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repair classes. The article presents fundamentals of determining traction demands of 

locomotives used in railway industry. 
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Tóm tắt: Nhu cầu sức kéo đầu máy trong ngành đường sắt cho một giai đoạn nào đó được 

xác định theo khối lượng vận chuyển hành khách và hàng hóa. Tổng nhu cầu sức kéo bao gồm 

số lượng đầu máy vận dụng và số lượng đầu máy nằm ở các cấp bảo dưỡng, sửa chữa. Số 

lượng đầu máy vận dụng bao gồm đầu máy kéo tàu khách và tàu hàng trên chính tuyến, đầu 

máy làm nhiệm vụ vận chuyển nhỏ (vận chuyển nội bộ) và đầu máy dồn. Số lượng đầu máy 

sửa chữa là số lượng đầu máy vận dụng làm các nhiệm vụ nói trên nằm ở các cấp bảo dưỡng, 

sửa chữa. Bài báo này trình bày cơ sở xác định nhu cầu đầu máy vận dụng trong ngành đường 

sắt.  
 

Từ khóa: ngành đường sắt, nhu cầu sức kéo, đầu máy vận dụng, đầu máy vận chuyển nhỏ, 

đầu máy dồn, thời gian quay vòng đầu máy. 

© 2019 Trường Đại học Giao thông vận tải 

1. ĐẶT VẤN ĐỀ  

Hiện nay ngành đường sắt Việt Nam (ĐSVN) đang quản lý tổng cộng 283 đầu máy, 

trong đó đang vận dụng 267 đầu máy và chưa có nhu cầu sử dụng đối với 16 đầu máy công 

suất nhỏ, lạc hậu kỹ thuật. Trong số 267 đầu máy vận dụng này có 12 chủng loại, có dải công 

suất từ 500 đến 2.000 mã lực, với tổng công suất khoảng 400.000 mã lực, có xuất xứ từ 8 

quốc gia khác nhau (Úc, Rumani, Mỹ, Séc, Ấn Độ, Bỉ, Trung Quốc, Đức) [5].  

Một điều đáng chú ý là nhiều loại đầu máy đã trải qua 40, 50 năm sử dụng. Theo Nghị 
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định 65 của Chính phủ [9] quy định chi tiết thi hành một số điều của Luật Đường sắt [10] có 

hiệu lực từ 01/7/2018, niên hạn đối với đầu máy chạy trên đường sắt quốc gia không quá 40 

năm. Nghị định 65 cũng quy định lộ trình thực hiện niên hạn này. 

Đến 31/12/2022 là thời hạn cuối theo Nghị định 65, các đầu máy quá niên hạn nêu trên 

sẽ không được tiếp tục sử dụng. Lộ trình loại bỏ đầu máy hết niên hạn trong giai đoạn 2021 - 

2030 đã được ngành ĐSVN đánh giá, theo đó số lượng đầu máy cần loại bỏ khoảng hơn 150 

đầu máy trên tổng số 283 đầu máy. 

Ngoài việc thay thế số đầu máy cũ, Tổng Công ty ĐSVN còn phải đối mặt với bài toán 

đầu tư, bổ sung mới nhiều đầu máy khác. Theo Tổng Công ty ĐSVN, để thực hiện theo lộ 

trình này, cần hàng nghìn tỷ đồng để đầu tư thay mới đầu máy. Chính vì lẽ đó, việc xác định 

nhu cầu sức kéo cho ngành đường sắt trong thời gian trước mắt cũng như trong tương lai là 

việc làm cần thiết, có ý nghĩa thực tiễn. Đây là bài toán mang tính tổng hợp, liên quan tới 

nhiều lĩnh vực kỹ thuật và quản lý. Để giải quyết bài toán đặt ra, trước hết cần có cơ sở lý 

thuyết xác định nhu cầu sức kéo trong ngành đường sắt nói chung, từ đó ứng dụng cho ngành 

đường sắt Việt Nam nói riêng. Đây là một phần nội dung đề tài NCS "Xác định nhu cầu sức 

kéo trong ngành đường sắt Việt Nam giai đoạn năm 2020 đến năm 2030". 

2. CƠ SỞ XÁC ĐỊNH NHU CẦU SỨC KÉO ĐẦU MÁY VẬN DỤNG TRONG NGÀNH 

ĐƯỜNG SẮT  

2.1. Mô hình xác định số đôi tàu khách và tàu hàng cho các tuyến hoặc khu đoạn  

Số đôi tàu khách và tàu hàng trên các tuyến hoặc khu đoạn được xác định thông qua 

khối lượng vận chuyển (tính bằng số lượng hành khách hoặc số lượng tấn hàng hóa), hoặc 

thông qua khối lượng luân chuyển (tính bằng hk.km hoặc t.km). 

2.1.1. Mô hình xác định số đôi tàu khách và tàu hàng theo khối lượng vận chuyển [3], [4], 

[12], [17] 

a. Số đôi tàu khách 
kn  trên tuyến hoặc khu đoạn trong một ngày đêm 
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b. Số đôi tàu hàng 
hn  trên tuyến hoặc khu đoạn trong một ngày đêm 
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( )

, , ,

1 ,365.

namm h
vc h nang i

h tb
i h i

n
Q=


= , đôi tàu     (4) 

trong đó:    

( )m k , ( )m h - số lượng tuyến vận chuyển hành khách hoặc hàng hóa (hoặc số lượng 

đường quay vòng đầu máy kéo tàu khách và tàu hàng) trên tuyến hoặc trong khu đoạn; , ,

nam

vc k i , 

, ,

nam

vc h i - tổng khối lượng vận chuyển hành khách (hk) và hàng hóa (tấn) trên tuyến (hoặc đường 

quay vòng) thứ i  của khu đoạn tính cho cả chiều đi và chiều về trong một năm; , , ,

nam

vc k nang i , 

, , ,

nam

vc h nang i - khối lượng vận chuyển hành khách (hk) và hàng hóa (tấn) trên tuyến (hoặc đường 

quay vòng) thứ i  tính cho chiều nặng trong một năm; ,

tb

k iQ , ,

tb

h iQ - số lượng hành khách trung 

bình trên một đoàn tàu khách và khối lượng hàng hóa trung bình (tấn) trong một đoàn tàu 

hàng trên tuyến (hoặc đường quay vòng) thứ i  của khu đoạn; 
kk ,

hk - hệ số mất cân đối giữa 

hai chiều nặng và chiều nhẹ đối với vận chuyển hành khách và hàng hóa (hệ số bất bình 

hành).  

2.1.2. Mô hình xác định số đôi tàu khách và tàu hàng theo khối lượng luân chuyển  [3], 

[4], [12], [17] 

a. Số đôi tàu khách 
kn  trên tuyến hoặc khu đoạn trong một ngày đêm 
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b. Số đôi tàu hàng 
hn  trên tuyến hoặc khu đoạn trong một ngày đêm  
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trong đó:    

, ,

nam

lc k i , , ,

nam

lc h i - tổng khối lượng luân chuyển hành khách (hk.km) và hàng hóa (t.km) trên 

tuyến (hoặc đường quay vòng) thứ i của khu đoạn tính cho cả chiều đi và chiều về trong một 

năm; , , ,

nam

lc k nang i , , , ,

nam

lc h nang i - khối lượng luân chuyển hành khách (hk.km) và hàng hóa (t.km) 

trên tuyến (hoặc đường quay vòng) thứ i  tính cho chiều nặng trong một năm; , ,,k i h iL L - chiều 

dài tuyến (hoặc đường quay vòng) thứ i   của đầu máy kéo tàu khách và tàu hàng, km.   

2.2. Mô hình xác khối lượng đoàn tàu cho các tuyến hoặc khu đoạn  

2.2.1. Mô hình xác định khối lượng đoàn tàu tính toán 

Khối lượng tính toán của đoàn tàu 
ttQ (cả bì) [1] [4], [6], [13]  [16]  
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( )
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k dm o tt
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F P i g
Q
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



− +
=

+
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trong đó: 

kF - lực kéo tính toán (lực kéo vành bánh) của đầu máy, N; 
dmP - khối lượng tính toán 

(khối lượng chỉnh bị) của đầu máy, tấn; '

0 , ''

0 - lực cản cơ bản đơn vị của đầu máy và của toa 

xe ở tốc độ tính toán, N/kN; 
tti  - độ dốc tính toán hoặc độ dốc hạn chế (quy đổi) của tuyến 

đường, %0; g - gia tốc trọng trường, g  = 9,81 m/s2. 

2.2.2. Mô hình kiểm nghiệm khối lượng kéo theo chiều dài hữu hiệu đường ga 

Khối lượng của đoàn tàu theo chiều dài hữu hiệu đường ga gaQ (cả bì) [3], [4] 

   ttrtb

tx

ttrdmgatb

txga Q
L

LLL
QQ .

.
+












 −−
= , tấn            (10) 

trong đó: 

gaL - chiều dài hữu hiệu của đường ga, m; tb

txQ - khối lượng trung bình của mỗi toa xe cả 

bì, tấn; tb

txL - chiều dài trung bình của mỗi toa xe, m; 
dmL  - chiều dài của đầu máy, m; 

ttrL .
- 

chiều dài toa trưởng tàu (nếu có), m; 
ttrQ .
- khối lượng toa trưởng tàu cả bì (nếu có), tấn. 

Nếu Qga > Qtt (đã biết) thì chiều dài đoàn tàu không bị hạn chế bởi chiều dài hữu hiệu 

của đường ga. Nếu không, trọng lượng kéo nên lấy là Qga hoặc qui định đoàn tàu không đỗ tại 

ga này. 

2.3. Mô hình xác định số lượng đầu máy vận dụng vdN  cho các tuyến và khu đoạn bằng 

phương pháp giải tích 

Một cách tổng quát, số lượng đầu máy vận dụng 
vdN  trong ngành đường sắt được xác 

định như sau: 

 vdN = d

vd

vcn

vd

h

vd

k

vd NNNN +++ ,             (11) 

trong đó:  

k

vdN - số lượng đầu máy vận dụng kéo tàu khách; h

vdN - số lượng đầu máy vận dụng kéo 

tàu hàng; vcn

vdN - số lượng đầu máy vận dụng vận chuyển nhỏ hoặc vận chuyển nội bộ; d

vdN - số 

lượng đầu máy vận dụng dồn. 

Số lượng đầu máy vận dụng vdN  có thể được xác định bằng hai phương pháp là phương 

pháp biểu đồ và phương pháp giải tích. 

Phương pháp biểu đồ: 
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Phương pháp này chỉ áp dụng cho những trường hợp có biểu đồ chạy tàu hoặc biểu đồ 

quay vòng đầu máy cụ thể, do đó thực chất chỉ  xác định được số lượng đầu máy vận dụng 

kéo tàu khách k

vdN và tàu hàng h

vdN trên chính tuyến, hoặc những đầu máy vận chuyển nhỏ 

vcn

vdN  làm việc theo biểu đồ chạy tàu. Mặt khác, phương pháp này chỉ có thể xác định được số 

đầu máy vận dụng trong thời gian hiện tại hoặc trong thời gian trước mắt, chứ không có khả 

năng dự báo trong một tương lai xa hơn. 

Phương pháp giải tích: 

Phương pháp này cho phép xác định số lượng đầu máy vận dụng
vdN  không những chỉ 

trong hiện tại mà nó còn thích hợp cho việc phân tích và dự báo nhu cầu sức kéo trong tương 

lai. Mặt khác phương pháp này còn cho phép xác định số lượng đầu máy nằm ở các cấp bảo 

dưỡng, sửa chữa và đầu máy phục vụ cho các nhu cầu khác. 

Trong nội dung bài viết này chỉ trình bày phương pháp xác định định số lượng đầu máy 

vận dụng 
vdN  cho các tuyến và khu đoạn bằng phương pháp giải tích. 

Số lượng các loại đầu máy vận dụng  
vdN  cho các tuyến hoặc khu đoạn bao gồm:  

1. Số lượng đầu máy vận dụng kéo tàu khách k

vdN ; 2. Số lượng đầu máy vận dụng kéo 

tàu hàng h

vdN ; 3. Số lượng đầu máy vận dụng vận chuyển nhỏ hoặc vận chuyển nội bộ vcn

vdN ; 

4. Số lượng đầu máy vận dụng dồn d

vdN . 

Trong phương pháp giải tích, số lượng đầu máy vận dụng vdN  có thể được xác định 

theo các thông số sau đây: 

1. Theo quãng đường chạy trung bình ngày đêm của đầu máy, ngS ; 2. Theo sản lượng 

trung bình ngày đêm của đầu máy, ngM ; 3. Theo hệ số quay vòng đầu máy, k . 

Các dạng mô hình tổng quát xác định số lượng đầu máy vận dụng trên các tuyến hoặc 

khu đoạn bằng giải tích như sau. 

2.3.1. Mô hình thứ nhất - Xác định số lượng đầu máy vận dụng vdN  cho các tuyến hoặc 

khu đoạn theo quãng đường chạy trung bình ngày đêm của đầu máy kéo tàu chính tuyến [3], 

[4]              
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trong đó: 

vdN - tổng số đầu máy vận dụng (kéo tàu khách, tàu hàng, vận chuyển nhỏ và dồn) trên 

toàn tuyến hoặc khu đoạn; 2 k k

i iL n , 2 h h

i iL n - tổng đoàn tàu-km trên đường quay vòng (tuyến, 

khu đoạn) thứ i  trong một ngày đêm đối với tàu khách và tàu hàng; k

iL , h

iL - chiều dài đường 

quay vòng (tuyến, khu đoạn) thứ i  đối với đầu máy kéo tàu khách và tàu hàng, km; k

in , h

in - số 

đôi tàu khách và tàu hàng trên đường quay vòng (tuyến, khu đoạn) thứ i  trong một ngày đêm; 

( )m k , ( )m h - số lượng tuyến vận chuyển hành khách hoặc hàng hóa (hoặc số lượng đường 

quay vòng đầu máy kéo tàu khách và tàu hàng) trên tuyến hoặc trong khu đoạn; 
k

ingS , , 
h

ingS , - 

quãng đường chạy trung bình ngày đêm của đầu máy kéo tàu khách và tàu hàng trên đường 

quay vòng (tuyến, khu đoạn) thứ i , đm-km; 
k

i,0 , 
h

i,0 - hệ số đầu máy kéo tàu khách và tàu 

hàng chạy đơn trên đường quay vòng (tuyến, khu đoạn) thứ i ; 
k

igh, , 
h

igh , - hệ số đầu máy kéo 

tàu khách và tàu hàng chạy ghép trên đường quay vòng (tuyến, khu đoạn) thứ i ; 
kvch

ngS ,
, 

hvch

ngS ,
- 

quãng đường chạy trung bình ngày đêm của đầu máy vận chuyển nhỏ kéo tàu khách và tàu 

hàng tính chung cho toàn tuyến, đm-km; 
kd

ingS ,

, , 
hd

ingS ,

, - quãng đường chạy trung bình ngày đêm 

của đầu máy vận dụng dồn phục vụ kéo tàu khách và tàu hàng tính chung cho toàn tuyến, đm-

km; k

vch , h

vch - tỷ lệ giữa quãng đường chạy của đầu máy vận dụng vận chuyển nhỏ kéo tàu 

khách và tàu hàng trên một cung đoạn nào đó với tổng quãng đường chạy của đầu máy vận 

dụng kéo đoàn tàu khách và tàu hàng trên đường quay vòng (tuyến, khu đoạn) thứ i , %; 
k

d , h

d - tỷ lệ giữa quãng đường chạy của đầu máy vận dụng dồn phục vụ kéo tàu khách và tàu 

hàng trên một cung đoạn nào đó với tổng quãng đường chạy của đầu máy vận dụng kéo đoàn 

tàu khách và tàu hàng trên đường quay vòng (tuyến, khu đoạn) thứ i , %; 

2.3.2. Mô hình thứ hai - Xác định số lượng đầu máy vận dụng 
vdN  cho các tuyến và khu 

đoạn theo theo sản lượng trung bình ngày đêm của đầu máy chính tuyến và khối lượng 

dồn [3], [4] 

=vdN
( )

, ,

1 1 ,365

namm k
lc k i

k

ng iM=


 +

( )
,

1 1 ,365

namm h
lc,h i

h

ng iM=


 +                                                 

( , )
, , ,

,
1 1 ,365

namm vcn k
lc vcn k i

vcn k

ng iM=


 +

( , )
, , ,

,
1 1 ,365

namm vcn h
lc vcn h i

vcn h

ng iM=


 +

( ) ( , )
, ,

1 1

,60

m k g d k
txk d d txk

ij ij

i j

d k

ng

n t

T

= =

 
+

( ) ( , )
, ,

1 1

,60

m h g d h
txh d d txh

ij ij

i j

d h

ng

n t

T

= =

 
,                       (13) 

trong đó: 

, ,

nam

lc k i , , ,

nam

lc h i - khối lượng luân chuyển hành khách và hàng hóa trên đường quay vòng 

(tuyến, khu đoạn) thứ i  trong một năm, hk-km và t.km cả bì; , , ,

nam

lc vcn k i , , , ,

nam

lc vcn h i - khối lượng 

luân chuyển hành khách và hàng hóa vận chuyển nhỏ trên đường quay vòng (tuyến, khu đoạn) 

thứ i  trong một năm, hk - km và t.km cả bì; 
k

ingM , , ,

h

ng iM - sản lượng trung bình ngày đêm của 

đầu máy kéo tàu khách và tàu hàng trên đường quay vòng (tuyến, khu đoạn) thứ i , hk.km và 

t.km cả bì; 
kvcn

ingM ,

, , 
,

,

vcn h

ng iM - sản lượng trung bình ngày đêm của đầu máy kéo tàu khách và tàu 

hàng làm công tác vận chuyển nhỏ trên đường quay vòng (tuyến, khu đoạn) thứ i , hk - km và 
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t.km cả bì; ( ),m vcn k , ( ),m vcn h - số lượng đường quay vòng đầu máy vận chuyển nhỏ kéo 

tàu khách và tàu hàng trên tuyến hoặc khu đoạn nào đó; ( ),g d k - số lượng ga trên tuyến hoặc 

khu đoạn có dồn toa xe khách; ( ),g d h - số lượng ga trên tuyến hoặc khu đoạn có dồn toa xe 

hàng; 
dtxk

ijn ,
, 

dtxh

ijn ,
- số lượng toa xe khách và toa xe hàng phải dồn ở ga thứ j  trên tuyến thứ i  

trong một ngày đêm; 
txkd

ijt ,
, 

txhd

ijt ,
- định mức dồn một toa xe khách và toa xe hàng ở ga thứ j  

trên tuyến thứ i , phút; 
kd

ngT ,
, 

hd

ngT ,
- thời gian làm việc của một đầu máy dồn đối với toa xe 

khách và toa xe  hàng trong một ngày đêm, h. 

2.3.3. Mô hình thứ ba - Xác định số lượng đầu máy vận dụng 
vdN  cho các tuyến và khu 

đoạn theo hệ số quay vòng đầu máy, k [3], [4] 

=vdN  
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trong đó: 
k

ikdV , , 
h

ikdV , - tốc độ khu đoạn trung bình đối với đầu máy kéo tàu khách và hàng trên 

đường quay vòng (tuyến) thứ i , km/h; 
,vcn k

ngS ,
,vcn h

ngS - quãng đường chạy trung bình ngày đêm 

của đầu máy vận chuyển nhỏ làm nhiệm vụ kéo tàu khách và tàu hàng trong một ngày đêm, 

tính chung cho toàn tuyến;  k

itrdt ,, ,  h

itrdt ,, - tổng thời gian dừng ở ga đoạn và ga trạm đối 

với đầu máy kéo tàu khách và hàng trên đường quay vòng (tuyến, khu đoạn)  thứ i , h; 

, , ,

,

2 k
k ki

tp i d tr ik

kd i

L
T t

V

 
= +  
 

 , 
, , ,

,

2 h
h hi

tp i d tr ih

kd i

L
T t

V

 
= +  
 

 - thời gian quay vòng toàn phần của đầu máy 

kéo tàu khách và đầu máy kéo tàu hàng trên đường quay vòng (tuyến, khu đoạn) thứ i , h; 

, / 24k k

i tp ik T= , , / 24h h

i tp ik T= - hệ số quay vòng của đầu máy kéo tàu khách và đầu máy kéo tàu 

hàng trên đường quay vòng (tuyến, khu đoạn) thứ i ; 

3. GIỚI THIỆU MỘT SỐ GIAO DIỆN CỦA CHƯƠNG TRÌNH TÍNH TOÁN 

Để xây dựng chương trình tính toán, cần căn cứ vào các mô hình tính toán đã nêu sau đó 

thiết lập lưu đồ thuật toán, xây dựng các giao diện chi tiết và code của chương trình. Tuy 

nhiên, do khuôn khổ bài báo có hạn, ở đây không trình bày lưu đồ thuật toán và không thể 

trình bày được các giao diện chi tiết mà chỉ trình bày một số giao diện tổng quát có tính chất 

minh họa cho nội dung nghiên cứu. Vì vậy, trên cơ sở các mô hình nêu trên, bước đầu đã xây 

dựng một số chương trình tính toán xác định số lượng đầu máy vận dụng kéo tàu trên tuyến 

(không bao gồm số đầu máy vận dụng dồn và vận chuyển nhỏ) bằng phương pháp giải tích 

theo hệ số quay vòng đầu máy như sau. 

3.1. Các bước tính toán 

1. Xác định khối lượng đoàn tàu khách và tàu hàng (cả bì) cho tuyến tương ứng với loại 

đầu máy, toa xe được lựa chọn và tương ứng với độ dốc hạn chế trên tuyến đó; 2. Từ khối 
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lượng đoàn tàu, tiến hành xác định thành phần đoàn tàu (số lượng toa xe trong đoàn tàu) cho 

tuyến; 3. Kiểm nghiệm thành phần đoàn tàu theo chiều dài hữu hiệu của đường ga và lựa chọn 

số lượng toa xe thực tế trong đoàn tàu để tính toán các bước tiếp theo; 4. Từ khối lượng đoàn 

tàu cả bì và thành phần đoàn tàu, tiến hành xác định khối lượng hàng hóa và khành khách trên 

đoàn tàu (khối lượng không kể bì); 5. Xác định số đôi tàu khách và tàu hàng trên tuyến tương 

ứng với khối lượng vận chuyển dự báo; 6. Xác định số lượng đầu máy vận dụng kéo tàu 

khách và tàu hàng trên tuyến bằng phương pháp giải tích, theo hệ số quay vòng đầu máy với 

một số phương án khác nhau. 

3.2. Các thông số tính toán 

Khối lượng vận chuyển hành khách và hàng hóa trên hành lang Bắc –Nam năm 2030 

[8] thể hiện trong bảng 1. Các thông số của tuyến đường thể hiện trong bảng 2 [3], [4]. Các 

thông số kỹ thuật của toa xe thể hiện trong bảng 3 [3], [4]. 
 

Bảng 1. Dự báo khối lượng vận chuyển hành khách và hàng hóa  

trên hành lang Bắc –Nam năm 2030. 

Đơn vị tính: triệu hành khách/năm; triệu tấn hàng hóa/năm 

HN-ĐH: Hà Nội-Đồng Hới; ĐH-DT: Đồng Hới-Diêu Trì; DT-SG: Diêu Trì-Sài Gòn 

Hành khách Hàng hóa 

HN-ĐH ĐH-DT DT-SG HN-ĐH ĐH-DT DT-SG 

7,665 7,300 9,125 10,220 10,220 9,855 

 

Bảng 2. Một số thông số của tuyến đường. 

Thông số HN-ĐH ĐH-DT DT-SG 

Chiều dài khu đoạn, km 522 573 631 

Độ dốc tính toán, %o 17 17 15 

Bảng 3. Một số thông số kỹ thuật của toa xe. 

Loại toa xe Tự trọng, t Tải trọng, t Số lượng khách Chiều dài, m 

Toa xe khách     

A64, ngồi mềm 36 10 64 19 

HC-TH2, hàng cơm 36 8 - 20 

CV-PĐ, công vụ phát điện 36 8 - 20 

Toa xe hàng     

G, có mui 18 35 - 16 

H, thành cao 16,5 39,5 - 15 

Sức cản cơ bản đơn vị của toa xe khách 4 trục ổ lăn: =,,

0 1,5 + 0,026V + 0,00029V2 , 

N/kN; Sức cản cơ bản đơn vị của toa xe hàng nặng 4 trục ổ lăn: =,,

0 0,7 + 0,04V + 

0,00032V2, N/kN [3], [4]. 

Một số thông số kỹ thuật của đầu máy D19E [3], [4]: 

Sức cản cơ bản đơn vị: ,

0  = 1,618 + 0,0098V + 0,000628V2; Khối lượng đầu máy: 81 

tấn;  Sức kéo khởi động: Fkđ = 255 kN; Sức kéo dài hạn: 


kF = 224 kN; Tốc độ dài hạn: 

V =14,7 km/h; Chiều dài: 14 m. 
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3.3. Giới thiệu giao diện của một số chương trình tính toán 

Với các thông số tính toán đầu vào đã nêu, chương trình đã xác định được một số kết 

quả chủ yếu cho tuyến Hà Nội – Sài Gòn với ba khu đoạn, tương ứng với ba đường quay vòng 

tàu khách và tàu hàng là Hà Nội-Đồng Hới, Đồng Hới-Diêu Trì và Diêu Trì-Sài Gòn, thể hiện 

trên các giao diện sau đây. 

 

Hình 1. Giao diện chương trình tính toán xác định khối lượng và thành phần đoàn tàu. 

1. Chương trình tính toán xác định khối lượng và thành phần đoàn tàu, được xây dựng 

theo mô hình (9) - (10), có giao diện thể hiện trên hình 1; 2. Chương trình tính toán xác định 

số đôi tàu trên tuyến và khu đoạn, được xây dựng theo mô hình (1) - (8), có giao diện thể hiện 

trên hình 2; 3. Chương trình tính toán xác định số lượng đầu máy vận dụng kéo tàu trên tuyến 

và khu đoạn theo hệ số quay vòng đầu máy, được xây dựng theo mô hình (14), có giao diện 

thể hiện trên hình 3. 

 

Hình 2. Giao diện chương trình tính toán xác định số đôi tàu trên tuyến. 
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Phương án 1 

 

Phương án 2 

 

Phương án 3 

 

Phương án 4 

Hình 3. Giao diện chương trình tính toán xác định số đầu máy vận dụng  

kéo tàu khách và tàu hàng trên tuyến hoặc khu đoạn theo một số phương án  

hệ số quay vòng khác nhau. 

3.4. Một số kết quả tính toán chủ yếu 

 Đã xác định được đoàn tàu khách gồm 14 toa xe A64, tổng khối lượng cả bì 644 tấn; 

đoàn tàu hàng gồm 17 toa xe G, tổng khối lượng cả bì 901 tấn; số đôi tàu khách tương ứng 

trên các khu đoạn là HN-ĐH, ĐH-DT và DT-SG là 14, 13 và 17 đôi; số đôi tàu hàng tương 

ứng là 28, 28 và 27 đôi; tổng số đầu máy vận dụng trên toàn tuyến Hà Nội-Sài Gòn tương ứng 

với bốn phương án về tốc độ khu đoạn và thời gian dừng ở đoạn và trạm của đầu máy (thể 

hiện trên các giao diện) là  260, 217, 183 và 155 đầu máy. 

4. KẾT LUẬN 

Bài báo đã tổng hợp được các mô hình tổng quát xác định nhu cầu sức kéo cho đầu 

máy vận dụng trên chính tuyến trong ngành đường sắt một cách đầy đủ, toàn diện và thống 

nhất. Từ các mô hình đã nêu, bước đầu đã xây dựng được các chương trình tính toán và xác 

định được nhu cầu sức kéo cho đầu máy vận dụng theo một số phương án tốc độ khu đoạn 

khác nhau. Các mô hình này là cơ sở cho việc xây dựng một phần mềm tổng hợp tính toán 

xác định nhu cầu sức kéo cho ngành đường sắt Việt Nam theo số liệu dự báo về nhu cầu vận 

chuyển cho từng giai đoạn cụ thể [7], [8], [11]. 
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