số giải pháp giúp khắc phục sự
hạn chế của các yếu tố hình học của các đường ngang hiện nay. Ngoài ra, nghiên cứu này cũng đưa ra một số
kiến nghị đối với các quy định của Việt Nam về thiết kế các yếu tố hình học của đường ngang nhằm đáp ứng
các điều kiện an toàn giao thông và phù hợp hơn với thực tế.

Từ khoá: nút giao cùng mức giữa đường ô tô và đường sắt; thiết kế hình học; an toàn giao thông.

EVALUATION OF GEOMETRIC ELEMENTS RELATED TO TRAFFIC SAFETY OF GRADE CROSS-
INGS AT THE INTERSECTIONS BETWEEN ROAD AND RAILWAY IN PHU XUYEN DISTRICT - HANOI

Abstract

This study is to evaluate the conformity of geometric design elements of the existing railroad-highway grade
crossings in Phu Xuyen District, Hanoi compared to the current regulations of Vietnam, USA and Canada. The
results showed that the elements of road plan, longitudinal section, cross section, sight distance in many sur-
veyed positions did not meet the requirements under the regulations both of Vietnam and of foreign countries.
Particularly, the longitudinal grade of all 17 grade crossings and the available sight distance of all 8 no-barrier
grade crossings under the survey failed to meet the corresponding requirements. To improve traffic safety,
this paper proposes several measures to eliminate the restrictions of geometric factors of the existing grade
crossings. In addition, this study also provides some recommendations for Vietnam’s regulation on designing
geometric elements of grade crossings to ensure traffic safety conditions and to be more in line with reality.

Keywords: railroad-highway grade crossing; geometric design; road safety.
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1. Đặt vấn đề

Theo Thông tư số 62/2015/TT-BGTVT ngày 04/11/2015 của Bộ Giao thông vận tải [1], đường
ngang là đoạn đường bộ giao nhau cùng mức với đường sắt được cơ quan có thẩm quyền cho phép
xây dựng và khai thác. Thống kê của Tổng công ty Đường sắt Việt Nam [2] cho thấy, toàn bộ mạng
lưới đường sắt hiện có khoảng 5.564 vị trí giao cắt giữa đường bộ và đường sắt (đường ngang), trong
đó chỉ có 1.516 đường ngang hợp pháp, còn lại là các đường ngang dân sinh, lối đi tự mở. Trong năm
2017, cả nước đã xảy ra 153 vụ tai nạn giao thông đường sắt làm chết 131 người, trong đó phần lớn
các vụ tai nạn giao thông đường sắt xảy ra tại nơi giao cắt cùng mức giữa đường bộ và đường sắt [3].

Huyện Phú Xuyên nằm ở phía Nam thành phố Hà Nội, cách trung tâm Thủ đô 40 km. Trên địa
bàn huyện Phú Xuyên có tuyến đường sắt Bắc - Nam dài hơn 9 km chạy dọc theo tuyến đường Quốc
lộ 1A cũ vì vậy số lượng đường ngang giao cắt giữa đường bộ và đường sắt là tương đối lớn với tổng
số 40 đường ngang, trong đó có 17 đường ngang hợp pháp (gồm: 05 đường ngang có người gác; 04
đường ngang có phòng vệ cảnh báo tự động; 08 đường ngang chỉ trang bị đèn, biển báo) và có 23
đường ngang không hợp pháp (do người dân tự mở). Như vậy, mật độ đường ngang khá lớn với trung
bình cứ khoảng 120 m đường sắt thì lại xuất hiện 1 vị trí giao cắt. Trong những năm gần đây, tai nạn
giao thông đường sắt trên địa bàn huyện Phú Xuyên có diễn biến phức tạp. Theo số liệu của Công an
huyện Phú Xuyên: năm 2015, trên địa bàn huyện xảy ra 6 vụ tai nạn giao thông đường sắt tại các vị
trí đường ngang, với 06 người chết và 01 người bị thương; năm 2016, xảy ra 4 vụ tai nạn giao thông
đường sắt tại vị trí đường ngang, với cùng 06 người chết và 01 người bị thương. Thực tế này đòi hỏi
cần có các nghiên cứu cụ thể về các yếu tố ảnh hưởng đến tai nạn giao thông đường sắt tại các vị trí
đường ngang.

Các yếu tố hình học của đường ngang gồm bình đồ, mặt cắt dọc, mặt cắt ngang, tầm nhìn có khả
năng là nguyên nhân xảy ra tai nạn giao thông tại đường ngang. Quy định về các yếu tố này ở Việt
Nam đã được đề cập tại [1, 4]. Tuy nhiên, do lịch sử để lại và những khó khăn trong việc nâng cấp,
cải tạo các đường ngang, cho đến nay nhiều vị trí đường ngang có các yếu tố hình học không đảm bảo
theo các quy định nói trên. Mặc dù nhiều báo cáo của các cơ quan chức năng đã nêu vấn đề này, tuy
nhiên, hầu như chưa có các nghiên cứu nào đánh giá một cách cụ thể, định lượng mức độ thoả mãn
của các yếu tố hình học của các đường ngang so với các quy định hiện hành.

Bài báo này, vì vậy, tập trung đánh giá các yếu tố hình học (bao gồm: bình đồ, mặt cắt dọc, mặt
cắt ngang, tầm nhìn) của các đường ngang tại các nút giao cùng mức giữa đường ô tô và đường sắt
trên địa bàn huyện Phú Xuyên, thành phố Hà Nội dựa trên các quy định của Việt Nam và của nước
ngoài (bao gồm Mỹ và Canada). Bài báo này cũng tiến hành so sánh quy định của Việt Nam với quy
định tương ứng của Mỹ và Canada về các yếu tố hình học kể trên để từ đó bước đầu đưa ra các khuyến
nghị mang tính định hướng khi xem xét thay đổi quy định của Việt Nam một cách phù hợp hơn.

2. Cơ sở đánh giá các yếu tố hình học của đường ngang

2.1. Về bình đồ đường ngang

Các quy định về bình đồ đường ngang theo các quy định của Việt Nam [1], Canada [5] và Mỹ [6]
được tổng hợp trong Bảng 1.

Lưu ý rằng, góc giao giữa đường bộ với đường sắt có ảnh hưởng lớn đến khả năng đảm bảo tầm
nhìn trong nút giao và khả năng quan sát của người lái khi đi qua nút. Các đường ngang có hệ thống
cảnh báo thường có tầm nhìn yêu cầu nhỏ hơn và nhìn chung là an toàn hơn so với các đường ngang
không có hệ thống cảnh báo, nên quy định của [5] cho phép sử dụng góc giao nhỏ (đến 30◦) đối với
các đường ngang có hệ thống cảnh báo là có tính lôgic. Quy định của [1] không phân ra hai trường
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Bảng 1. Các quy định về bình đồ đường ngang của Việt Nam, Mỹ và Canada

Quốc gia
Loại đường

ngang
Quy định đối với góc giao Các quy định khác

Việt Nam
[1]

Tất cả - Là góc vuông (90◦).
- Trường hợp địa hình khó khăn,
góc giao cắt không được nhỏ hơn
45◦.

- Đường bộ tính từ mép ray ngoài
cùng trở ra phải thẳng trên một
đoạn dài bằng khoảng cách tầm
nhìn hãm xe, trường hợp khó
khăn về địa hình phải ≥ 15 m

Canada [5] Đường ngang
không có hệ
thống cảnh
báo

- Không nhỏ hơn 70◦ và không
lớn hơn 110◦.
* Áp dụng khi tốc độ thiết kế của
đường sắt ≥ 25 km/h.

- Khoảng cách tính từ mép ray
đường sắt tại vị trí đường ngang
đến nút giao gần nhất giữa đường
ngang và đường ô tô khác ≥ 30 m

Đường ngang
có hệ thống
cảnh báo

- Không nhỏ hơn 30◦ và không
lớn hơn 150◦.
* Áp dụng khi tốc độ thiết kế của
đường sắt ≥ 25 km/h.

Mỹ [6] Tất cả - Khuyến cáo nên là 90◦.
- Một số bang của Mỹ quy định,
góc giao phải ≥ 70◦.

hợp xét đến loại đường ngang như của [5], đồng thời cho phép sử dụng góc giao nhỏ nhất là 45◦ ngay
cả đối với đường ngang không có hệ thống cảnh báo nên xét trên khía cạnh an toàn, quy định của [1]
có tiêu chuẩn thấp hơn so với quy định của [5, 6] về vấn đề góc giao.

Quy định của [5] về khoảng cách tính từ mép ray đường sắt tại vị trí đường ngang đến nút giao
gần nhất giữa đường ngang và đường ô tô khác cũng là một quy định giúp nâng cao an toàn cho dòng
giao thông cắt qua đường sắt. Vấn đề này hiện chưa được đề cập trong quy định của Việt Nam.

2.2. Về mặt cắt ngang tại vị trí đường ngang

Đường ngang cần có các yếu tố mặt cắt ngang đủ rộng để các phương tiện giao thông đường bộ
lưu thông an toàn và không bị ùn tắc ở gần cũng như trong khu vực đường ngang. Theo quy định của
[1], chiều rộng phần xe chạy của đoạn đường bộ trong phạm vi đường ngang không nhỏ hơn bề rộng
phần xe chạy trên đường bộ phía ngoài đường ngang và không nhỏ hơn 6 m. Trường hợp phải mở rộng
để mặt đường không nhỏ hơn 6 m thì đoạn vuốt dần về bề rộng phần xe chạy trên đường bộ ngoài
phạm vi đường ngang theo tỷ lệ 10:1. Ngoài ra, đường ngang cấp I, cấp II và đường ngang trong khu
dân cư phải có phần đường dành riêng cho người đi bộ trong phạm vi đường ngang đó.

Theo quy định của [5], bề rộng phần xe chạy trong phạm vi đường ngang không được nhỏ hơn
ngoài phạm vi đường ngang, đồng thời bề rộng mặt cắt ngang của đường ngang phải được mở rộng
0,5 m về hai bên so với bề rộng mặt cắt ngang đường bộ ngoài khu vực đường ngang. Quy định của
[6] chỉ đưa ra yêu cầu mặt cắt ngang của đường ngang cần có chiều rộng bằng với chiều rộng của
đường bộ ngoài phạm vi đường ngang.
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2.3. Về mặt cắt dọc tại vị trí đường ngang

Quy định của [1] đưa ra yêu cầu về độ dốc dọc của đường bộ trong phạm vi đường ngang như sau:

- Trường hợp đường ngang trên đoạn đường sắt thẳng: Trong lòng đường sắt và từ mép ray ngoài
cùng trở ra, đường bộ không có dốc (0%) trong phạm vi tối thiểu 16 m, trường hợp khó khăn
cũng không nhỏ hơn 10 m;

- Trường hợp đường ngang trên đoạn đường sắt cong tròn, đường bộ có dốc dọc theo dốc siêu
cao của đường sắt trong phạm vi sau: giữa hai chắn đối với đường ngang có người gác; giữa hai
vạch “dừng xe” đối với đường ngang cảnh báo tự động; giữa hai vạch “nhường đường” đối với
đường ngang biển báo. Đoạn tiếp theo không có dốc (0%) trong phạm vi tối thiểu 10 m;

- Tiếp theo các đoạn quy định nêu trên là các đoạn phải có chiều dài ít nhất 20 m, độ dốc không
quá 3%; trường hợp vùng núi và địa hình khó khăn, độ dốc các đoạn này không được quá 6%;

- Trường hợp đoạn đường bộ đi qua hai đường sắt trở lên, độ dốc dọc của đường bộ được xác
định theo cao độ đỉnh ray của hai đường sắt liền kề.

Tiêu chuẩn thiết kế của [5] có yêu cầu cụ thể đối với sự chênh lệch giữa độ dốc dọc của đường bộ
và độ dốc ngang của đường sắt hoặc độ dốc dọc của đường sắt và độ dốc ngang của đường bộ. Ngoài
ra, độ dốc dọc tối đa của đường bộ không được vượt quá quy định sau đây:

- Đối với các đường ngang công cộng dành cho xe cơ giới, độ dốc dọc phải ≤ 2% trong phạm vi
8 m tính từ vị trí ray gần nhất và ≤ 5% trong phạm vi 10 m ngoài phạm vi này. Đường ngang
công cộng là các đường ngang do nhà nước xây dựng, quản lý phục vụ chung cho mọi người;

- Đối với các đường ngang tư nhân dành cho xe cơ giới, độ dốc dọc phải ≤ 2% trong phạm vi 8
m tính từ vị trí ray gần nhất và ≤ 10% trong phạm vi 10 m ngoài phạm vi này. Đường ngang tư
nhân là đường ngang vào các khu đất, nhà, công trình xây dựng của các cá nhân;

- Đối với các đường ngang là hè đường, lối đi hoặc đường mòn, độ dốc dọc phải ≤ 2% trong
phạm vi 5 m tính từ vị trí ray gần nhất;

- Đối với các đường ngang là hè đường, lối đi hoặc đường mòn được cơ quan quản lý đường bộ
chỉ định sử dụng cho những người các thiết bị trợ giúp (người khuyết tật), độ dốc dọc phải ≤ 2%
trong phạm vi 5 m tính từ vị trí ray gần nhất.

Theo quy định của [6], mặt cắt dọc của đường bộ tại chỗ giao cắt cùng mức với đường sắt cần
nằm trên cùng mặt phẳng với đỉnh của thanh ray đường sắt trong phạm vi 0,6 m tiếp giáp với đường
ray. Ngoài ra, cao độ của mặt đường bộ không được cao hơn hay thấp hơn cao độ đỉnh ray gần nhất
75 mm trong phạm vi 9 m tính từ ray gần nhất.

Có thể thấy, các yêu cầu về mặt cắt dọc của đường ngang theo các quy định của [1, 5, 6] đều tương
tự nhau về dạng thức, theo đó yêu cầu một độ dốc dọc nhỏ hoặc độ dốc bằng (0%) trong phạm vi lân
cận đường ray. Tuy nhiên, các yêu cầu cụ thể về độ dốc và khoảng cách của từng giá trị độ dốc có sự
khác nhau. Phạm vi độ dốc dọc 0% theo quy định [1] là dài nhất so với quy định của [5, 6].

2.4. Về tầm nhìn yêu cầu tại đường ngang

Tầm nhìn yêu cầu tại đường ngang ở Việt Nam hiện nay được quy định trong [1, 4]. Quy định của
Canada và Mỹ về tầm nhìn yêu cầu tại đường ngang được thể hiện chi tiết trong các tài liệu [5, 6] và
[7]. Như đề cập chi tiết trong tài liệu [8], giữa quy định của Việt Nam và quy định của Mỹ, Canada
còn có sự khác biệt đáng kể trong phương pháp xác định phạm vi tầm nhìn yêu cầu.
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3. Khảo sát, đánh giá các yếu tố hình học của đường ngang trên địa bàn huyện Phú Xuyên,
Hà Nội

Nghiên cứu này đã tiến hành đánh giá chi tiết các yếu tố hình học của 17 đường ngang hợp pháp
trên địa bàn huyện Phú Xuyên, Hà Nội nhằm xác định được cụ thể các yếu tố hình học có khả năng
gây ra mất an toàn giao thông tại các đường ngang. Các đường ngang này đều nằm trên tuyến đường
sắt Bắc - Nam đoạn qua địa bàn huyện Phú Xuyên, Hà Nội. Đây là đoạn đường sắt ngoài khu vực
đô thị, khá điển hình về những bất cập liên quan đến an toàn giao thông đường sắt hiện nay như mật
độ đường ngang lớn, nhiều nhà dân sống dọc đường sắt và đường ngang, có nhiều tai nạn giao thông
đường sắt nghiêm trọng đã xảy ra.

Để phục vụ việc đánh giá, các tác giả bài báo đã tiến hành đo vẽ chi tiết bình đồ (bao gồm cả xác
định các chướng ngại vật), trắc dọc, trắc ngang của các đường ngang; khảo sát lưu lượng xe; tốc độ
khai thác, tốc độ thiết kế của đường bộ và đường sắt.

Khảo sát tốc độ xe chạy thực tế được thực hiện tại 02 đường ngang (tại Km34+175 và Km37+200).
Đây là 02 vị trí đường ngang không có rào chắn, không bố trí biển “dừng lại”. Tốc độ tính toán của
02 đường ngang này được lấy bằng tốc độ V85 từ kết quả khảo sát tốc độ trên hiện trường tại mặt cắt
cách ray đường sắt khoảng 150 m. Đối với các đường ngang khác, do lưu lượng xe ít, độ dốc dọc lớn
và tốc độ xe chạy thường thấp nên kiến nghị sử dụng tốc độ thiết kế là tốc độ tính toán.

Về tốc độ tàu, theo số liệu điều tra tại ga Hà Nội, lưu lượng tàu chở khách đi qua địa bàn huyện
Phú Xuyên là 10 tàu/ngày đêm, tốc độ Vt = 60 km/h; lưu lượng tàu chở hàng là 6 tàu/ngày đêm, tốc

Bảng 2. Một số thông số đầu vào phục vụ đánh giá định lượng các yếu tố hình học đường ngang

TT Vị trí
Loại

đường
ngang

Tốc độ
tính toán
của xe
(km/h)

Lưu
lượng

(xe/ ngày
đêm)

Số làn
xe (m)

Bề rộng
mặt

đường
(m)

Góc
giao
(◦)

Độ dốc dọc
(%)

Trái Phải

1 Km31+525 BB 20 100–200 1 7,5 85,3 1,9 23,3
2 Km31+700 CBTĐ 0 < 50 1 7,4 64,5 5,3 4,3
3 Km32+80 BB 15 < 50 1 5,5 90,6 10,0 23,3
4 Km32+400 CNG 0 > 200 2 8,4 68,7 0,0 10,0
5 Km32+750 CBTĐ 0 < 100 1 6,6 90,7 12,1 11,4
6 Km33+250 CNG 0 100–200 1 9,8 70,0 3,3 1,1
7 Km34+175 BB 35 < 100 1 5,5 78,9 5,6 24,6
8 Km35+70 CBTĐ 0 < 50 1 5,8 64,8 0,0 17,7
9 Km35+400 BB 15 < 50 1 6,4 78,7 13,2 26,1

10 Km35+640 CNG 0 100–200 1 7,1 82,6 3,4 19,7
11 Km36+100 BB 15 < 50 1 5,2 61,6 5,5 14,3
12 Km36+400 BB 20 < 100 1 3,0 79,8 3,6 13,7
13 Km36+600 CNG 0 100–200 1 4,2 83,1 1,1 8,8
14 Km37+200 BB 34 100–200 1 5,9 82,1 6,2 16,0
15 Km38+250 CNG 0 > 500 2 13,7 147,2 0,4 2,2
16 Km38+350 CBTĐ 0 100–200 1 6,1 77,4 5,4 7,4
17 Km39+600 BB 15 < 50 1 5,8 94,0 5,6 6,0
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độ Vt = 30 km/h. Kết quả khảo sát trên hiện trường cho thấy, tốc độ tàu chở khách trung bình là
Vtb = 60,6 km/h, tốc độ lớn nhất là Vmax = 61,8 km/h. Căn cứ theo quy định tại [1] khi tốc độ tàu nhỏ
hơn 80 km/h thì lấy tầm nhìn của người điều khiển phương tiện giao thông đường bộ (lái xe) theo tốc
độ tàu 80 km/h, do vậy, kiến nghị tốc độ tính toán của tàu được lấy bằng 80 km/h.

Một số thông số đầu vào phục vụ đánh giá định lượng các yếu tố hình học của các đường ngang
được trình bày trong Bảng 2, trong đó BB = “Đường ngang biển báo”, CNG = “Đường ngang có người
gác”, CBTĐ = “Đường ngang cảnh báo tự động”; định nghĩa các loại đường ngang xem trong [1];
đường ngang biển báo không có gác chắn; và tốc độ tính toán của tàu được lấy bằng 80 km/h áp dụng
cho tất cả các đường ngang.

3.1. Kết quả đánh giá yếu tố bình đồ đường ngang

Kết quả đánh giá bình đồ các đường ngang được thể hiện trong Bảng 3. Trong tổng số 17 đường
ngang, số lượng đường ngang không đạt yêu cầu về bình đồ theo quy định của Việt Nam, Canada và
Mỹ lần lượt là 1, 8 và 5 đường ngang. Lưu ý rằng, nếu chỉ đánh giá theo tiêu chuẩn góc giao mà không
xét đến chỉ tiêu khoảng cách tối thiểu tới nút giao gần nhất Dmin, thì chỉ có 01 đường ngang không
đảm bảo yêu cầu (đường ngang tại vị trí Km36+100) theo quy định của Canada. Trong Bảng 3, Đ =
“Đạt theo quy định”, K = “Không đạt theo quy định”); Tiêu chuẩn “Khoảng cách tối thiểu đến nút

Bảng 3. Kết quả đánh giá các yếu tố bình đồ đường ngang

TT Vị trí
Góc
giao
(°)

Khoảng cách
tới nút giao gần

nhất D (m)

Đánh
giá
theo
quy
định
Việt
Nam

Đánh giá theo quy
định Canada

Đánh
giá
theo
quy
định
của
Mỹ

Tiêu chuẩn đánh giá Kết
quả

đánh
giá

Giao với
đường
gom

Giao
với

QL1A

Góc giao
nhỏ nhất (°)

Dmin
(m)

1 Km31+525 85,3 3,0 4,0 Đ 70 30 K Đ
2 Km31+700 64,5 3,0 4,0 Đ 30 - Đ K
3 Km32+80 90,6 3,0 4,0 Đ 70 - Đ Đ
4 Km32+400 68,7 3,0 4,0 Đ 30 30 K K
5 Km32+750 90,7 3,5 Đ 30 - Đ Đ
6 Km33+250 70,0 38,6 Đ 30 30 K Đ
7 Km34+175 78,9 3,0 3,5 Đ 70 - Đ Đ
8 Km35+70 64,8 3,0 3,5 Đ 30 - Đ K
9 Km35+400 78,7 3,0 4,0 Đ 70 - Đ Đ

10 Km35+640 82,6 3,0 3,0 Đ 30 30 K Đ
11 Km36+100 61,6 3,2 Đ 70 - K K
12 Km36+400 79,8 12,0 3,5 Đ 70 30 K Đ
13 Km36+600 83,1 12,0 3,5 Đ 30 - Đ Đ
14 Km37+200 82,1 3,3 Đ 70 - Đ Đ
15 Km38+250 147,2 69,0 K 30 30 K K
16 Km38+350 77,4 3,5 Đ 30 30 K Đ
17 Km39+600 94,0 3,5 Đ 70 - Đ Đ
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giao gần nhất Dmin” theo quy định của Canada chỉ áp dụng cho các đường ngang không có gác; Việt
Nam và Mỹ chỉ quy định đánh giá theo góc giao nhỏ nhất, trong đó góc giao nhỏ nhất theo quy định
của Việt Nam là 45◦, quy định của Mỹ là 70◦.

3.2. Kết quả đánh giá yếu tố mặt cắt ngang đường bộ tại vị trí đường ngang

Bảng 4 trình bày kết quả đánh giá các yếu tố mặt cắt ngang đường bộ tại vị trí đường ngang, trong
đó Đ = “Đạt theo quy định”, K = “Không đạt theo quy định”, BTXM = “Bê tông xi măng”, “CPĐD”
= “Cấp phối đá dăm”, BTN = “Bê tông nhựa”; đánh giá mặt cắt ngang theo quy định của Mỹ: tất cả
các đường ngang đều đạt yêu cầu. Do quy định của Mỹ chỉ yêu cầu bề rộng phần xe chạy trong phạm
vi đường ngang không nhỏ hơn ngoài phạm đường ngang nên toàn bộ 17 đường ngang đều đạt yêu
cầu về mặt cắt ngang theo quy định của Mỹ. Kết quả cũng cho thấy có 7/17 đường ngang không đạt
yêu cầu về mặt cắt ngang theo quy định của [1] và có 5/17 đường ngang không đạt yêu cầu theo quy
định của [5].

Bảng 4. Kết quả đánh giá các yếu tố mặt cắt ngang đường bộ tại vị trí đường ngang

TT Vị trí

Bề rộng mặt
đường (m)

Vật
liệu
mặt

đường

Đánh giá theo quy
định Việt Nam

Đánh giá theo quy
định Canada

Ngoài
phạm

vi
đường
ngang

Trong
phạm

vi
đường
ngang

Tiêu chuẩn
đánh giá Kết

quả
đánh
giá

Tiêu chuẩn
đánh giá

Đánh
giáBề rộng mặt

đường tối
thiểu (m)

Bề rộng mặt
đường tối
thiểu (m)

1 Km31+525 6,0 7,5 BTXM 6 Đ 7,0 Đ
2 Km31+700 5,8 7,4 BTXM 6 Đ 6,8 Đ
3 Km32+80 3,9 5,5 CPĐD 6 K 4,9 Đ
4 Km32+400 7,0 8,4 BTN 6 Đ 8,0 Đ
5 Km32+750 3,1 6,6 BTXM 6 Đ 4,1 Đ
6 Km33+250 4,3 9,8 BTXM 6 Đ 5,3 Đ
7 Km34+175 4,4 5,5 BTXM 6 K 5,4 Đ
8 Km35+70 5,0 5,8 BTXM 6 K 6,0 K
9 Km35+400 5,3 6,4 CPĐD 6 Đ 6,3 Đ

10 Km35+640 3,95 7,1 BTXM 6 Đ 4,95 Đ
11 Km36+100 3,4 5,2 CPĐD 6 K 4,4 Đ
12 Km36+400 2,8 3,0 CPĐD 6 K 3,8 K
13 Km36+600 4,0 4,2 BTXM 6 K 5,0 K
14 Km37+200 5,4 5,9 BTXM 6 K 6,4 K
15 Km38+250 7,5 13,7 BTN 6 Đ 8,5 Đ
16 Km38+350 4,0 6,1 BTXM 6 Đ 5,0 Đ
17 Km39+600 5,8 6,2 BTXM 6 Đ 6,8 K

3.3. Kết quả đánh giá yếu tố mặt cắt dọc đường bộ tại vị trí đường ngang

Đối chiếu độ dốc dọc của đường bộ trong phạm vi đường ngang (Bảng 2) với tiêu chuẩn về độ dốc
dọc theo các quy định của Việt Nam, Mỹ và Canada nhận thấy toàn bộ 17 đường ngang đều không
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đạt tiêu chuẩn về độ dốc dọc theo quy định của cả 3 nước. Hình 1 minh hoạ một số vị trí đường ngang
có độ dốc dọc lớn hơn so với các quy định.

(a) Đường ngang tại Km32+800 (b) Đường ngang tại Km34+175

Hình 1. Minh hoạ một số vị trí đường ngang không đảm bảo yêu cầu về mặt cắt dọc

3.4. Kết quả đánh giá yếu tố tầm nhìn yêu cầu tại vị trí đường ngang

Nghiên cứu này đã tiến hành tính toán xác định phạm vi tầm nhìn yêu cầu theo các quy định của
Việt Nam, Mỹ và Canada cho 8 đường ngang biển báo (đường ngang không có gác chắn) theo hướng
xe từ đường ngang đi ra phía QL1A. Kết quả tính toán các thông số xác định phạm vi tầm nhìn yêu
cầu được tổng hợp trong Bảng 5 và Bảng 6. Trong Bảng 5, khoảng cách đảm bảo tầm nhìn dọc theo
đường sắt được tính toán theo trường hợp xe di chuyển với đường ngang với tốc độ không đổi bằng
tốc độ tính toán. Trong Bảng 6, tốc độ tính toán của tàu được lấy bằng 80 km/h áp dụng cho tất cả các
đường ngang; khoảng cách đảm bảo tầm nhìn dọc theo đường sắt được tính toán theo trường hợp xe
di chuyển với đường ngang với tốc độ không đổi bằng tốc độ tính toán.

Bảng 5. Khoảng cách đảm bảo tầm nhìn dọc theo đường ô tô

TT Vị trí
Loại

đường
ngang

Tốc độ
tính toán
của xe
(km/h)

Khoảng cách đảm bảo tầm nhìn dọc theo
đường ô tô tính đến mép ray đường sắt (m)

Theo quy định
của Việt Nam

Theo quy định
của Canada

Theo quy định
của Mỹ

1 Km31+525 Biển báo 30 55 36 38
3 Km32+80 Biển báo 15 55 18 20
7 Km34+175 Biển báo 35 55 43 45
9 Km35+400 Biển báo 15 55 18 20

11 Km36+100 Biển báo 15 55 18 20
12 Km36+400 Biển báo 20 55 24 25
14 Km37+200 Biển báo 34 55 42 44
17 Km39+600 Biển báo 15 55 18 20

Đối chiếu các kết quả khoảng cách đảm bảo tầm nhìn dọc theo đường ô tô và dọc theo đường sắt
trong các Bảng 5 và Bảng 6 với tầm nhìn thực tế trên hiện trường nhận thấy toàn bộ 8 đường ngang
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Bảng 6. Khoảng cách đảm bảo tầm nhìn dọc theo đường sắt

TT Vị trí
Loại

đường
ngang

Tốc độ
tính toán
của xe
(km/h)

Khoảng cách đảm bảo tầm nhìn dọc
theo đường sắt (m)

Theo quy định
của Việt Nam

Theo quy định
của Canada

Theo quy định
của Mỹ

1 Km31+525 Biển báo 30 270 159 163
3 Km32+80 Biển báo 15 270 221 229
7 Km34+175 Biển báo 35 270 153 156
9 Km35+400 Biển báo 15 270 221 229

11 Km36+100 Biển báo 15 270 221 229
12 Km36+400 Biển báo 20 270 188 194
14 Km37+200 Biển báo 34 270 154 157
17 Km39+600 Biển báo 15 270 221 229

được đánh giá đều không đảm bảo tầm nhìn yêu cầu theo cả 3 quy định của Việt Nam, Canada và Mỹ.
Nhiều vị trí đường ngang có tam giác tầm nhìn rất nhỏ như minh hoạ trên Hình 2.

(a) Đường ngang tại Km31+525 (b) Đường ngang tại Km37+200

Hình 2. Minh họa một số vị trí đường ngang không đảm bảo tầm nhìn

4. Nhận xét và kiến nghị

4.1. Đối với các đường ngang trên địa bàn huyện Phú Xuyên

Kết quả nghiên cứu cho thấy, các đường ngang trên địa bàn huyện Phú Xuyên, thành phố Hà Nội
còn có các yếu tố hình học chưa đáp ứng được các quy định hiện hành của Việt Nam cũng như các
quy định của Canada và Mỹ. Đây có thể xem là các tiềm ẩn nguy cơ có thể gây ra mất an toàn giao
thông đường sắt trên địa bàn huyện Phú Xuyên.

Do đặc điểm các đường ngang trên địa bàn huyện Phú Xuyên nằm trong các khu dân cư sinh sống
ổn định lâu dài nên việc cải tạo đường ngang để đáp ứng hoàn toàn các yêu cầu về các yếu tố hình
học là rất khó khăn do chi phí giải phóng mặt bằng lớn. Thêm vào đó, phần lớn các đường ngang có
lưu lượng xe chạy thấp nên trước mắt, kiến nghị xem xét áp dụng một số giải pháp sau nhằm hạn chế
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tối đa ảnh hưởng của các yếu tố hình học đường ngang không đảm bảo theo quy định đến an toàn
giao thông:

- Về góc giao giữa đường ô tô và đường sắt: Kiến nghị điều chỉnh 01 đường ngang (tại vị trí
Km38+350) có góc giao không đạt so với quy định của Việt Nam, đồng thời xem xét điều chỉnh các
đường ngang không có gác chắn có góc giao nhỏ hơn 70° để đạt tối thiểu 70° (thỏa mãn quy định của
của Canada và Mỹ). Trường hợp không thể điều chỉnh góc giao thì nên xem xét chuyển đường ngang
sang loại hình có gác chắn.

- Về mặt cắt ngang đường bộ tại đường ngang: Kiến nghị cải tạo mặt cắt ngang đường ngang đảm
bảo bề rộng tối thiểu mặt đường, đảm bảo kết cấu mặt đường theo quy định tại [1]. Tại các vị trí không
thể mở rộng mặt cắt ngang do khó khăn về mặt bằng, kiến nghị bố trí hệ thống cảnh báo bằng rào
chắn cố định hoặc rào chắn tự động cùng với việc đặt biển báo hiệu đường ngang nhỏ hẹp theo quy
định tại QCVN41:2016 [9].

- Về mặt cắt dọc đường bộ tại đường ngang: Như đã đề cập, độ dốc dọc tại tất cả các đường ngang
nghiên cứu trên địa bàn huyện Phú Xuyên đều không đảm bảo theo các quy định trong và ngoài nước.
Vì vậy, kiến nghị xem xét điều chỉnh độ dốc dọc của các đường ngang để đạt yêu cầu về độ dốc dọc
theo quy định của Việt Nam nhất là đối với các đường ngang không có hệ thống gác chắn. Ngoài
ra, tại các vị trí không thể cải tạo độ dốc dọc để đạt yêu cầu theo quy định cần bố trí hệ thống cảnh
báo, cải thiện tầm nhìn tại vị trí đường ngang. Kết cấu mặt đường tại các đường ngang có độ dốc lớn
cần được duy tu, bảo dưỡng thường xuyên để các phương tiện giao thông đường bộ dễ dàng đi qua
đường ngang.

- Về tầm nhìn tại đường ngang: Tại các đường ngang không có gác chắn cần cải thiện tối đa phạm
vi tầm nhìn bằng cách dỡ bỏ các chướng ngại vật có thể xử lý được như các biển quảng cáo, cây cối,
các công trình tạm vi phạm hành lang an toàn giao thông đường sắt v.v. Cần tăng cường hệ thống báo
hiệu tại các đường cong này, đặc biệt cần cắm biển báo “dừng lại” theo đúng quy định của [9] nhằm
báo hiệu cho người lái phải dừng lại trước vị trí đường ngang, qua đó giúp làm giảm phạm vi tầm
nhìn yêu cầu. Vạch sơn “dừng xe” cũng cần được kẻ để xác định vị trí dừng xe trước khi đi qua đường
ngang. Các biển báo bằng chữ có nội dung “Chú ý đường tàu” hay “Dừng lại” cần được làm nổi bật
để người lái dễ dàng nhận biết khi đi qua đường ngang.

Nghiên cứu này cũng kiến nghị các cơ quan có chức năng cần sớm thực hiện việc đánh giá các
yếu tố hình học của các đường ngang trên diện rộng để đưa ra các giải pháp phù hợp nhằm nâng cao
an toàn giao thông tương tự như đã thực hiện trong bài báo này.

4.2. Đối với quy định hiện hành của Việt Nam về thiết kế các yếu tố hình học của đường ngang

Trên cơ sở so sánh quy định của Việt Nam với các quy định của Mỹ và Canada về thiết kế các yếu
tố hình học của đường ngang đồng thời kết hợp với điều kiện thực tế của Việt Nam, có thể rút ra một
số nhận định và kiến nghị như sau:

- Về bình đồ đường ngang: Theo quy định của Việt Nam, góc giao tối thiểu giữa đường bộ và
đường sắt là 45° không phụ thuộc vào việc có hay không có hệ thống cảnh báo. Quy định này nên
được sửa đổi theo hướng quy định riêng biệt cho trường hợp đường ngang có hệ thống cảnh báo và
trường hợp đường ngang có hệ thống cảnh báo như quy định của Canada vì ảnh hưởng của góc giao
đến an toàn giao thông trong hai trường hợp này là khác nhau. Ngoài ra, Việt Nam cũng nên có quy
định về khoảng cách tối thiểu tính từ mép ray đường sắt đến nút giao gần nhất giữa đường ngang
và đường bộ khác như quy định của Canada, nhất là đối với các đường ngang được cải tạo hay thiết
kế mới.

- Về mặt cắt ngang đường bộ tại vị trí đường ngang: Bên cạnh việc quy định bề rộng phần xe
chạy trong phạm vi đường ngang không được nhỏ hơn bề rộng phần xe chạy trên đường bộ phía ngoài
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đường ngang (giống như quy định của Mỹ và Canada), quy định của Việt Nam còn yêu cầu bề rộng
phần xe chạy trong phạm vi đường ngang không được nhỏ hơn 6 m. Đây là một quy định đảm bảo an
toàn giao thông tốt hơn so với quy định của Mỹ và Canada.

Tuy nhiên, quy định của Việt Nam hiện nay không yêu cầu mở rộng nền đường thêm 0,5 m mỗi
bên so với nền đường ngoài khu vực đường ngang như quy định của Canada. Việc mở rộng này nên
xem xét đưa vào quy định của Việt Nam vì có thể giúp cải thiện tâm lý cho người lái và để bảo vệ tốt
hơn về mặt cơ học cho nền đường của đường ngang.

- Về mặt cắt dọc của đường bộ tại vị trí đường ngang: Phạm vi độ dốc dọc 0% theo quy định Việt
Nam là dài nhất so với quy định của Mỹ và Canada. Quy định của Việt Nam về độ dốc dọc là rất khắt
khe trong khi đó số lượng vị trí đường ngang ngoài đô thị chiếm tỷ lệ lớn nên việc đảm bảo độ dốc
dọc theo quy định thường khá khó khăn. Như đề cập ở Mục 3, toàn bộ 17 đường ngang được khảo sát
trên địa bàn huyện Phú Xuyên không đảm bảo yêu cầu về độ dốc dọc, đồng thời thực tế cho thấy rất
khó khăn trong việc đảm bảo theo quy định của Việt Nam. Do vậy, kiến nghị xem xét điều chỉnh quy
định của Việt Nam về độ dốc dọc của đường ngang theo hướng phân ra nhiều trường hợp như đối với
tiêu chuẩn của Canada để phù hợp với các trường hợp khác nhau trong thực tế.

Tầm nhìn yêu cầu tại đường ngang đã được nghiên cứu [8] phân tích chi tiết và đưa ra các kiến
nghị đối với quy định hiện hành của Việt Nam nên không thể hiện trong bài báo này.

5. Kết luận

Bài báo đã đánh giá sự đáp ứng của các yếu tố hình học của các đường ngang trên địa bàn huyện
Phú Xuyên, thành phố Hà Nội so với các quy định của Việt Nam, Mỹ và Canada. Kết quả cho thấy
các yếu tố bình đồ, mặt cắt ngang, mặt cắt dọc và tầm nhìn của nhiều đường ngang còn chưa đạt theo
yêu cầu. Đặc biệt, toàn bộ 17 đường ngang được khảo sát có độ dốc dọc không đạt yêu cầu và toàn
bộ 8 đường ngang không có gác chắn có tầm nhìn không đạt yêu cầu theo quy định của cả Việt Nam,
Canada và Mỹ. Dựa trên các điều kiện thực tế, bài báo đã đưa ra một số kiến nghị nhằm cải thiện
các yếu tố hình học nhằm giảm thiểu khả năng mất an toàn giao thông tại các đường ngang hiện nay.
Ngoài ra, trên cơ sở so sánh quy định hiện hành của Việt Nam với các quy định của Canada và Mỹ,
đồng thời kết hợp với các điều kiện thực tế của Việt Nam, nghiên cứu này cũng đã kiến nghị một số
định hướng thay đổi trong quy định của Việt Nam về yêu cầu đối với các yếu tố hình học của đường
ngang nhằm đáp ứng các điều kiện an toàn giao thông và phù hợp hơn với thực tế.
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