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Vật liệu đắp nền đường và khả năng sử dụng  
cát nhiễm mặn để đắp nền đường ô tô tại Việt Nam
Roadbed materials and using sea sand for roadbed construction in Vietnam

Văn Viết Thiên Ân(1), Nguyễn Việt Phương(2), Bùi Phú Doanh(3), Hoàng Tùng(4)

Tóm tắt
Nhu cầu sử dụng vật liệu đắp cho các công trình xây dựng ngày càng 

tăng cao, đặc biệt khi việc xây dựng hệ thống đường ở Việt Nam được 
đẩy mạnh dẫn đến sự thiếu hụt nghiêm trọng các vật liệu truyền 

thống sử dụng để đắp nền đường. Nghiên cứu cho thấy các mẫu cát 
nhiễm mặn ở Việt Nam đều đáp ứng các đặc tính yêu cầu theo TCVN 

9436:2012 cho vật liệu đắp nền đường. Với hàm lượng muối hòa tan 
khá cao nhưng vẫn <5% và đều hạt, cát nhiễm mặn có thể xem là vật 

liệu đắp nền đường thông thường có tính đặc thù. Để đánh giá khả 
năng làm việc của nền đường cũng như ảnh hưởng của việc sử dụng 
cát nhiễm mặn đến môi trường xung quanh, nghiên cứu đã đề xuất 
xây dựng mô hình đắp thử nền đường với 3 phương án sử dụng vật 

liệu và giải pháp địa kỹ thuật khác nhau như: 1) sử dụng 100% các lớp 
cát biển đầm chặt; 2) sử dụng ô địa kỹ thuật geocell để gia cố lớp cát 

biển đầm chặt và 3) đắp xen kẹp các lớp đất đắp truyền thống với lớp 
cát biển đầm chặt. 

Từ khóa: cát nhiễm mặn, xây dựng nền đường, muối hòa tan, thành phần hạt

Abstract
The demand for backfill materials for construction is rapidly increasing, 
especially due to the recent growth of highways in Vietnam resulting in 

the shortage of common materials for roadbed construction. Sea sand can 
be used for roadbed construction to replace common materials. This study 

shows that Vietnam’s Sea sand samples have characteristics of the roadbed 
materials according to TCVN 9436:2012. With a high content of soluble salt 

(<5%) and single-grade particle size, sea sand can be considered a common 
roadbed material with typical characteristics. This study also proposes 3 

typical experimental structures of the roadbed to evaluate the load capacity 
and environmental effects of the roadbed using sea sand over time: 1) using 
100% sea sand with different compacted layers; 2) using Geocell to reinforce 

the 100% sea sand layers in the roadbed; and, and 3) using cohesive soil layers 
between the 100% sea sand layers.

Key words: sea sand, roadbed construction, soluble salt, particle size 
distribution 
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1. Giới thiệu chung
Trong những thập niên vừa qua, nền kinh tế thế giới phát 

triển ổn định, nhu cầu phát triển cơ sở hạ tầng xây dựng và 
giao thông phục vụ cho đời sống xã hội cũng như phát triển 
kinh tế của các nước tăng cao. Vật liệu tự nhiên chất lượng 
tốt sử dụng trong các công trình xây dựng nói chung cũng 
như các công trình xây dựng đường ngày càng khan hiếm. 
Theo ước tính của Chương trình môi trường Liên hợp quốc 
(UN environment programme), khoảng 40 đến 50 tỉ tấn cốt 
liệu được khai thác và sử dụng hàng năm trên toàn thế giới 
[1]. Riêng năm 2016, khoảng 13,7 tỷ tấn cát được khai thác 
trên thế giới, trong đó ở Châu Á chiếm đến 70% nhu cầu và 
đặc biệt Trung Quốc cần đến 5 tỷ tấn cát dùng cho xây dựng 
[2]. Phần lớn cát xây dựng đều được khai thác từ nguồn 
cát sông đang dẫn đến nhiều hậu quả như sụt lún ven bờ, 
ô nhiễm môi trường, lũ lụt… Thậm chí nhiều khu vực trên 
thế giới không còn các loại cát chất lượng tốt để phục vụ 
cho các lĩnh vực xây dựng cơ bản. Ở Việt Nam, theo số liệu 
điều tra của Bộ Xây dựng cho thấy nhu cầu cát xây dựng từ 
năm 2016 đến 2020 cần 2,1 đến 2,3 tỉ m3 cát. Trong khi đó, 
trữ lượng khả năng khai thác chỉ hơn 2 tỉ m3. Nguồn cát xây 
dựng ở nước ta ngày càng cạn kiệt [3]. 

Sự thiếu hụt cát sông đã dẫn đến nhu cầu sử dụng cát 
nhiễm mặn và cát nhân tạo tăng nhanh ở nhiều nước. Nước 
Anh khai thác hàng năm khoảng 13 triệu tấn cát và sỏi nhiễm 
mặn để sử dụng trong các công trình xây dựng. Các nước 
Châu Âu khác cũng đã sử dụng khoảng 6-7 triệu tấn cốt liệu 
nhiễm mặn hàng năm [4-5]. Khoảng hơn 90% lượng cát biển 
được khai thác là sử dụng làm vật liệu cho các công trình 
xây dựng, trong đó hơn 45% được sử dụng làm cốt liệu cho 
sản xuất bê tông. Các công trình xây dựng hạ tầng ở Anh, 
sân bay ở Hồng Kông, mở rộng thành phố ở Singapore và 
các đại công trình ở Trung Đông là những dự án tiêu biểu 
sử dụng cát biển thay thế cát sông truyền thống làm vật liệu 
xây dựng [5,6,7]. Riêng dự án đường cao tốc Bắc- Nam phía 
Đông của Việt Nam giai đoạn 2017- 2020 có nhu cầu về đất 
đắp nền đường khoảng 72 triệu m3, nhưng đến nay các mỏ 
đất chỉ mới đáp ứng khoảng 63% nhu cầu [9]. Thực hiện chỉ 
đạo của Thủ tướng Chính phủ tại buổi kiểm tra hiện trường 
thi công các dự án thành phần thuộc Dự án đầu tư xây dựng 
một số đoạn đường bộ cao tốc trên tuyến Bắc - Nam phía 
Đông giai đoạn 2017-2020 và Dự án đường cao tốc Mỹ 
Thuận - Cần Thơ ngày 06/02/2022 về việc nghiên cứu sử 
dụng cát biển làm vật liệu đắp nền đường sử dụng cho các 
dự án xây dựng kết cấu hạ tầng giao thông tại khu vực Đồng 
bằng Sông Cửu Long, Bộ GTVT đã đồng ý chủ trương triển 
khai nghiên cứu thí điểm sử dụng cát biển làm vật liệu đắp 
nền đường sử dụng cho các dự án đầu tư xây dựng kết cấu 
hạ tầng giao thông tại khu vực Đồng bằng Sông Cửu Long. 
Với chiều dài 3.260km bờ biển bao bọc lãnh thổ theo ba 
hướng Đông, Nam và Tây Nam; 1 triệu km2 diện tích vùng 
biển đặc quyền kinh tế rộng gấp 3 lần đất liền và hơn 3.000 
hòn đảo lớn nhỏ trải dài trên 28 tỉnh thành phố, Việt Nam là 
quốc gia có lợi thế về biển. Trữ lượng cát biển và cát đụn ven 
biển của nước ta rất lớn. Đây là nguồn vật liệu địa phương 
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dồi dào có thể thay thế vật liệu truyền thống trong xây dựng, 
đặc biệt là vật liệu san đắp nền, nền đường với nhu cầu rất 
lớn hiện nay. 

2. Vật liệu san đắp nền đường và khả năng sử dụng cát 
nhiễm mặn trong làm nền đường
2.1. Vật liệu san đắp nền đường

Đất, đá là vật liệu chủ yếu để xây dựng nền đường. Kết 
cấu của nền mặt đường và sự làm việc của công trình đường 
phụ thuộc rất nhiều vào tính chất của đất. Trong xây dựng 
nền đường, để hạ giá thành xây dựng thường dùng loại đất 
tại chỗ để đắp nền đường. Cường độ và độ ổn định của nền 
phụ thuộc vào loại đất và cường độ của đất.

Cỡ hạt đất càng lớn thì đất có cường độ càng cao, tính 
mao dẫn càng thấp, tính thấm và thoát nước tốt, ít hoặc 
không nở khi gặp nước cũng như ít hoặc không co khi khô. 
Những tính chất này khiến cho loại đất chứa nhiều cỡ hạt lớn 
có tính ổn định nước tốt, tuy nhiên nó có nhược điểm lớn là 
tính dính và tính dẻo kém và ngược lại, cỡ hạt đất càng nhỏ 
thì tính dính và tính dẻo tốt nhưng tính ổn định nước kém. 
Theo TCVN 5747-1993 [10], vật liệu sử dụng để đắp nền 
được được phân loại theo kích cỡ hạt thành các nhóm vật 
liệu: đất, cát và đất dính. Đặc tính của vật liệu đắp nền ảnh 
hưởng rất lớn đến khả năng chịu tải, khả năng thoát nước 
cũng như khả năng đầm chặt của nền đường. Việc đánh giá 
đặc tính cũng như chất lượng của vật liệu đắp cần tuân thủ 
theo các tiêu chuẩn hiện hành trong và ngoài nước. Theo tiêu 
chuẩn Việt Nam TCVN 9436:2012 [11] thì vật liệu sử dụng để 
đắp nền đường cần thoả mãn các yêu cầu chính sau:

- Không sử dụng loại đất bùn, đất than bùn;
- Không sử dụng loại đất mùn lẫn hữu cơ có thành phần 

hữu cơ quá 10%, đất có lần cỏ và rễ cây, lẫn các loại rác 
sinh hoạt;

- Đất lẫn các thành phần muối dễ hoà tan quá 5% (cách 
xác định theo phụ lục D)

- Đất sét có độ trương nở cao vượt quá 3%;
- Đất sét nhóm A-7-6 (theo AASHTO M145 [8]) có chỉ số 

nhóm từ 20 trở lên;
- Khi không có các loại đất khác, phải có biện pháp cải 

tạo các loại đất nói trên để dùng làm vật liệu đắp nền đường 
như: loại bỏ các thành phần bất lợi, xử lý đất xấu bằng cách 
trộn thêm vôi, trộn thêm cát hoặc áp dụng các biện pháp tăng 
thêm độ chặt đầm nén, hạn chế nước thấm nhập...Các biện 
pháp nói trên phải được đánh giá thông qua thử nghiệm ở 
trong phòng, ở hiện trường và phải được phê duyệt theo các 
quy định về quản lý dự án.

- Không được dùng đất bụi nhóm A-4 và A-5 (theo phân 
loại ở AASHTO M145) để xây dựng các bộ phận nền đường 
dưới mức nước ngập hoặc mức nước ngầm và không nên 
dùng chúng trong phạm vi khu vực tác dụng của nền đường.

- Vật liệu đắp nền phải có sức chịu tải CBR nhỏ nhất như 
qui định tại Bảng 1.
2.2. Tính chất cát nhiễm mặn

Nghiên cứu của Gutt và Collins [12] đã khẳng định rằng 
nguồn gốc địa chất của cát biển cũng giống như cát sông. Sử 
dụng kỹ thuật nhiễu xạ tia X và phân tích thành phần khoáng 
gần đây cũng cho kết quả tương tự [13, 14]. Nhưng cấu tạo 
bề mặt hạt của cát biển có sự khác biệt so với cát sông, cát 
mỏ dẫn đến có sự khác biệt về nội ma sát từ đó ảnh hưởng 
đến sản phẩm sử dụng cát biển làm vật liệu thành phần. Kết 
quả phân tích thành phần hạt của cát biển được tổng hợp từ 
nhiều nghiên cứu trên Hình 1 cho thấy phân bố thành phần 
hạt của tất cả các mẫu cát biển đều nằm trong hoặc gần với 
khoảng qui định của vật liệu cốt liệu mịn sử dụng cho bê tông 
của các nước. Cát biển chứa nhiều muối, vỏ sò và các tạp 

Bảng 1. Quy định về sức chịu tải CBR nhỏ nhất [11]

Phạm vi nền đường tính từ đáy áo đường trở 
xuống

Sức chịu tải (CBR%) tối thiểu

Nền đường cao 
tốc cấp I, cấp II

Nền đường cao tốc cấp 
III, cấp IV có sử dụng mặt 

đường cấp cao A1

Nền đường các cấp 
khác không sử dụng 

mặt đường cấp cao A1

Nền đắp
- 30cm trên cùng
- Từ 30cm đến 80cm
- Từ 80cm đến 150cm
- Từ 150cm trở xuống

8
5
4
3

6
4
3
2

5
3
3
2

Nền không đào, không đắp và nền đào
- 30cm trên cùng
- Từ 30cm đến 100cm với đường cao tốc, cấp I, 
cấp II, cấp III và đến 80cm với các cấp khác

8
5

6
4

5
3

Bảng 2. Một số tính chất cơ bản của cát biển ở Việt Nam
Nghiên cứu Hàm lượng tạp chất sét, % Hàm lượng muối hòa tan, % Chỉ số CBR, %
Trần Tuấn Hiệp [17] - 0,01-1,4 -
Hoàng Minh Đức, Nguyễn Kim Thịnh [18] Sáng hơn màu chuẩn 0,001-0,007 (clo) -
Lê Văn Bách [19] 0,67 0,063 -
Nguyễn Văn Thành [20] 0,85 - 12,8 (k=95)
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chất có hại khác hơn so với cát sông [15]. Nghiên cứu của 
Newman [16] cho thấy hàm lượng hạt vỏ sò bị vỡ hoặc chưa 
vỡ là thành phần chính tạo nên sự khác biệt giữa cát biển 
và cát sông. Cát biển có khối lượng riêng lớn hơn cát sông 
do thành phần hoá cơ bản của các hạt từ vỏ sò là CaCO3. 
Những mảnh vảy của vỏ sò vỡ có cường độ, độ bền và độ 
đặc chắc cao.

Dữ liệu thí nghiệm các đặc tính của cát nhiễm mặn ở Việt 
Nam vẫn còn khá khiêm tốn, đặc biệt đối với việc sử dụng 
cát nhiễm mặn làm nền đường. Các nghiên cứu sử dụng cát 
nhiễm mặn ở nhiều khu vực bờ biển Việt Nam [17, 18, 19] 
cho thấy có thể sử dụng cát nhiễm mặn để chế tạo sản xuất 
bê tông có cường độ nén trong khoảng 30-35 MPa với nhiều 
triển vọng và hiệu quả cao. Nhìn chung, cát biển ở nước 
ta có hàm lượng tạp chất đất mùn lẫn tạp chất hữu cơ khá 
thấp (<10%), đặc biệt hàm lượng muối dễ hòa tan và chỉ số 
CBR đều thỏa mãn yêu cầu của vật liệu làm nên đường theo 
TCVN 9436:2012 [20] (Bảng 2).

3. Thử nghiệm sử dụng cát nhiễm mặn làm nền đường 
ở Việt Nam
3.1. Khảo sát đặc tính cát nhiễm mặn làm vật liệu san đắp 
nền đường

06 mẫu cát nhiễm mặn đại diện cho khu vực phía bắc 
(Hải Phòng, Nam Định), Bắc Trung Bộ (Thanh Hóa và Quảng 
Bình) và Nam Trung Bộ (Đà Nẵng và Khánh Hòa) được 
nhóm đề tài thực hiện xác định các tính chất cơ bản nhằm 
đánh giá khả năng sử dụng làm vật liệu san đắp nền đường. 
Các kết quả thực nghiệm được đưa ra trên Bảng 3. Kết quả 
phân tích thành phần hạt cho thấy cấp phối thành phần hạt 
chủ yếu tập trung ở cấp hạt từ 0,25 đến 0,425 mm cho các 
mẫu cát ở Miền Trung. Trong khi đó các mẫu cát ở Miền 
Bắc thì tập trung ở cấp hạt dưới 0,25 mm, và đặc biệt hàm 
lượng hạt mịn (<0,075 mm) của cát biển Miền Bắc lớn hơn 
rất nhiều so với cát biển Miền Trung (Bảng 3-1). Theo phân 
loại đất của AASHTO M145 thì các mẫu cát Miền Bắc thuộc 
nhóm A-2 còn các mẫu cát Miền Trung thuộc nhóm A-3. Tất 

Hình 1. Cấp phối thành phần hạt điển hình của cát biển từ một số vùng [15]

Bảng 3-1. Các tính chất đặc trưng của một số nguồn cát biển Việt Nam

TT Cát biển
% lọt sàng mm

5 2 1 0,425 0,25 0,075
1 Cát biển Đồ Sơn- Hải Phòng 100 99,50 99,35 98,10 94,40 25,75
2 Cát biển Nghĩa Hưng- Nam Định 100 99,85 99,50 98,75 95,00 33,50
3 Cát biển Sầm Sơn- Thanh Hóa 100 100 100 99,60 2,10 0,00
4 Cát biển Nhật Lệ- Quảng Bình 100 100 100 93,85 1,05 0,00
5 Cát biển Xuân Thiều- Liên Chiểu 100 100 100 98,15 7,65 3,25
6 Cát biển Cam Lâm, Khánh Hòa 100 100 100 99,16 7,30 4,67

Bảng 3-2. Các tính chất đặc trưng của một số nguồn cát biển Việt Nam

TT Nội dung Tổng hàm lượng 
muối hòa tan, % CBR tại k=95% Dung trọng khô 

lớn nhất, g/cm3 Độ ẩm tối ưu, %

1 Cát biển Đồ Sơn- Hải Phòng 0,92 13,24 1,674 13,1
2 Cát biển Nghĩa Hưng- Nam Định 0,54 15,35 1,734 12,5
3 Cát biển Sầm Sơn- Thanh Hóa 0,75 11,15 1,649 13,6
4 Cát biển Nhật Lệ- Quảng Bình 0,78 9,90 1,676 13,3
5 Cát biển Xuân Thiều- Liên Chiểu 1,03 12,81 1,635 13,9
6 Cát biển Cam Lâm, Khánh Hòa 0,85 13,57 1,626 14,4
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cả các mẫu cát đều có chỉ số CBR vượt xa giá trị yêu cầu 
cho vật liệu đắp nền đường phù hợp để sử dụng làm vật 
liệu đắp nền đường theo TCVN 9436:2012 (CBR>6). Hàm 
lượng muối hòa tan trong các mẫu cát biển đều thấp hơn 
5% (là giá trị yêu cầu của vật liệu đắp nền đường theo TCVN 
9436:2012) (Bảng 3-2). 

Hiện nay, nhiều công trình đường ở nước ta đã sử dụng 
cát sông hạt mịn (cát đen) đắp nền, thậm chí các nền đường 
cao tốc chất lượng cao như Dự án Đường ô tô cao tốc Hà 
Nội – Hải Phòng đã sử dụng cát đen để đắp nền đường với 
khối lượng rất lớn. Để làm căn cứ so sánh bước đầu các 
tính chất cơ lý của cát nhiễm mặn dùng để đắp nền đường, 
các số liệu yêu cầu kỹ thuật và số liệu thí nghiệm thực tế của 
cát sông đã sử dụng đắp nền đường cho Dự án Đường ô tô 
cao tốc Hà Nội – Hải Phòng được tập hợp ở Bảng 4. Các kết 
quả cho thấy thành phần hạt của cát sông khu vực Miền Bắc 
thuộc nhóm A-3, gần tương tự như các mẫu cát biển Nam 
Trung Bộ với hàm lượng hạt mịn < 0,075 mm dưới 10%. 
Chỉ số CBR và khối lượng thể tích đầm chặt lớn nhất của 
cát sông và cát biển là tương đương nhau. Điều khác biệt rõ 
nét giữa cát sông và cát biển chính là độ ẩm tối ưu để đầm 
chặt của cát sông lớn hơn cát biển (Khoảng 16-18% so với 
12,5-14,4%). Điều này có thể do bởi đặc tính hạt cát biển tròn 
và bề mặt trơn nhẵn hơn so với cát sông. Và tất nhiên, hàm 
lượng muối hòa tan trong mẫu cát biển sẽ cao hơn nhiều so 
với cát sông nhưng vẫn thấp hơn mức 5% theo qui định của 
TCVN 9436:2012. Điều này cho thấy có thể xem cát nhiễm 
mặn là vật liệu đắp nền đường thông thường có tính đặc thù.

Với những đặc thù riêng của cát nhiễm mặn như hàm 
lượng muối hòa tan cao, cấp phối thành phần hạt hẹp, để có 
thể sử dụng cát nhiễm mặn đắp nền đường ô tô cần quan 
tâm đến những vấn đề kỹ thuật sau:

- Thí nghiệm xác định các chỉ tiêu đầu vào của cát nhiễm 
mặn: thành phần hạt, hàm lượng muối hòa tan, độ đầm chặt 
tối ưu, CBR…;

- Thiết kế giải pháp đắp thử nghiệm: các phương án sử 
dụng cát nhiễm mặn và vật liệu truyền thống, phương án mái 
taluy, thoát nước…;

- Thi công thử nghiệm thực tế;
- Tiến hành thí nghiệm hiện trường, công tác quan trắc: 

thí nghiệm khả năng lu lèn, khả năng chịu tải của nền đường, 
đánh giá tác động môi trường (thoát muối ra môi trường xung 
quanh)…
3.2. Các phương án đắp thử nghiệm nền đường sử dụng 
cát nhiễm mặn trong bãi thử

Để bước đầu đánh giá khả năng sử dụng cát nhiễm mặn 
làm vật liệu đắp nền đường thay thế vật liệu đắp truyền thống, 
đề tài đề xuất xây dựng phương án đắp thử nền đường trong 
bãi thử với các phương án đắp như sau:

Phương án 1: Đắp 100% cát nhiễm mặn. Chiều dày các 
lớp cát nhiễm mặn từ 300-500 mm được lu lèn đến độ chặt 
k= 95. Đáy và mặt nền được đắp bằng đất đắp truyền thống 
với chiều dày lớp đắp 300 mm, lu lèn đến k= 95.

Phương án 2: Đắp 100% cát nhiễm mặn có gia cố tấm 
Geocell. Chiều dày các lớp cát nhiễm mặn từ 300-500 mm, 
được gia cố bằng tấm nhựa Geocell dạng ô ngăn GC1044 
và lu lèn đến độ chặt k= 95. Đáy và mặt nền được đắp bằng 
đất đắp truyền thống với chiều dày lớp đắp 300 mm, lu lèn 
đến k= 95.

Phương án 3: Đắp xen kẹp cát nhiễm mặn và đất đắp 
truyền thống. Chiều dày các lớp cát nhiễm mặn từ 300-500 
mm được lu lèn đến độ chặt k= 95. Bề mặt lớp cát nhiễm 
mặn đã được lu lèn sẽ phủ vải địa kỹ thuật. Sau đó đắp xen 
kẹp bằng lớp đất đắp truyền thống với chiều dày lớp đắp 300 
mm, lu lèn đến k= 95. Đáy và mặt nền được đắp bằng đất 
đắp truyền thống với chiều dày lớp đắp 300 mm, lu lèn đến 
k= 95.

Toàn bộ đoạn nền đường thử nghiệm trong bãi thử sẽ 
được phủ 200 mm bề mặt cấp phối đá dăm và đắp mái taluy 
bằng đất đắp. Quá trình thi công sẽ được thí nghiệm độ chặt 
k hiện trường, mô đun chịu tải E của nền đường và theo dõi 
ảnh hưởng của muối hòa tan ra môi trường xung quanh theo 
thời gian.

4. Kết luận
Các kết quả phân tích trong báo cáo này cho thấy các 

mẫu cát cát nhiễm mặn chủ yếu thuộc nhóm A-2 và A-3 
theo AASHTO M145, lượng muối hào tan < 5%, hàm lượng 
hữu cơ <10% phù hợp loại đất đắp nền đường theo TCVN 
9436:2012.

Cát nhiễm mặn có cấp phối thành phần hạt khá hẹp với 
phân bố kích thước hạt tập trung trong khoảng 0,25 đến 
0,075 mm đối với cát biển miền Bắc và khoảng 0,425 đến 
0,25 cho cát biển miền Trung. Cát biển ở khu vực phía Bắc 
có hàm lượng hạt mịn < 0,075 thậm chí lớn hơn 25% trong 
khi cát biển miền Trung có hàm lượng hạt mịn < 5%, thậm 
chí không có hàm lượng hạt mịn này (Cát vùng bắc trung bộ). 
Chỉ số CBR và khối lượng thể tích lớn nhất của cát nhiễm 
mặn hoàn toàn tương đương với các chỉ số của cát sông đã 
được sử dụng để đắp nền cho đường cao tốc Hà Nội- Hải 
Phòng. Vì vậy, có thể xem cát nhiễm mặn là vật liệu đắp nền 
đường thông thường có tính đặc thù.

Với tính đặc thù riêng của cát nhiễm mặn như đều hạt và 
hàm lượng muối hòa tan cao, việc xây dựng 03 mô hình đắp 
thử nền đường với các phương án sử dụng vật liệu, các giải 
pháp địa kỹ thuật khác nhau từ đó đánh giá khả năng làm 
việc của nền đường cũng như ảnh hưởng của việc sử dụng 
cát nhiễm mặn đến môi trường xung quanh của nền đường 
là cần thiết./.

Bảng 4. Vật liệu cát đen đắp nền đường cao tốc Hà Nội – Hải Phòng

TT Nội dung Cõ hạt < 
0,425mm

Cỡ hạt < 
0,075mm

CBR tại 
k=95%

Dung trọng khô 
lớn nhất, g/cm3

Độ ẩm tối ưu, 
%

Yêu cầu kỹ thuật ≥ 51% ≤ 10% ≥ 6% - -
1 Bãi Soi Mờ- xã Bát Trang, Hải Phòng 98,3 4,11 15,0 1,620 18,2

2 Bãi bồi sông Thái Bình, xã Tứ Xuyên và 
xã Trường Thành, Hải Dương 96,2 5,4 11,1 1,665 17

3 Bãi bồi sông Thái Bình, xã Đại Đồng, 
Hải Dương 98,91 5,12 13,5 1,670 16,4
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theo thời gian. Với từng trường hợp cụ thể, chỉ số NDWI tính 
toán cần được hiệu chỉnh và kiểm định riêng, khuyến cáo từ 
nghiên cứu này có thể đặt ra ngưỡng đánh giá chỉ số NDWI 
khác với các ảnh vệ tinh từ nguồn Landsat8 và Sentinel-2A.

Nhược điểm của việc khai thác ảnh viễn thám Planet là 
thời điểm cung cấp ảnh. Chất lượng ảnh khi thời tiết không 
tốt có thể dẫn tới kết quả sai lệch trong tính toán (thậm chí 

không thể dùng được ảnh).
Dù còn cần thực hiện nhiều nghiên cứu để có kết luận 

về khả năng áp dụng ảnh Planet trong việc thiết lập số liệu 
quan trắc, nhưng việc có thể dùng một công cụ độc lập với 
chất lượng đảm bảo thì đây là hướng áp dụng khả thi phục 
vụ công tác đánh giá an toàn hồ chứa thủy lợi vừa và nhỏ./. 
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