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CHƯƠNG I
GIỚI THIỆU CHUNG
1.1. Sự cần thiết
Vận tải hành khách công cộng (VTHKCC) bằng xe buýt hiện vẫn là phương thức vận tải công cộng chủ đạo tại Việt Nam (cùng với các hình thức vận tải hành khách khác như taxi, xe ôm v.v...), ngay cả đối với các đô thị loại đặc biệt như Hà Nội, TP. Hồ Chí Minh vẫn đang trong giai đoạn xây dựng hệ thống đường sắt đô thị. Hiện nay, VTHKCC bằng xe buýt tại Hà Nội và TP. Hồ Chí Minh đã đáp ứng được 6% - 7% nhu cầu đi lại của người dân, góp phần giảm ùn tắc và nhu cầu sử dụng phương tiện cá nhân.
Giai đoạn 2010 -2015, được sự quan tâm của CP, UBND các tỉnh thành phố nên những chính sách nhằm phát triển VTHKCC bằng xe buýt được ban hành như trợ giá; hỗ trợ lãi vay; miễn, giảm thuế nhập khẩu, phí v.v... Tuy nhiên, hầu hết các cơ chế chính sách này mới chỉ tập trung vào việc mở rộng mạng lưới và gia tăng số lượng phương tiện tham gia của VTHKCC. Trong đó, một trong những yếu tố then chốt nhằm khuyến khích người dân sử dụng xe buýt là “chất lượng VTHKCC” vẫn chưa được quan tâm đúng mức. Đặc biệt là tại các đô thị lớn như Hà Nội, TP. Hồ Chí Minh, Hải Phòng, Đà Nẵng, Cần Thơ v.v... một bộ phận hành khách tiềm năng như công chức, viên chức, nhân viên văn phòng v.v... vẫn chưa sử dụng VTHKCC bằng xe buýt như phương thức đi lại hàng ngày do nhiều bất cập về chất lượng dịch vụ, việc không đảm bảo thời gian, lượng hành khách trong giờ cao điểm quá lớn v.v...

Trước tình hình đó, một số cơ chế chính sách được ban hành nhằm đưa ra các giải pháp nâng cao chất lượng dịch vụ VTHKCC bằng xe buýt. Tuy nhiên, hầu hết các giải pháp mới chỉ giới hạn trong phạm vi một tuyến buýt hoặc một đô thị chứ chưa có nghiên cứu tổng thể cho toàn bộ hệ thống VTHKCC bằng xe buýt trên phạm vi toàn quốc. Cùng với đó là điều kiện hoạt động của VTHKCC bằng xe buýt trong thời gian qua cũng như sắp tới có nhiều thay đổi (Hà Nội và TP. Hồ Chí Minh sẽ đưa đường sắt đô thị vào khai thác, các địa phương chủ yếu phát triển xe buýt nội tỉnh hoặc buýt kế cận, các loại hình VTHK mới ứng dụng công nghệ thông tin như grap car, grap bike v.v...). Do đó, cần triển khai nghiên cứu xây dựng đề án “Nâng cao chất lượng vận tải hành khách công cộng bằng xe buýt” nhằm tập trung vào việc đưa ra các giải pháp, tiêu chí nhằm đánh giá và nâng cao chất lượng hoạt động VTHKCC bằng xe buýt.
1.2. Cơ sở pháp lý
Luật Giao thông đường bộ (Luật số 23/2008/QH 12 ngày 13/11/2008);

Nghị quyết số 86/2014/NQ-CP ngày 10/09/2014 của Chính phủ về kinh doanh và điều kiện kinh doanh vận tải bằng xe ô tô;
Quyết định số 280/QĐ-TTg ngày 08/03/2012 của Thủ tướng Chính phủ về việc phê duyệt Đề án phát triển VTHKCC bằng xe buýt giai đoạn từ năm 2012 đến năm 2020;
Quyết định số 318/QĐ-TTg ngày 04/03/2014 của Thủ tướng Chính phủ về việc phê duyệt Chiến lược phát triển dịch vụ vận tải đến năm 2020, định hướng đến năm 2030;
Quyết định số 13/2015/QĐ-TTg ngày 05/05/2015 của Thủ tướng Chính phủ về cơ chế, chính sách khuyến khích phát triển vận tải hành khách công cộng bằng xe buýt;
Văn bản số 148/TTg-KTN ngày 27/01/2014 của Thủ tướng Chính phủ về việc thực hiện các giải pháp phát triển hợp lý các phương thức vận tải tại các thành phố lớn;
Thông tư số 63/2014/TT-BGTVT ngày 07/11/2014 của Bộ Giao thông vận tải Quy định về tổ chức, quản lý hoạt động vận tải bằng xe ô tô và dịch vụ hỗ trợ vận tải đường bộ;
Quyết định số 4190/QĐ-BGTVT ngày 25/11/2015 của Bộ trường Bộ Giao thông vận tải về việc ban hành chương trình xây dựng đề án của Bộ Giao thông vận tải đến năm 2016;
Và các văn bản có liên quan khác.
1.3. Mục tiêu xây dựng đề án và nội dung nghiên cứu
Mục tiêu chung của đề án là xây dựng các giải pháp bảo đảm nâng cao chất lượng vận tải hành khách bằng xe buýt. Giai đoạn 2016-2020 với định hướng xe buýt vẫn giữ vai trò chủ đạo trong hệ thống VTHKCC bằng xe buýt tại Việt Nam, các mục tiêu cụ thể là:

· Phân tích, đánh giá hiện trạng chất lượng VTHKCC bằng xe buýt tại Việt Nam.

· Đề xuất các chỉ tiêu đánh giá chất lượng VTHKCC bằng xe buýt tại Việt Nam.

· Đề xuất các giải pháp nâng cao chất lượng VTHKCC bằng xe buýt.

1.4. Đối tượng và phạm vi nghiên cứu
· Đối tượng nghiên cứu

Hoạt động VTHKCC bằng xe buýt tại các địa phương bao gồm:
- VTHKCC bằng xe buýt tại đô thị

- VTHKCC bằng xe buýt trên các tuyến kế cận

- VTHKCC bằng xe buýt nội tỉnh

- Loại hình VTHKCC bằng xe buýt khác như BRT, buýt nhanh v.v...

· Phạm vi nghiên cứu của đề án

- Về không gian nghiên cứu: phạm vi toàn quốc.
- Về thời gian nghiên cứu: giai đoạn 2016 - 2020
CHƯƠNG II
TỔNG QUAN VỀ CHẤT LƯỢNG VẬN TẢI HÀNH KHÁCH CÔNG CỘNG BẰNG XE BUÝT
2.1. Tổng quan về VTHKCC bằng xe buýt

2.1.1. Các khái niệm trong VTHKCC bằng xe buýt
a) Hệ thống giao thông vận tải đô thị
Giao thông vận tải đô thị: là tập hợp các công trình giao thông và các phương thức vận tải khác nhau đảm bảo sự liên kết giữa các khu vực trong đô thị với nhau.

Hệ thống giao thông vận tải đô thị bao gồm 02 hệ thống con đó là hệ thống giao thông và hệ thống vận tải. 

Hệ thống giao thông đô thị: là tập hợp các công trình, các con đường và các kết cấu hạ tầng khác để phục vụ cho việc di chuyển hàng hoá và hành khách trong đô thị được thuận tiện, thông suốt, nhanh chóng, an toàn và đạt hiệu quả cao. Trong hệ thống giao thông đô thị có hệ thống giao thông động và hệ thống giao thông tĩnh.

- Hệ thống giao thông động: là phần của mạng lưới giao thông có chức năng đảm bảo cho phương tiện và người di chuyển được thuận tiện giữa các khu vực; đó là mạng lưới đường sá, cùng nút giao thông, cầu vượt...
- Hệ thống giao thông tĩnh: Là bộ phận của hệ thống giao thông phục vụ phương tiện trong thời gian không hoạt động và hành khách tại các điểm đỗ đón trả khách và xếp dỡ hàng hoá; đó là hệ thống các điểm đỗ, điểm dừng, các terminal, depot, bến xe,...
[image: image18.png]12

08

06

04

02

N&m 2011

Nam 2012 N&m 2013

m Khéi Iwong vén tai HK (triéu HK/Indm)

Nam 2014

S0 tuyén

N&m 2015

12

10




Hình 2.1-1: Hệ thống giao thông vận tải đô thị

b) Vận tải hành khách công cộng 

Theo nhiều nghiên cứu trong và ngoài nước có thể đưa ra khái niệm về VTHKCC như sau:
Vận tải hành khách công cộng là một bộ phận cấu thành trong hệ thống vận tải đô thị, nó là loại hình vận chuyển trong đô thị có thể đáp ứng khối lượng lớn nhu cầu đi lại của mọi tầng lớp dân cư một cách thường xuyên, liên tục theo thời gian xác định, theo hướng và theo tuyến cố định trong từng thời kỳ nhất định. Hành khách chấp nhận chi trả mức giá theo quy định.

c) Vận tải hành khách công cộng bằng xe buýt
Theo Quyết định số 13/2015/QĐ-TTg có thể hiểu VTHKCC bằng xe buýt là hoạt động vận tải hành khách theo tuyến cố định bằng xe buýt, có các điểm dừng đón, trả khách và phương tiện chạy theo biểu đồ vận hành.
d) Hệ thống kết cấu hạ tầng phục vụ VTHKCC bằng xe buýt
Hệ thống KCHT phục vụ VTHKCC bằng xe buýt là các công trình phục vụ cho hoạt động khai thác VTHKCC bằng xe buýt bao gồm: đường dành riêng cho xe buýt; điểm đầu; điểm cuối; điểm dừng; biển báo; nhà chờ; điểm trung chuyển; bãi đỗ xe. (Theo thông tư 63/2014/TT-BGTVT).
e) Phương tiện VTHKCC bằng xe buýt

Phương tiện VTHKCC bằng xe buýt bao gồm xe buýt sử dụng năng lượng sạch và xe buýt thông thường.
- Xe buýt thông thường: xe buýt chỉ sử dụng nhiên liệu xăng, dầu.

- Xe buýt sử dụng năng lượng sạch: xe buýt sử dụng khí hóa lỏng, khí thiên nhiên, điện thay thế xăng, dầu.

f) Quy trình quản lý đơn vị kinh doanh vận tải hành khách bằng xe buýt

Là quy định về trình tự các bước và hướng dẫn nội dung, yêu cầu cần thực hiện để quản lý phương tiện, lái xe, nhân viên phục vụ, hành trình, chất lượng dịch vụ và an toàn giao thông mà đơn vị vận tải phải tuân thủ nhằm đảm bảo chất lượng dịch vụ vận tải đã công bố.
2.1.2. Đặc điểm, vai trò của VTHKCC bằng xe buýt

a) Đặc điểm của VTHKCC bằng xe buýt

VTHKCC bằng xe buýt được coi là phương thức vận tải hành khách phổ biến nhất hiện nay ở các thành phố. VTHKCC bằng xe buýt có thể thích ứng với tất cả các loại đô thị khác nhau. VTHKCC bằng xe buýt so với một số phương thức VTHKCC khối lượng lớn khác có một số ưu, nhược điểm như sau:
· Ưu điểm 

· VTHKCC bằng xe buýt có tính cơ động cao, ít cản trở, hòa nhập với các loại hình vận tải giao thông đường bộ khác. Có thể hoạt động trong điều kiện khó khăn về đường sá, thời tiết nên có thể tiếp cận đến các vùng chưa có hạ tầng phát triển một cách dễ dàng;
· Khai thác điều hành đơn giản, thuận lợi. Có thể nhanh chóng điều chỉnh chuyến lượt, hành trình, dễ dàng thay xe trong thời gian ngắn mà không ảnh hưởng hoạt động của tuyến;

· Khai thác hợp lý và kinh tế với dòng khách nhỏ và trung bình. Cũng có thể tăng giảm chuyến đi khi số lượng hành khách thay đổi;

· VTHKCC bằng xe buýt có thể hoạt động ở những nơi độ dốc lớn mà các hình thức VTHKCC bằng phương tiện bánh sắt khác không đi được;

· VTHKCC bằng xe buýt cho phép phân chia nhu cầu đi lại ra các tuyến khác nhau trên cơ sở mạng lưới đường thực tế để điều tiết mức độ đi lại chung;

· Chi phí đầu tư ít vì có thể tận dụng được tuyến đường hiện có, chi phí khai thác thấp hơn các loại hình khác, mang lại hiệu quả kinh tế - xã hội.
· Nhược điểm
· VTHKCC bằng xe buýt có năng lực vận chuyển không cao, năng suất vận chuyển thấp, tốc độ khai thác thấp;

· Khả năng vượt tải thấp trong giờ cao điểm;

· Thường không đáp ứng được nhu cầu của hành khách về tính tiện nghi, độ tin cậy. Do tính cơ động, linh hoạt cao nên cũng thường dẫn đến tùy tiện, khó quản lý;

· An toàn không cao, phụ thuộc nhiều vào chất lượng xe.

b) Vai trò của VTHKCC bằng xe buýt
Vận tải hành khách công cộng có ý nghĩa to lớn trong thành phố nói chung và trong giao thông vận tải đô thị nói riêng, do có các vai trò chủ yếu sau:
- VTHKCC nói chung và VTHKCC bằng xe buýt nói riêng đáp ứng tốt nhất nhu cầu đi lại của nhân dân trong thành phố. Nhu cầu đi lại ngày càng tăng tại các thành phố do dân số phát triển nhanh và đời sống được nâng cao, mặt khác đô thị ngày càng được mở rộng với tốc độ đô thị hóa cao cho nên khoảng cách đi lại ngày càng lớn. Trên các đường phố công suất luồng hành khách rất lớn, cho nên nếu sử dụng phương tiện cá nhân thì sẽ không đáp ứng nổi, khi đó chỉ có thể dùng phương tiện VTHKCC bởi vì công suất vận chuyển lớn, có thể đạt 6000-8000 HK/giờ.
- VTHKCC bằng xe buýt đóng vai trò chủ yếu trong VTHKCC ở các thành phố trung bình và nhỏ, được sử dụng thích hợp ở các khu vực mới xây dựng, trong thời kỳ xây dựng đợt đầu của thành phố khi số lượng hành khách còn ít. Trong các thành phố cải tạo thì sử dụng xe buýt cũng rất thích hợp vì có thể thay đổi các tuyến dễ dàng khi có sự biến động về luồng hành khách.
- VTHKCC bằng xe buýt là biện pháp hữu hiệu để giảm mật độ phương tiện giao thông trên đường. Trong đô thị việc mở rộng lòng đường là hạn chế, thực tế là khó có thể thực hiện ngay được, trong khi đó nhu cầu đi lại ngày càng tăng, mật độ phương tiện trên đường ngày càng lớn, điều này dẫn đến tốc độ lưu thông thấp.
- VTHKCC bằng xe buýt là giải pháp chủ yếu nhằm nâng cao hiệu quả sử dụng cơ sở hạ tầng giao thông vận tải. Trong giao thông vận tải, ngoài hệ thống cầu, đường còn có bến bãi, gara để cho phương tiện dừng đỗ (hệ thống giao thông tĩnh). Diện tích chiếm dụng giao thông tĩnh của phương tiện cá nhân cũng cao hơn phương tiện VTHKCC bằng xe buýt.

- VTHKCC bằng xe buýt là giải pháp nhằm giảm tai nạn và giảm ô nhiễm môi trường. Việc sử dụng rộng rãi phương tiện VTHKCC bằng xe buýt không những làm giảm mật độ giao thông trên đường, giảm tình trạng ùn tắc giao thông, mà còn làm giảm chủng loại phương tiện trên đường, nhất là giảm được các loại phương tiện thô sơ, do đó hạn chế được số vụ tai nạn giao thông. Mặt khác khi số lượng phương tiện trên đường giảm thì sự ô nhiễm môi trường do khí thải phương tiện giao thông sẽ được hạn chế.
- VTHKCC bằng xe buýt góp phần tiết kiệm chi phí chung cho toàn xã hội. Chi phí để mua sắm phương tiện cá nhân, tiết kiệm quỹ đất của thành phố, tiết kiệm chi phí xây dựng mở rộng, cải tạo mạng lưới đường sá trong thành phố và tiết kiệm được số lượng xăng dầu tiêu thụ cho đi lại trong khi nguồn năng lượng này là có hạn.

2.1.3. Các loại tuyến VTHKCC bằng xe buýt tại Việt Nam

Căn cứ vào vị trí của các tuyến xe buýt (điểm đầu cuối của tuyến) mà chia ra các loại sau:
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- Tuyến xe buýt nội thành: là những tuyến có điểm đầu và điểm cuối nằm trong phạm vi thành phố, các tuyến này có chiều dài tương quan với diện tích đô thị. 

- Tuyến buýt kế cận (hay còn gọi là tuyến ngoại ô): gồm những tuyến chỉ có điểm đầu hoặc điểm cuối nằm trong nội thành, điểm còn lại nằm ngoài phạm vi tỉnh thành phố, các tuyến này có chiều dài tương đối lớn (từ 20 đến 50km). 
- Tuyến quốc tế: những tuyến có điểm đầu và điểm cuối nằm tại 2 quốc gia khác nhau.

Tại Việt Nam hiện nay có các loại tuyến VTHKCC bằng xe buýt như sau:

- Tuyến nội thành: còn gọi là “tuyến nội đô” nếu tuyến nằm trong các thành phố trực thuộc Trung ương, là “tuyến nội tỉnh” nếu tuyến nằm trong các tỉnh thành phố khác.

- Tuyến kế cận
2.2. Tổng quan về chất lượng VTHKCC bằng xe buýt

2.2.1. Các khái niệm 
2.2.1.1. Các khái niệm về chất lượng và chất lượng VTHKCC bằng xe buýt
a) Chất lượng

Theo quan điểm triết học: Chất lượng là tính xác định về bản chất của khách thể. Nhờ đó mà nó khác biệt với các khách thể khác. Chất lượng khách thể không quy về những tính riêng biệt của nó mà gắn chặt với khách thể như một khối thống nhất, bao trùm toàn bộ khách thể và không thể tách rời.

Theo tiêu chuẩn ISO 9000-2000 thì “Chất lượng là khả năng của tập hợp các đặc tính của một sản phẩm, hệ thống hay quá trình để đáp ứng các yêu cầu của khách hàng và các bên có liên quan”.

Chất lượng là sự so sánh giữa sự mong đợi về giá trị một dịch vụ của khách hàng với giá trị thực tế nhận được do doanh nghiệp cung cấp. Do vậy, sự hài lòng của khách hàng có liên quan tới chất lượng dịch vụ.

b) Chất lượng VTHKCC bằng xe buýt

Chất lượng VTHKCC bằng xe buýt là tổng hợp các yếu tố có thể thỏa mãn nhu cầu di chuyển của hành khách từ nơi này đến nơi khác và các nhu cầu khác (trước, trong và sau quá trình di chuyển) nhằm phục vụ cho quá trình di chuyển (đúng thời gian, không gian, thuận tiện, an toàn nhanh chóng...), phù hợp với công dụng vận tải hành khách bằng xe buýt.

2.2.1.2. Các khái niệm về chỉ tiêu và tiêu chí
Chỉ tiêu là một công cụ phản ánh gián tiếp những thuộc tính bản chất của hiện thực khách quan mà ta cần nhận thức. 

Hệ thống chỉ tiêu là một tập hợp các tiêu chí phản ánh các hiện tượng hoặc quá trình kinh tế - xã hội được sắp xếp theo một nguyên tắc nhất định phù hợp với cấu trúc và các mối liên kết giữa các bộ phận cấu thành với nhau của hiện tượng.
2.2.2. Các tiêu chí đánh giá chất lượng VTHKCC bằng xe buýt tại Việt Nam
Hiện nay tại Việt Nam chưa có bộ tiêu chí đánh giá chất lượng VTHKCC bằng xe buýt. Hiện chỉ có tiêu chuẩn “Chất lượng dịch vụ vận tải hành khách bằng xe ô tô” do Tổng cục Đường bộ biên soạn năm 2015 nhưng vẫn đang ở dạng dự thảo chờ phê duyệt, trong đó đánh giá các chỉ tiêu chất lượng dịch vụ vận tải hành khách theo tuyến cố định, du lịch và hợp đồng, vận chuyển hành khách bằng xe buýt và vận chuyển hành khách bằng taxi. Các tiêu chí đánh giá chủ yếu dựa vào các chỉ tiêu, chỉ số tham khảo các tài liệu, giáo trình trong nước và trên thế giới. 
Hiện nay hoạt động của mạng lưới VTHKCC bằng xe buýt được đánh giá thông qua các tiêu chí trong sơ đồ sau:
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​2.2.3. Các yếu tố ảnh hưởng đến chất lượng VTHKCC bằng xe buýt
Chất lượng VTHKCC bằng xe buýt bị ảnh hưởng bởi nhiều yếu tố khác nhau, có thể tổng hợp trong một số nội dung chính như sau:
a) Các nhóm yếu tố về kết cấu hạ tầng
Đây là nhóm yếu tố quan trọng có ảnh hưởng rất lớn đến chất lượng trong quá trình vận tải. Nó bao gồm: hệ thống giao thông tĩnh và hệ thống giao thông động. Tức là: hệ thống đường giao thông, hệ thống biển báo, đèn tín hiệu, điểm đầu cuối, điểm dừng đỗ trên đường… tác động trực tiếp tới tốc độ phương tiện, sự an toàn thoải mái của hành khách khi ngồi trên phương tiện. Nếu hệ thống đường sá có chất lượng kém, nhiều ổ gà, và tình trạng kỹ thuật của phương tiện không tốt sẽ ảnh hưởng đến độ êm dịu của phương tiện và hành khách trên xe.

b) Nhóm các yếu tố về con người

Con người là chủ thể của mọi hoạt động, là nhân tố quyết định mọi vấn đề, yếu tố con người đóng vai trò quan trọng và ảnh hưởng lớn đến chất lượng dịch vụ vận tải. Con người ở đây muốn đề cập tới những người trực tiếp tham gia sản xuất vận tải như lái xe, nhân viên bán vé, người quản lý và tổ chức vận tải. Chất lượng và hiệu quả làm việc của họ quyết định tới sự an toàn và chất lượng dịch vụ vận VTHKCC bằng xe buýt liên tỉnh.

Trình độ dân trí, thu nhập của người dân là yếu tố quyết định đến lượng hành khách đi lại bằng phương tiện vận tải xe buýt, thêm vào đó là thói quen đi lại của người dân; từ đó có ảnh hưởng nhất định đến chất lượng dịch vụ VTHKCC bằng xe buýt.

- Trình độ lái xe và nhân viên phục vụ xe
Nhân viên lái phụ xe là người trực tiếp tham gia vào việc điều khiển các hoạt động và điều khiển phương tiện lưu thông trên đường, là lực lượng sản xuất chính của doanh nghiệp vận tải. Là người ảnh hưởng lớn nhất đến chất lượng dịch vụ VTHKCC bằng xe buýt. Do vậy đòi hỏi lái xe và nhân viên phục vụ xe phải có trình độ tay nghề, văn hóa, kinh nghiệm, đạo đức nghề nghiệp, tính điềm tĩnh, cẩn thận, không nóng nảy… 

- Công tác tổ chức quản lý và điều hành
Công tác này ảnh hưởng nhiều tới chất lượng sản phẩm vận tải. Chất lượng của công tác này là giảm thiểu các chuyến đi không thực hiện được hoặc không thực hiện đúng thời gian quy định, đảm bảo được biểu đồ chạy xe…

Làm tốt công tác tổ chức, điều hành vận tải sẽ tạo ra sự nhịp nhàng, thông thoáng, liên thông giữa các phương thức đón trả khách tạo cho hành khách sự thuận tiện trong đi lại của mình, đặc biệt là trong việc hành khách phải thay đổi phương tiện trong hành trình đi lại của mình.

c) Nhóm các yếu tố về kỹ thuật

Yếu tố kỹ thuật ở đây chính là về phương tiện vận tải, tức là nói về chất lượng phương tiện, chủng loại phương tiện như thế nào, điểm dừng đỗ, bến bãi… Để đảm bảo nhóm yếu tố này tốt là phụ thuộc vào chủ quan của doanh nghiệp kinh doanh vận tải.

Trong quá trình vận tải, chất lượng phương tiện (kỹ thuật, tuổi thọ, mức độ tiện nghi) có ảnh hưởng trực tiếp và quyết định đến chất lượng vận tải, là yếu tố tạo nên sự an toàn, tiện nghi, thoải mái… cho hành khách trong quá trình vận tải. Về chủng loại phương tiện thì có phù hợp với điều kiện đường xá và nhu cầu đi lại hay không.

Để đảm bảo cho phương tiện luôn ở trong tình trạng kỹ thuật tốt luôn sẵn sàng tham gia vào quá trình vận tải, thì yếu tố quan trọng là chất lượng công tác bảo dưỡng sửa chữa phương tiện. Công việc này phải đảm bảo thường xuyên liên tục, khắc phục ngay các sự cố của phương tiện.

d) Các nhóm yếu tố khác
- Cơ chế chính sách của nhà nước đối với doanh nghiệp kinh doanh VTHKCC: chính sách thuế, các chính sách ưu tiên khác.

- Điều kiện môi trường (thời tiết, khí hậu, môi trường kinh doanh) và điều kiện khai thác: mạng lưới giao thông, điều kiện hành khách.

- Các vùng thu hút hành khách.

- Tình hình an ninh trật tự trên tuyến đi qua, an ninh trật tự của toàn xã hội, đều ảnh hưởng trực tiếp hay gián tiếp đến chất lượng dịch vụ vận tải xe buýt.

Những yếu tố này có ảnh hưởng không nhỏ đến chất lượng dịch vụ vận tải xe buýt, là những yếu tố nằm ngoài khả năng của doanh nghiệp.

2.3. Kinh nghiệm thế giới về đánh giá chất lượng VTHKCC bằng xe buýt
2.3.1. Kinh nghiệm về xây dựng tiêu chuẩn đánh giá chất lượng VTHKCC bằng xe buýt
a) Tại Châu Âu
Về việc đánh giá chất lượng liên quan đến vận tải hành khách, các quốc gia Châu Âu đã xây dựng bộ tiêu chí từ năm 2002 trong tiêu chuẩn EN 13816 (European Standard, EN13816, April 2002, Transportation – Logistics and services – Public passenger transport – Service quality definition, targeting and measurement). Trong đó, những tiêu chí được chia thành 08 loại như trong bảng 2.3-1.
Bảng 2.3-1: Bảng tiêu chuẩn đánh giá chất lượng VTHKCC bằng xe buýt tại Châu Âu

	TT
	Tiêu chí
	Định nghĩa
	Tiêu chí cụ thể
	Các chỉ tiêu

	1
	Tính khả dụng
	Tính tiện dụng được định nghĩa là phạm vi cung cấp dịch vụ vận tải về thời gian và không gian, tần suất, loại hình vận tải. Ngoài ra, tính thích ứng cũng được phân vào mục này. Tính thích ứng là việc quy định tỷ lệ trang bị các thiết bị và phương tiện vận tải đáp ứng nhu cầu tiếp cận.


	1.1. Phương thức
	

	
	
	
	1.2. Mạng lưới
	- Khoảng cách giữa các điểm dừng đỗ

- Sự cần thiết, nhu cầu trung chuyển

- Phạm vi hoạt động

	
	
	
	1.3. Khai thác
	- Khung giờ hoạt động

- Tần suất hoạt động

- Hệ số sức chứa phương tiện

	
	
	
	1.4. Tính phù hợp
	

	
	
	
	1.5. Tính phụ thuộc
	

	2
	Khả năng tiếp cận
	Tính kết nối bao gồm việc kết nối với hệ thống VTHKCC bao gồm kết nối với phương thức vận tải khác. Do đó, tính kết nối càng nâng cao thì việc xem xét đến kết nối với các phương thức vận tải khác càng cần được chú trọng. 


	2.1. Với phương thức khác
	- Người đi bộ

- Người đi xe đạp

- Người sử dụng taxi

- Người đi xe ô tô cá nhân

	
	
	
	2.2. Với cùng phương thức VTHKCC
	- Điểm đến/đi

- Vận tải trong phương thức

- Chuyển đổi tới phương thức VTHKCC khác 

	
	
	
	2.3. Khả năng đặt vé
	- Đặt vé trực tuyến

- Đặt vé trực tiếp

- Kiểm soát chất lượng vé

	3
	Thông tin
	Là hệ thống cung cấp những thông tin liên quan đến hệ thống VTHKCC và thực hiện chuyến đi. Những thông tin cung cấp tại bến xe, điểm dừng hay trong xe cùng với việc nâng cao tính tiện l3.1ợi của hành khách, còn là yếu tố quan trọng trong việc làm giảm bớt sự căng thẳng, nâng cao mức độ thỏa mãn của hành khách. Những thông tin cơ bản cần cung cấp là thông tin về hành trình như lộ trình tuyến, thời gian biểu, thông tin về vé…

Ngoài những mục trên, những năm gần đây việc cung cấp thông tin về thoài gian vận hành thực tế đã trở nên phổ biến. 


	3.1. Thông tin cơ bản
	- Về tính khả dụng
- Về khả năng tiếp cận

- Về cung cấp thông tin

- Về thời gian chuyến đi

- Về chăm sóc hành khách
- Về sự thoải mái

- Về đảm bảo an toàn

- Về tác động môi trường

	
	
	
	3.2. Thông tin chuyến đi trong điều kiện bình thường
	- Lịch trình, hướng tuyến

- Xác nhận điểm dừng đỗ

- Thông báo về chiều xe chạy

- Thông tin về tuyến đường

- Thông tin về thời gian

- Thông tin về giá cước

- Thông tin về các loại vé

	
	
	
	3.3. Thông tin chuyến đi trong điều kiện bất thường
	- Thông tin hiện trạng/dự báo của mạng lưới

- Những phương thức thay thế nếu có

- Về việc hoàn tiền/bồi thường

- Góp ý/khiếu nại

- Mất mát tài sản

	4
	Thời gian
	Tiêu chí về thời gian là khía cạnh liên quan đến việc lập kế hoạch và thực hiện hành trình. Tiêu chí này được thể hiện ở tính chính xác trong lịch trình và độ dài về thời gian chuyến đi.


	4.1. Thời gian chuyến đi
	- Lập lịch trình chuyến đi

- Thời gian tiếp cận

- Thời điểm tại điểm dừng đỗ và điểm trung chuyển

- Thời gian trên phương tiện

	
	
	
	4.2. Tuân thủ lịch trình
	- Sự đúng giờ

- Mức độ thường xuyên

	5
	Chăm sóc hành khách
	Việc tiếp xúc của lái xe và nhân viên có thể coi không phải là yếu tố cấu thành quan trọng nhất trong dịch vụ vận tải nhưng từ phía hành khách thì đó là điểm quan trọng ảnh hưởng đến môi trường và sự thoải mái trong sử dụng dịch vụ
	5.1. Cam kết
	- Hướng tới hành khách
- Đổi mới và sáng kiến 

	
	
	
	5.2. Tiếp xúc hành khách
	- Thắc mắc

- Khiếu nại

- Bồi thường

	
	
	
	5.3. Nhân viên
	- Tính thường trực

- Thái độ kinh doanh

- Kỹ năng

- Bề ngoài

	
	
	
	5.4. Sự hỗ trợ
	- Khi dịch vụ bị gián đoạn

- Khi hành khách cần giúp đỡ

	
	
	
	5.5. Lựa chọn mua vé
	- Tính linh hoạt

- Bảng giá ưu đãi

- Đặt vé

- Lựa chọn hình thức chi trả

- Tính toán mức giá vé ổn định

	6
	Sự tiện nghi
	Tính thoải mái dễ chịu là yếu tố dịch vụ được đưa vào để hành khách có những chuyến đi vui vẻ, dễ chịu, thoải mái trong VTHKCC, bao gồm các đề mục như đánh giá về cơ sở thiết bị và mức độ dễ dàng trong sử dụng, sự thoải mái khi đi xe, mức độ cung cấp số ghế… Đặc biệt, sự sạch sẽ trong xe, trạm dừng, bến xe cũng là yếu tố được đánh giá tại một số nơi. 

Định nghĩa về sự sạch sẽ tương đối khó nhưng cách đánh giá chỉ tiêu cơ bản này có thể đánh giá thông qua ý kiến của hành khách.
	6.1.  Tính tiện nghi của hạ tầng phục vụ hành khách
	- Tại điểm dừng đỗ

- Trên xe

	
	
	
	6.2. Chỗ ngồi và không gian cá nhân
	- Trong xe

- Tại điểm dừng đỗ

	
	
	
	6.3. Sự thuận tiện khi lái xe
	- Khi lái xe

- Khi dừng xe, đỗ xe

- Yếu tố bên ngoài

	
	
	
	6.4. Điều kiện tiện nghi
	- Không khí

- Bảo vệ khỏi thời tiết

- Vệ sinh

- Ánh sáng

- Ùn tắc

- Tiếng ồn

- Các điều kiện thất thường khác.

	
	
	
	6.5. Hạ tầng hỗ trợ
	- Nhà vệ sinh, rửa mặt

- Chứa hành lý, các dụng cụ khác,…

- Thông tin liên lạc

- Đồ ăn, thức uống

- Giao dịch thương mại

- Giải trí

	
	
	
	6.6. An toàn
	- Di chuyển thuận tiện

- Thiết kế nội thất

	7
	Tính an ninh
	Tính an toàn bao gồm tính an toàn trong việc không xảy ra tai nạn, và tính an toàn trong việc không để xảy ra các hành vi phạm tội hay gây phiền phức. 
Về tính an toàn trong việc không để xảy ra tai nạn thì số vụ tai nạn được đưa ra như là yếu tố khách quan, còn về tính an toàn trong việc không để xảy ra các hành vi phạm tội hay gây phiền phức thì tỷ lệ phạm tội được đưa ra để đánh giá.


	7.1. Phòng chống tội phạm
	- Thiết kế phòng ngừa

- Chiếu sáng

- Giám sát hình ảnh

- Cảnh sát, an ninh thường trực

- Xác lập địa điểm cứu trợ 

	
	
	
	7.2. Phòng chống tai nạn
	- Có thiết bị hỗ trợ như tay vịn…

- Khả năng nhận biết rủi ro

- Hoạt động của nhân viên tuần tra

	
	
	
	7.3. Xử lý tình huống khẩn cấp
	- Lập kế hoạch và hạ tầng hỗ trợ

	8
	Tác động môi trường
	Tác động đến môi trường là sự ảnh hưởng tới môi trường do hoạt động của VTHKCC, về mặt cơ bản bao gồm khí thải, tiếng ồn, chấn động và nguồn nhiên liệu. 


	8.1. Ô nhiễm
	Khí thải, tiếng ồn, ô nhiễm tầm nhìn, ô nhiễm rung động, bụi bẩn, mùi, chất thải, ô nhiễm điện từ trường…

	
	
	
	8.2. Tài nguyên thiên nhiên
	- Năng lượng

- Không gian

	
	
	
	8.3. Kết cấu hạ tầng 
	- Ảnh hưởng của rung động

- Điều kiện mặt đường (đường bộ, đường ray,…)

- Nhu cầu về nguồn lực sẵn có

- Gián đoạn bởi các hoạt động khác


Theo những tiêu chí trong bảng trên, tại từng thành phố thiết lập những đề mục đánh giá khác nhau, các cơ quan quản lý giao thông sẽ áp dụng những cơ chế quản lý dịch vụ đối với các doanh nghiệp vận tải. Cách thiết lập các đề mục đánh giá tại từng thành phố khác nhau thì khác nhau nhưng thực tế khi quyết định các đề mục thì sẽ thực hiện trưng cầu ý kiến người sử dụng xem đề mục nào là quan trọng, cần thiết. Các đề mục đánh giá chính tại một số thành phố Châu Âu như sau như sau:
Bảng 2.3-2: Thống kê 1 số chỉ tiêu đánh giá VTHKCC tại các thành phố Châu Âu

	TT
	Tiêu chí
	Nội dung đánh giá
	Thành phố

	1
	Tính khả dụng
	Tỷ lệ số chuyến đi so với kế hoạch
	MonTP.ellier (Pháp), Berlin (Đức)

	
	
	Tỷ lệ ngừng hoạt động
	Bochum (Đức)

	
	
	Mức độ hồi phục khi bị sự cố và tỷ lệ hoạt động của thiết bị đảm bảo tiếp cận cho NKT (trong vòng 48 tiếng)
	Paris (Pháp)

	
	
	Số phương tiện đảm bảo tiếp cận cho NKT
	Berlin (Đức)

	
	
	Lắp đặt thiết bị hiển thị nơi đến và thời gian biểu có xem xét đến vấn đề tiếp cận cho NKT
	Berlin (Đức)

	2
	Khả năng tiếp cận
	Tỷ lệ đạt tiếp cận với tàu điện ngầm (thời gian chờ đợi 0-5 phút)
	Berlin (Đức)

	
	
	Tỷ lệ thời gian hoạt động bình thường của máy bán vé
	Paris (Pháp)

	
	
	Sửa chữa máy bán vé từ khi bị hỏng trong vòng 20 phút
	London (Anh)

	
	
	Tuân thủ kế hoạch liên quan đến địa điểm, số lượng máy bán vé và địa điểm bán vé
	Berlin (Đức)

	
	
	Tuân thủ kế hoạch liên quan đến thời gian làm việc tại nơi bán vé
	Berlin (Đức)

	3
	Cung cấp thông tin
	Tỷ lệ các thiết bị truyền dẫn cung cấp thông tin thích hợp 
	Paris (Pháp)

	
	
	Tỷ lệ đưa ra thông tin trong vòng 7 phút về nhiễu loạn lịch trình không theo dự định, kế hoạch tại điểm dừng
	Paris (Pháp)

	
	
	Cập nhật và cung cấp thời gian biểu và bản đồ tuyến
	MonTP.ellier (Pháp)

	
	
	Tỷ lệ lắp đặt hệ thống hiển thị thời gian xuất phát – thời gian cập bến dự tính theo thời gian thực
	Berlin (Đức)

	
	
	Tính hữu dụng của thông tin, mức độ dễ dàng tiếp thu thông tin
	London (Anh)

	4
	Thời gian
	Tỷ lệ đi và đến mỗi ga, điểm dừng chậm trễ dưới 5 phút
	Paris (Pháp)

	
	
	Khoảng thời gian vận hành theo quy định với khoảng thời gian vận hành thức tế dưới 2 phút
	Paris (Pháp)

	
	
	Thời gian chậm trễ so với biểu đồ dưới 3.5 phút hay xuất phát sớm hơn 1.5 phút
	Paris (Pháp)

	
	
	Thời gian thông hành bị vượt quá 
	London (Anh)

	
	
	Số lần phát sinh chậm trễ trên 2 phút do những yếu tố như đường, tín hiệu
	London (Anh)

	
	
	Tính cố định của thời điểm bắt đầu và kết thúc
	Nottingham (Anh)

	5
	Chăm sóc hành khách
	Tỷ lệ đáp ứng trong vòng 3 phút đối với yêu cầu hành khách.
	Paris (Pháp)

	
	
	Kỹ thuật và thái độ của lái xe
	MonTP.ellier (Pháp)

	
	
	Tỷ lệ hành khách hài lòng với cư xử của nhân viên trên xe
	Bochum (Đức)

	
	
	Tỷ lệ hành khách hài lòng với diện mạo và cách tiếp xúc của nhân viên tại nhà ga và xung quanh khu vực bán vé
	London (Anh)

	6
	Sự tiện nghi
	Tuân thủ thực hiện vệ sinh sạch sẽ
	Berlin (Đức)

	
	
	Tỷ lệ hành khách hài lòng với độ sáng trong ga
	Berlin (Đức)

	
	
	Tỷ lệ sạch sẽ/ bẩn
	Bochum (Đức)

	
	
	Hệ thống sưởi ấm và làm mát trong phòng chờ, loại bỏ mạng nhện, chống nước mưa thấm dột
	London (Anh)

	
	
	Tiếng ồn trong xe, chất lượng độ thoải mái dễ chịu khi đi xe
	Nottingham (Anh)

	
	
	Tình trạng đứng trên xe 15 phút trở lên
	Berlin (Đức)

	
	
	Tình trạng hành khách không lên được xe tại các điểm dừng, nhà ga
	Berlin (Đức)

	
	
	Tình trạng vượt quá số người quy định từ 20 phút trở lên (4 người/m2)
	Berlin (Đức)

	
	
	Tỷ lệ hành khách hài lòng với lượng ghế cung cấp
	Bochum (Đức)

	7
	Tính an ninh
	Số vụ tai nạn mỗi 10.000 km xe chạy
	MonTP.ellier (Pháp)

	
	
	Tỷ lệ hoạt động của Camera giám sát
	Paris (Pháp)

	
	
	Tỷ lệ phát sinh tội phạm
	Bochum (Đức)

	
	
	Tính khả dụng của điểm liên lạc khẩn cấp và nhân viên an ninh
	Nottingham (Anh)

	8
	Tác động môi trường
	Kết quả giám sát chấn động và tiếng ồn xe
	Nottingham (Anh)


b) Tại Mỹ
Các tiêu chí được sử dụng để đánh giá hệ thống giao thông tại Mỹ được thống kê trong bảng sau:

Bảng số 2.3-3: Một số chỉ tiêu thường dùng để đánh giá hệ thống giao thông ở Mỹ

	Tiêu chí đánh giá
	Mô tả

	Chỉ số tắc nghẽn đường bộ trong đô thị (RCI).
	Đo lường mật độ xe đi trên đường chính trong khu vực đô thị. 

	Tốc độ di chuyển dòng giao thông
	Tốc độ trung bình cho mỗi phần tử của hệ thống giao thông. 

	Độ trễ di chuyển
	Lượng thời gian vượt trội cho việc di chuyển do tắc nghẽn bình quân một chuyến đi của hành khách.

	Độ trễ di chuyển liên quan đến sự cố
	Được sử dụng để đánh giá độ trễ khi có tắc nghẽn xảy ra. 

	Độ trễ cá nhân hàng năm.
	Đo lường thời gian di chuyển vượt trội mà một người có thể chịu được khi di chuyển trong thời gian cao điểm 

	Chỉ số thời gian di chuyển
	So sánh về thời gian di chuyển trong giờ cao điểm và thời gian đi chuyển trong điều kiện dòng tự do

	Nhiên liệu lãng phí 
	Nhiên liệu lãng phí do các phương tiện di chuyển ở tốc độ thấp hơn so với dòng tự do trong giờ cao điểm 

	Chi phí ùn tắc
	Tổng hợp các chi phí do thời gian trễ khi di chuyển và nhiên liệu lãng phí để xác định chi phí hàng năm do hệ quả từ sự cố tắc nghẽn và sự chậm trễ tái diễn. 


c) Tại Canada
Chất lượng VTHKCC được đánh giá dựa vào số liệu như: số lượng hệ thống quá cảnh, số tuyến đường phục vụ VTHKCC, số lượng hành khách thường xuyên sử dụng VTHKCC, số người đi lại hàng ngày, số kilômét xe tổng cộng, giờ xe tổng cộng, tổng chi phí điều hành trực tiếp cho hệ thống, tổng doanh thu vận hành của hệ thống, tổng số nhân viên, tiêu thụ năng lượng cho vận tải hành khách công cộng (nhiên liệu Diesel (triệu lít), điện lực (triệu kw/h), khí tự nhiên (triệu m3), tỷ lệ chuyến đi an toàn từ các phương tiện công cộng.
Hệ thống phương pháp tiếp cận của Canada trong đánh giá hệ thống giao thông bao gồm một số phương pháp xem xét cả hai quan điểm nhìn từ giao thông đô thị, và nhìn từ quan điểm chi phí. Nhìn từ giao thông đô thị thì các chỉ tiêu được chú trọng nhiều nhất là các số liệu về sự đi lại của hành khách.

d) Tại Nga
Hệ thống VTHKCC ở Nga chủ yếu là tàu điện ngầm với quy mô lớn và hiện đại, việc đánh giá hệ thống giao thông công cộng được sử dụng các nhóm chỉ tiêu thể hiện trong bảng sau: 

         Bảng 2.3-4: Một số chỉ tiêu đánh giá VTHKCC và giao thông đô thị ở Nga

	Tiêu chí
	Tiêu chí cụ thể

	Về kết cấu hạ tầng
	• Đặc điểm của khu vực đô thị

• Các chỉ tiêu về hạ tầng giao thông công cộng

	Về giao thông
	• Hành khách/km đường

• Tổng số phương tiện GTCC/km đường

	Về tài chính
	• Chi phí điều hành giao thông công cộng.

• Chi phí giao thông công cộng.

• Chi phí vận chuyển bình quân.

• Chi phí người sử dụng giao thông

	Về khả năng vận chuyển
	• Năng lực vận chuyển của vận tải công cộng.

	Về  tính di động
	• Tính di động phương tiện VTHKCC.

	Về thị phần đảm nhận VTHKCC
	• Chỉ số cân bằng vận tải công cộng/tư nhân

• Khả năng vận chuyển của VTHKCC 

	Về ảnh hưởng môi trường 
	• Các chỉ tiêu về năng lượng vận chuyển

• Các chỉ tiêu về ô nhiễm không khí

• Chỉ tiêu về tai nạn và tử vong 


2.3.2. Kinh nghiệm thế giới về các giải pháp nâng cao chất lượng VTHKCC bằng xe buýt
Các quốc gia có hệ thống giao thông công cộng phát triển như Mỹ, Pháp, Hàn Quốc, Nhật Bản, Trung Quốc... đều đã ban hành những tiêu chuẩn riêng cho VTHKCC. Để nâng cao chất lượng VTHKCC, trong đó có VTHKCC bằng xe buýt, các quốc gia trên thế giới có các giải pháp nâng cao chất lượng VTHKCC thông qua các tiêu chuẩn ban hành, nội dung các giải pháp như sau:
a) Giải pháp tăng cường tính kết nối mạng lưới tuyến

- Tại Pháp: xây dựng hệ thống xe buýt phối hợp với mạng lưới tàu điện ngầm liên kết nhanh chóng giữa các trung tâm với nhau và giữa các trung tâm với vùng ngoại ô. Phát triển và cải thiện GTCC liên kết với các khu vực vệ tinh. Phát triển mạng lưới đường vòng, liên kết các nhà ga với các trung tâm thương mại lớn.
- Tại Seoul – Hàn Quốc: phát triển mạng lưới tuyến theo cơ cấu trục – nhánh với sự phân chia chức năng rõ ràng, được nhận dạng thông qua màu sắc của xe buýt hoạt động trên đó. Nhiều trạm trung chuyển được thiết lập để giảm số lượng xe buýt đi vào trung tâm gây tắc nghẽn. Các điểm dừng xe buýt được bố trí gần các trạm subway để giảm thời gian chuyển phương tiện cho hành khách. Đường dành riêng cho xe buýt được thiết lập ở giữa làm tốc độ trung bình xe buýt tăng. Mạng lưới xe buýt được chia thành 4 loại cụ thể:
+ Trunk lines – Xe buýt màu xanh dương: có lộ trình đi từ vùng ngoại thành vào nội thành, qua các đường phố chính.

+ Inter-regional Lines – Xe buýt màu đỏ: là xe buýt đặc biệt, có lộ trình đi từ trung tâm TP. Seoul đến các vùng lân cận.

+ Feeder lines – Xe buýt màu xanh lá: có lộ trình đi từ những điểm gần nhà đến tàu điện ngầm hoặc bến xe.

+ Circular Lines – Xe buýt màu vàng: Có lộ trình vòng quanh Seoul và dừng lại tại các trung tâm mua sắm, địa điểm du lịch, ga tàu điện ngầm, mỗi tuyến chỉ hoạt động trong phạm vi một quận nhất định.

- Tại Bắc Kinh – Trung Quốc: Bắc Kinh xây dựng mô hình phấn bố các tuyến VTHKCC từ vành đai 1 đến vành đai 4 bao quanh trung tâm thành phố cùng với những tuyến nhánh nối tâm, xuyên tâm và các tuyến chính hướng tâm nối giữa các khu vực phụ cận với khu vực trung tâm. Các tuyến buýt được thiết kế và phân bố hợp lý với sự phân vùng hoạt động được nhận dạng thông qua số hiệu tuyến.

- Tại New York – Mỹ: Bố trí triển khai các bãi giữ xe trong ngày Park and Ride – người từ ngoài thành phố có thể gửi xe tại các bãi này, lên phương tiện vận tải công cộng vào thành phố.
b) Giải pháp nâng cao quản lý giao thông và cung cấp thông tin

- Tại Seoul – Hàn Quốc: Quản lý hoạt động xe buýt được thực hiển bởi Trung tâm dịch vụ thông tin và điều hành vận tải Seoul (TOPIS) thu thập thông tin nhờ 2 hệ thống: hệ thống vận chuyển thông minh và hệ thống định vị toàn cầu. Các kỹ thuật này sẽ xác định vị trí xe, điều khiển lịch trình, cung cấp thông tin về xe cho hành khách thông qua hệ thống internet, di động và PDA. TOPIS xác định lưu lượng giao thông, các tuyến đường bị tắc nghẽn và thông tin thời gian thực cho hành khách, lái xe và công ty vận hành buýt giúp tăng hiệu quả tối đa cho việc vận hành đúng lịch trình cũng như cung cấp các thông tin nhằm xây dựng các chính sách thích hợp.
- Tại Bắc Kinh – Trung Quốc: Bắc Kinh là đã bàn hành tiêu chuẩn ITS - ứng dụng hệ thống giao thông thông minh vào trong hoạt động quản lý GTVT của thành phố. ITS đã giúp phân luồng giao thông hợp lý, giảm thiểu cơ bản tình trạng ùn tắc giao thông, đồng thời cung cấp số liệu cần thiết cho việc hoạch định chiến lược phát triển dài hạn GTCC đảm bảo tính hiệu quả, thuận tiện và an toàn, đồng thời giảm thiểu ô nhiễm môi trường.
- Tại Colombia: Tổ chức hệ thống giao thông thông minh ITS, lắp đặt camera kiểm soát giao thông, xây dựng trung tâm điều khiển giao thông thành phố, kiểm soát lượng khí thải, tổ chức hệ thống giao thông nhằm giúp NKT.
c) Giải pháp nâng cao chất lượng phương tiện xe buýt
- Tại Pháp: khuyến khích dùng các loại xe sử dụng các nguồn năng lượng thay thế.
- Tại Seoul – Hàn Quốc: lắp các bộ lọc diesel ở hầu hết các xe, đưa vào sử dụng buýt sàn thấp, buýt khớp nối, buýt CNG và buýt điện nhằm đáp ứng yêu cầu về chất lượng cho hành khách và giảm ô nhiễm môi trường.

d) Giải pháp nâng cao chất lượng kết cấu hạ tầng
- Tại Nhật Bản: trạm nghỉ, điểm đầu cuối, điểm trung chuyển bố trí tại các địa điểm thuận lợi, đóng vai trò trung chuyển, nằm gần trục đường quốc lộ, có bãi đỗ xe, điện thoại 24/24. Tại đây, hành khách có thể nghỉ ngơi, mua sắm, tra cứu các thông tin du lịch, giao thông...
e) Các giải pháp khác

- Các giải pháp nâng cao chất lượng hệ thống vé: Tại Seoul – Hàn Quốc, hệ thống vé phải tích hợp hệ thống cả dịch vụ buýt và đường sắt. Hành khách có thể lựa chọn trả bằng card thông minh hoặc tiền mặt. Vé tính theo khoảng cách với vé cơ sở đến 10 km, cho phép chuyển phương tiện miễn phí 5 lần trong vòng 30 phút (60 phút trong khoảng thời gian từ 21h đến 7h sáng hôm sau). Chính nhờ yếu tố này mà số lượng hành khách đi xe buýt tăng lên đáng kể.

- Giải pháp về nâng cao an toàn, an ninh: Tại Paris - Pháp, nâng cao an toàn an ninh công cộng và giảm tội phạm trên hệ thống vận tải công cộng bằng cách sử dụng video giám sát. Còn tại New York - Mỹ, lực lượng cảnh sát riêng trực thuộc MTA – cơ quan quản lý giao thông thành phố đảm bảo an ninh cho các hệ thống giao thông công cộng.
2.3.3. Bài học áp dụng cho Việt Nam

Từ những tiêu chí đánh giá và các giải pháp nâng cao chất lượng VTHKCC bằng xe buýt tại một số thành phố trên thế giới có thể rút ra một số bài học phù hợp với điều kiện giao thông vận tải Việt Nam như sau:

- Xây dựng bộ chỉ tiêu để đánh giá chất lượng VTHKCC nói chung và VTHKCC bằng xe buýt nói riêng, trong đó xác định rõ cụ thể từng tiêu chí và mức độ cần đáp ứng đối với từng tuyến và toàn mạng lưới VTHKCC.

- Hợp lý hóa quy hoạch phát triển không gian đô thị và hệ thống giao thông công cộng. Xây dựng hợp lý mạng lưới, đảm bảo tính kết nối giữa các vùng, khu vực; kết nối giữa các tuyến VTHKCC bằng xe buýt hiện tại và giữa các mạng lưới VTHKCC bằng các phương thức khác nhau trong tương lai.
- Thiết lập mạng lưới tuyến VTHKCC với sự phân cấp chức năng hoạt động rõ ràng đối với từng phương thức VTHKCC. Xác định rõ vai trò, chức năng của VTHKCC bằng xe buýt trong hệ thống.
- Xây dựng cơ quan tổ chức quản lý và điều hành hoạt động VTHKCC đối với từng tỉnh thành hoặc từng khu vực (gồm 1 nhóm các tỉnh thành) với nguồn nhân lực chất lượng, cơ sở vật chất hiện đại đáp ứng vai trò và chức năng của mình.
- Ứng dụng hệ thống thông minh, công nghệ tiên tiến trong khai thác, quản lý và điều hành hoạt động VTHKCC. Ứng dụng khoa học công nghệ trong cung cấp thông tin cho hành khách.
- Phát triển kết cấu hạ tầng GTĐT đồng bộ và tương thích. Bố trí triển khai các bãi giữ xe tại các điểm đầu cuối và trạm trung chuyển để đảm bảo tiện lợi cho việc trung chuyển từ phương tiện cá nhân sang xe buýt. 
- Ứng dụng vé thông minh trong VTHKCC bằng xe buýt. Vé thông minh có thể tích hợp chi trả các dịch vụ khác nhau không chỉ với xe buýt mà còn với các hình thức VTHKCC khác hoặc trong thanh toán khi mua sắm...
-  Lắp camera an ninh tại các điểm trung chuyển, điểm đầu cuối, những điểm nóng xảy ra tình trạng mất trật tự về an ninh, trên xe buýt, xây dựng lực lượng bảo vệ thường trực tại các điểm nóng.
CHƯƠNG III

HIỆN TRẠNG VẬN TẢI HÀNH KHÁCH CÔNG CỘNG BẰNG XE BUÝT

3.1 . Tổng quan về VTHKCC bằng xe buýt trên toàn quốc.
Hiện nay trên toàn quốc có 57/63 tỉnh thành có hệ thống VTHKCC bằng xe buýt, trong đó 02 thành phố Hà Nội và TP. Hồ Chí Minh có mạng lưới mạnh nhất. 06 tỉnh không có xe buýt gồm 05 tỉnh miền núi phía Bắc là Bắc Kạn, Điện Biên, Hà Giang, Lai Châu, Yên Bái do điều kiện  đặc thù về địa hình, đường sá khó khăn đi lại, dân cư thưa thớt, 01 tỉnh miền Đông Nam Bộ là Bình Phước, năm 2012 đã có tuyến xe buýt đầu tiên nhưng hoạt động không hiệu quả nên đã dừng. 

Cả nước có 42 tỉnh đã có Quy hoạch VTHKCC bằng xe buýt được UBND tỉnh, thành phố phê duyệt, trong đó có 02 tỉnh chưa có xe buýt là Điện Biên và Bắc Kạn; 11 tỉnh có quy hoạch liên quan đến VTHKCC bằng xe buýt nằm trong Quy hoạch giao thông vận tải; 03 tỉnh là Đồng Tháp, Hà Giang và Sóc Trăng đã lập Quy hoạch liên quan đến VTHKCC bằng xe buýt và chờ phê duyệt; 07 tỉnh thành chưa có quy hoạch liên quan đến VTHKCC bằng xe buýt.

Theo báo cáo thực hiện đánh giá tổng kết 05 năm thực hiện VTHKCC bằng xe buýt trên toàn quốc do các tỉnh, thành phố thống kê, hiện trạng VTHKCC toàn quốc năm 2015 như sau:
3.1.1. Về mạng lưới tuyến
Có tổng số 684 tuyến xe buýt trên cả nước với tổng chiều dài mạng lưới là 26.599 km. Trong đó có 541 tuyến nội đô km, nội tỉnh dài 20.603 km và 143 tuyến liền kề dài 6.382 km. Khối lượng vận chuyển đạt khoảng 1.060,4 triệu tấn. 

- Về số tuyến và chiều dài tuyến: 
Hà Nội và Thành phố Hồ Chí Minh là 02 địa phương có nhiều tuyến nhất: 228 tuyến (193 tuyến nội đô và 35 tuyến liền kề), chiếm 34% tổng số tuyến xe buýt trên cả nước. 3 thành phố loại I cấp Trung ương là Hải Phòng, Đà Nẵng, Cần Thơ có 22 tuyến (chiếm 3%); 14 tỉnh có đô thị loại I cấp tỉnh có tổng số 179 tuyến (chiếm 26%) và 38 tỉnh thành có xe buýt còn lại có 255 tuyến (chiếm 37%).
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Hình 3.1-1: Cơ cấu số tuyến xe buýt phân theo loại đô thị năm 2015

Hà Nội và TP. Hồ Chí Minh là 2 thành phố có số lượng tuyến lớn nhất (92 và 136 tuyến) trong khi 3 thành phố Hải Phòng có 12 tuyến, Đà Nẵng có 7 tuyến và đặc biệt là Cần Thơ chỉ có 3 tuyến. Một số tỉnh có mạng lưới tuyến xe buýt phát triển như Đăk Lăk (29 tuyến), Đồng Nai (24 tuyến), Nghệ An, Bình Định (16 tuyến), Thanh Hóa, Thừa Thiên Huế (15 tuyến).

- Về chiều dài bình quân tuyến: 

Chiều dài bình quân tuyến trên cả nước đối với tuyến nội đô, nội tỉnh đạt 37,6 km/tuyến và tuyến liền kề đạt 45.8 km/tuyến. Trong các nhóm đô thị thì Hà Nội và TP. Hồ Chí Minh có chiều dài bình quân tuyến nội đô và liền kề là ngắn nhất (24 km/tuyến nội đô và 38,5 km/ tuyến liền kề). Các tỉnh có đô thị loại I cấp tỉnh có chiều dài bình quân tuyến là lớn nhất với 47.4 km/tuyến nội tỉnh và 65.2 km/tuyến liền kề. 
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Hình 3.1-2: Chiều dài bình quân tuyến phân theo loại đô thị năm 2015 
(Đơn vị: km/tuyến)

- Về khối lượng vận chuyển hành khách: 
Khối lượng vận chuyển hành khách toàn quốc đạt 1.060,4 triệu lượt HK trong đó Hà Nội và TP. Hồ Chí Minh chiếm đến 76% tổng khối lượng vận chuyển hành khách với 803,4 triệu lượt hành khách. 03 thành phố loại I T.Ư chiếm tỷ lệ thấp nhất 4% với 40,1 triệu lượt hành khách; các tỉnh có đô thị loại I cấp tỉnh và các tỉnh còn lại chiếm tỷ lệ lần lượt là 11% và 9%.
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Hình 3.1-3: Cơ cấu khối lượng vận chuyển hành khách bằng xe buýt phân theo loại đô thị năm 2015

3.1.2. Về kết cấu hạ tầng

Hiện nay trên cả nước có 31.004 điểm dừng, trong đó có 2.651 điểm có thiết kế nhà chờ. Tỷ lệ số điểm dừng có thiết kế nhà chờ đạt 8,6%, trong đó tỷ lệ này ở Hà Nội và TP. Hồ Chí Minh là 13,8%, 03 thành phố loại I T.Ư là 16.0%, các tỉnh có đô thị loại I cấp tỉnh là 8.8% và các tỉnh còn lại là 5.5%. Các điểm dừng có thiết kế nhà chờ chủ yếu tập trung tại khu vực đô thị trung tâm các tỉnh, thành phố, nơi có lượng hành khách tập trung lớn hơn so với các khu vực ngoại thành. 

Số điểm đầu cuối là 825 điểm, chủ yếu nằm tại các bến xe khách hoặc tận dụng lòng, lề đường, vỉa hè trống để làm nơi đỗ xe, hiện nay chưa có bãi xe dành riêng cho xe buýt. 

Hầu hết các điểm đầu cuối, điểm dừng, nhà chờ đều chưa đáp ứng được yêu cầu tiếp cận cho NKT.
3.1.3. Về phương tiện xe buýt

Trên địa bàn cả nước có tất cả 9.264 xe buýt, Hà Nội và TP. Hồ Chí Minh chiếm 46% (4.268 chiếc). Về cơ cấu phương tiện chủ yếu là xe buýt nhỏ và buýt trung bình (chiếm 78,7%). Số lượng phương tiện xe buýt cỡ lớn chủ yếu tại Hà Nội và TP. Hồ Chí Minh (chiếm đến 90%), 02 thành phố có nhu cầu vận tải hành khách lớn (xe buýt nhỏ và TB phù hợp với đường sá đô thị nước ta, số lượng xe buýt cỡ lớn tập trung tại 02 thành phố lớn do nhu cầu đi lại lớn...)

Cơ cấu phương tiện cả nước như sau:
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Bảng 3.1-4: Cơ cấu phương tiện phân theo loại đô thị năm 2015

Số xe có hỗ trợ NKT chỉ có tại 04 tỉnh thành là TP. Hồ Chí Minh, Lào Cai, Đồng Tháp, Bạc Liêu với số lượng rất ít, chỉ 323 chiếc, chủ yếu là xe buýt sàn thấp và bán thấp. Số xe có bố trí các công cụ hỗ trợ NKT như bàn nâng rất ít. Các xe buýt cỡ trung bình mới thay thế có chỗ dành riêng cho NKT sử dụng xe lăn. Số xe sử dụng nhiên liệu sạch chỉ có 130 chiếc tại TP. Hồ Chí Minh và Hà Nam.

Tuổi đời bình quân phương tiện trên cả nước là 8,5 năm. Một số tỉnh thành phố có tuổi đời bình quân phương tiện lớn như Thành phố Hồ Chí Minh, Trà Vinh, Bến Tre (11 năm), Vĩnh Long (12 năm), Cần Thơ (13 năm), Quảng Ninh (17 năm), Ninh Thuận (20 năm). 

3.1.4. Về vé

Hiện nay có 03 loại vé, đó là vé lượt, vé tập và vé tháng. Vé tháng được áp dụng với đối tượng ưu tiên và không ưu tiên, trong đó đối tượng ưu tiên là học sinh, sinh viên có giá vé chỉ bằng khoảng 50% giá vé với những đối tượng không ưu tiên. Đối với người khuyết tật được miễn phí cấp thẻ xe buýt. Tất cả các loại vé hiện nay đều là vé giấy, chưa có vé xe buýt dạng thẻ thông minh. Việc ứng dụng công nghệ thông tin trong quản lý và phát hành vé còn yếu dẫn đến khó khăn trong việc thống kê và kiểm soát (tình trạng làm giả vé, cho mượn vé... vẫn còn tồn tại).

Đối với các tuyến buýt nội đô, nội tỉnh áp dụng 1 giá vé duy nhất cho toàn tuyến còn các tuyến buýt liền kề thường áp dụng vé chặng. Đối với các tuyến buýt liền kề thường không áp dụng giá vé 

Về hình thức trợ giá: Trên địa bàn cả nước có 12 tỉnh, thành phố có hình thức trợ giá và hỗ trợ cho vận tải hành khách công cộng bằng xe buýt. Tổng số tuyến được trợ giá và hỗ trợ là 220 tuyến với tổng kinh phí khoảng 1.914 tỷ đồng. Chỉ có Hà Nội và Thành phố Hồ Chí Minh có hình thức trợ giá hoàn toàn cho tổng số 177 tuyến với tổng kinh phí 1.791,1 tỷ đồng; các tỉnh còn lại hỗ trợ một phần chi phí hoạt động trên một vài tuyến tại địa phương. Những tuyến được hỗ trợ giá vé có mức giá khá hợp lý, phù hợp với thu nhập người lao động (5.000-10.000VND/lượt), còn những tuyến không được trợ giá có giá vé cao, giá vé lượt trung bình tại các tỉnh có đô thị loại I là 19.122 VND/lượt, các tỉnh còn lại là 28.022/ lượt. Một số tỉnh có mức giá bình quân lượt khá cao như Cao Bằng (55.000VND/lượt), Bà Rịa – Vũng Tàu (32.000VND/lượt), Hải Dương, Hưng Yên, Hà Nam, Bạc Liêu (30.000VND/lượt). 
3.1.5. Về cơ chế chính sách ban hành nhằm phát triển và nâng cao chất lượng VTHKCC bằng xe buýt

a) Cơ chế chính sách do Trung ương ban hành

Cơ chế chính sách miễn thuế giá trị gia tăng (VAT): hoạt động VTHKCC bằng xe buýt là đối tượng được miễn thuế giá trị gia tăng theo Luật thuế giá trị gia tăng (Luật số 13/2008/QH12). Quy định cụ thể tại Thông tư số 65/2013/TT-BTC sửa đổi, bổ sung Thông tư 06/2012/TT-BTC ngày 11/01/2012 của Bộ Tài chính hướng dẫn một số điều của Luật thuế giá trị gia tăng, hướng dẫn thi hành Nghị định số 123/2008/NĐ-CP ngày 08/12/2008 và Nghị định số 121/2011/NĐ-CP ngày 27/12/2011 của Chính phủ. Cụ thể: mục 1 và 2 của điều 1 quy định xe buýt không thuộc đối tượng chịu thuế VAT. Chính sách  này đã góp phần làm giảm giá vé và hỗ trợ cho người sử dụng VTHKCC. 

Chính sách miễn thuế nhập khẩu: miễn thuế nhập khẩu đối với phụ tùng, linh kiện để sản xuất lắp ráp xe buýt quy định tại Thông tư số 185/2012/TT-BTC. Cụ thể: phụ lục 1, chỉ miễn với các linh phụ kiện nếu thuộc loại trong nước chưa sản xuất được (danh mục miễn quy định tại Thông tư số 04/2012/TT-BKHĐT). Tuy nhiên, hiện nay Thông tư số 185/2012/TT-BTC chỉ áp dụng cho Hà Nội và TP. Hồ Chí Minh giai đoạn 2012-2015, cần xem xét mở rộng phạm vi áp dụng trên toàn quốc để khuyến khích phát triển VTHKCC.
Chính sách hỗ trợ về kết cấu hạ tầng: miễn tiền thuê đất xây dựng, trạm bảo dưỡng, sửa chữa, bãi đỗ xe quy định tại Quyết định số 55/2012/QĐ-TTg, Quyết định số 62/2009/QĐ-TTg. Cụ thể: điều 1, Doanh nghiệp được Nhà nước cho thuê đất để kinh doanh VTHKCC tại các quận, thành phố, thị xã thuộc các tỉnh, thành phố trực thuộc Trung ương được miễn tiền thuê đất cho toàn bộ thời gian thuê đất đối với diện tích để xây dựng trạm bảo dưỡng, sửa chữa bãi đỗ xe phục vụ cho hoạt động VTHKCC. Đây là giải pháp kịp thời để hỗ trợ các doanh nghiệp giảm chi phí hoạt động, tuy nhiên tồn tại trong triển khai áp dụng là việc miễn tiền thuê đất chỉ được áp dụng khi thuê đất của Nhà nước, không được hỗ trợ khi thuê đất của tổ chức, cá nhân.

b) Cơ chế chính sách do địa phương ban hành 

Hiện nay trên toàn quốc chủ yếu áp dụng 05 loại hình khuyến khích hỗ trợ VTHKCC như: trợ giá; miễn, giảm giá vé cho người sử dụng; hỗ trợ lãi suất vay đầu tư phương tiện; hỗ trợ đầu tư kết cấu hạ tầng; hỗ trợ các loại phí (bến bãi, cầu phà, sử dụng đường bộ). Cụ thể các cơ chế chính sách hỗ trợ gồm:

- Hà Nội hiện áp dụng các chính sách đó là: trợ giá cho hoạt động VTHKCC bằng xe buýt, hỗ trợ lãi vay đầu tư hạ tầng VTHKCC và mua sắm xe buýt, hỗ trợ tiền phí sử dụng đường bộ, trợ giá vé cho người sử dụng dịch vụ VTHKCC bằng xe buýt..., được quy định tại Nghị quyết số 03/2013/NQ-HĐND ngày 12/07/2013.

- TP. Hồ Chí Minh hiện đạng áp dụng các chính sách: quy định tổ chức, quản lý và hỗ trợ tài chính cho hoạt động VTHKCC bằng xe buýt tại Quyết định số 20/2014/QĐ-UBND ngày 30/05/2014 và khuyến khích đầu tư bến bãi vận tải đường bỗ trên địa bàn Thành phố tại Quyết định số 15/2010/QĐ-UBND ngày 18/03/2010.

- TP. Đà Nẵng hiện đang áp dụng các chính sách: hỗ trợ của Nhà nước về kết cấu hạ tầng xe buýt, hỗ trợ tài chính của Nhà nước trong đầu tư phương tiện tại Quyết định số 37/2013/QĐ-UBND ngày 26/11/2013.

- Tỉnh Tuyên Quang hiện đang áp dụng các chính sách: ưu đãi về giá dịch vụ lưu đậu xe, hỗ trợ đầu tư xây dựng hạ tầng, thông tin tuyên truyền được quy định tại Quyết định số 02/2012/QĐ-UBND ngày 17/02/2012.

- Tỉnh Khánh Hòa hiện đang áp dụng các chính sách: ưu đãi về phí cầu đường và giá dịch vụ lưu đậu xe, ưu đãi về hỗ trợ tín dụng, hỗ trợ đầu tư xây dựng hạ tầng, thông tin tuyên truyền, chính sách trợ giá được quy định tại Quyết định số 09/2012/QĐ-UBND ngày 05/03/2012.

- Bên cạnh đó, để hỗ trợ cho việc trợ giá cho hoạt động VTHKCC bằng xe buýt, một số tỉnh, thành phố đã xây dựng và ban hành định mức kinh tế kỹ thuật: Đồng Nai (Quyết định số 51/2013); TP. Hồ Chí Minh (Quyết định số 76/2009); Đăk Lăk (Quyết định số 09/2007); Hà Nội (Quyết định số 1721/2014); Thừa Thiên Huế (Quyết định số 845/2012); Hải Phòng (Quyết định số 2803/2014).

3.1.6. Công tác quản lý nhà nước đối với hoạt động VTHKCC bằng xe buýt

Hiện nay cả nước có 05 tỉnh, thành phố là Hà Nội, TP. Hồ Chí Minh, Đà Nẵng, Đồng Nai và Bình Dương có thành lập đơn vị chuyên trách để quản lý và điều hành hoạt động VTHKCC bằng xe buýt với vai trò quản lý và điều hành các hoạt động liên quan đến VTHKCC bằng xe buýt, đồng thời đưa ra những cơ chế, chính sách, chiến lược phát triển VTHKCC. Các tỉnh, thành phố khác do phòng vận tải trực thuộc Sở GTVT trực tiếp quản lý. Công tác quản lý nhà nước đối với hoạt động VTHKCC bằng xe buýt tại một số địa phương như sau:

- Tại Hà Nội: Trong công tác quản lý và điều hành hoạt động mạng lưới VTHKCC bằng xe buýt, Hà Nội có thành lập đơn vị chuyên trách trực thuộc Sở GTVT là Trung tâm Quản lý và Điều hành giao thông đô thị Hà Nội (TRAMOC) với chức năng: xây dựng quy hoạch, chiến lược, kế hoạch phát triển VTHKCC, trình cấp có thẩm quyền phê duyệt; quản lý và điều hành VTHKCC của thành phố; quản lý cơ sở hạ tầng kỹ thuật phục vụ VTHKCC; phát hành và quản lý vé xe buýt; tổ chức khai thác nguồn thu từ quảng cáo và dịch vụ liên quan đến VTHKCC; quản lý tài chính và tài sản được giao, tổ chức thực hiện ngân sách được phân bổ theo quy định của pháp luật, tổ chức thu các loại phí, lệ phí theo quy định của pháp luật.

- Tại TP. Hồ Chí Minh: Đơn vị chuyên trách trực thuộc Sở GTVT trực tiếp quản lý và điều hành hoạt động VTHKCC bằng xe buýt là Trung tâm Quản lý và Điều hành vận tải hành khách công cộng với nhiệm vụ chính như sau: quyết định biểu đồ chạy xe cho từng tuyến xe buýt; tổ chức đấu thầu chọn doanh nghiệp khai thác tuyến; ký kết hợp đồng khai thác vận chuyển hành khách bằng xe buýt với các doanh  nghiệp khai thác tuyến xe buýt; kiểm tra điều kiện hoạt động của doanh nghiệp khi tham gia VTHKCC bằng xe buýt; quản lý, điều phối, hướng dẫn và kiểm tra hoạt động khai thác các tuyến xe buýt đảm bảo mạng lưới xe buýt hoạt động đúng theo biểu đồ; điều động đột xuất các xe buýt để giải tỏa ách tắc, thiếu xe đột biến trên trong mạng lưới tuyến buýt và là đầu mối tổ chức các tuyến xe buýt có trợ giá.

- Tại Hải Phòng: Hiện nay Hải Phòng chưa thành lập bộ phận chuyên trách đảm nhận (Trung tâm quản lý và điều hành vận tải hành khách công cộng) như tại Hà Nội hay TP. Hồ Chí Minh, công tác quản lý hoạt động VTHKCC bằng xe buýt trên địa bàn thành phố do Sở GTVT đảm nhận; Phòng Quản lý phương tiện và người lái được Sở GTVT giao nhiệm vụ quản lý, theo dõi hoạt động vận tải và tham mưu cho ban Giám đốc Sở GTVT về quy hoạch, chính sách phát triển VTHKCC bằng xe buýt.

- Tại Đà Nẵng: Sở GTVT chịu trách nhiệm quản lý các hoạt động của VTHKCC và giao cho Trung tâm Điều hành đèn tín hiệu giao thông và vận tải công cộng (DATRAMAC) trực tiếp quản lý và điều hành. Chức năng cơ bản của DATRAMAC theo Quyết định số 8429/QĐ-UBND ngày 15/10/2012 liên quan đến hoạt động VTHKCC như sau: tham mưu xây dựng chính sách, chiến lược, quy hoạch phát triển vận tải công cộng; lập và triển khai các dự án đầu tư xây dựng, mua sắm, quản lý và khai thác toàn bộ các cơ sở hạ tầng, hệ thống quản lý và điều hành, hệ thống thông tin phục vụ của vận tải công cộng; lập kế hoạch hàng năm về cung ứng dịch vụ VTHKCC và thừa ủy quyền giám đốc Sở GTVT ký hợp đồng dịch vụ với các nhà cung cấp dịch vụ VTHKCC; thừa ủy quyền giám đốc Sở GTVT ký và thực hiện các hợp đồng phân phối dịch vụ VTHKCC với các nhà cung ứng dịch vụ phân phối (bao gồm vé, thông tin VTHKCC); quản lý giám sát chất lượng và điều khiển giao thông; quản lý công tác trợ giá cho hoạt động vận tải công cộng.

- Tại Cần Thơ: Sở GTVT là đơn vị quản lý nhà nước về vận tải nói chung và VTHKCC bằng xe buýt nói riêng trên địa bàn thành phố, là cơ quan tham mưu cho UBND Thành phố ra các quyết định về hoạt động VTHKCC đường bộ trên địa bàn như quyết định công bố mở tuyến, biểu đồ chạy xe... Những nhiệm vụ của Sở GTVT đó là: quản lý luồng tuyến xe buýt, thẩm định giá vé; kiểm tra theo dõi hoạt động xe buýt đảm bảo an toàn, trật tự trong vận tải; tổ chức triển khai và hướng dẫn các đơn vị vận tải thực hiện các quy định của Nhà nước về lĩnh vực vận tải xe buýt; theo dõi, đề xuất giải quyết các vướng mắc trong hoạt động xe buýt; và tổng hợp báo cáo tình tình hoạt động xe buýt của thành phố.

3.2 . Thực trạng VTHKCC bằng xe buýt tại các tỉnh, thành phố

3.2.1. Hà Nội và Thành phố Hồ Chí Minh

3.2.1.1. Hà Nội

a) Mạng lưới tuyến xe buýt

Mạng lưới tuyến xe buýt Hà Nội được phân bổ theo các trục chính, hướng tâm, các tuyến đường giao thông cửa ngõ ra vào Hà Nội. Hiện trạng về mạng lưới tuyến được thể hiện trong bảng sau:

Bảng 3.2-1: Hiện trạng các tuyến xe buýt trên địa bàn Hà Nội

	TT
	Chỉ tiêu
	Đơn vị
	Năm 2011
	Năm 2012
	Năm 2013
	Năm 2014
	Năm 2015

	1
	Số tuyến buýt
	Tuyến
	82
	86
	89
	91
	91

	2
	Tổng chiều dài tuyến
	Km
	2.440,0
	2.491,0
	2.585,2
	2.625,1
	2.676,1

	3
	Khối lượng vận chuyển
	Triệu HK/Năm
	483,0
	496,6
	499,8
	506,0
	468,9


- Số tuyến, chiều dài bình quân tuyến
Tính đến năm 2015, mạng lưới VTHKCC bằng xe buýt trên địa bàn Hà Nội có 91 tuyến trong đó có 83 tuyến nội đô và 8 tuyến kế cận đi các tỉnh Hưng Yên, Hải Dương, Bắc Ninh. Tổng chiều dài mạng lưới tuyến là 2.676,1 km, chiều dài bình quân tuyến là 29,4 km.


[image: image5]
Hình 3.2-1: Số tuyến và chiều dài mạng lưới xe buýt tại Hà Nội

- Khối lượng vận chuyển
Năm 2015, khối lượng vận chuyển hành khách bằng xe buýt đạt 468,9 triệu lượt hành khách. Trong giai đoạn 2011-2014, số tuyến xe buýt tăng đều, trung bình mỗi năm thêm 3 tuyến, tương ứng với đó khối lượng VTHKCC tăng bình quân 1,6%/năm. Tuy nhiên, đến năm 2015 lại giảm 7% so với năm 2014 và đạt mức thấp nhất trong vòng 5 năm qua. VTHKCC bằng xe buýt hiện nay đáp ứng được khoảng 6% nhu cầu đi lại của người dân thành phố.
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Hình 3.2-2: Khối lượng VTHKCC bằng xe buýt tại Hà Nội

b) Hiện trạng kết cấu hạ tầng phục vụ VTHKCC bằng xe buýt

- Điểm dừng, nhà chờ

Hiện nay trong mạng lưới VTHKCC bằng xe buýt tại Hà Nội có 2.255 điểm dừng đỗ, trong đó có 364 điểm dừng có thiết kế nhà chờ chủ yếu tại khu vực nội đô. Tỷ lệ điểm dừng có thiết kế nhà chờ đạt 16,14%. Trong khu vực nội đô, các điểm dừng đỗ thông thường chỉ cắm biển với các thông tin về tên, số hiệu và lộ trình các tuyến đi qua. Các nhà chờ được thiết kế khá đẹp mắt, tiện lợi, có mái che, ghế ngồi cho hành khách và bản đồ mạng lưới tuyến, tuy nhiên tất cả chỉ ở dạng bảng thông thường. Hiện nay trên 1 số tuyến phố khu vực trung tâm đã có nhà chờ đã được lắp bảng điện tử thông tin trực tuyến, thông báo khoảng cách, thời gian xe buýt sắp tới để tiện cho hành khách theo dõi.
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Bảng 3.2-3: Hình ảnh nhà chờ có lắp bảng thông tin điện tử tại Hà Nội

- Điểm trung chuyển

Trên toàn mạng lưới tuyến VTHKCC thành phố Hà Nội có 02 điểm trung chuyển hành khách chính là Cầu Giấy và Long Biên và có 10 điểm trung chuyển là kết hợp giữa các điểm đầu cuối xe buýt (Hoàng Quốc Việt, Bờ Hồ, Trần Khánh Dư, Long Biên) và bến xe liên tỉnh bến xe Yên Nghĩa, Giáp Bát, Mỹ Đình, Gia Lâm, Kim Mã, Lương Yên. 

Điểm trung chuyển Long Biên có 2 dãy nhà chờ lớn, trang bị nhiều ghế ngồi cho hành khách và hệ thống thông tin bao gồm bản đồ mạng lưới tuyến, các điểm đầu cuối, lộ trình tuyến. Đường dành cho xe buýt đỗ 2 bên, có điểm gửi xe đạp, xe máy. Tuy nhiên hệ thống các điểm trung chuyển vẫn chưa được quy hoạch hoàn chỉnh: hành khách lên xuống vẫn phải băng qua đường, vỉa hè cao và chưa có đường dốc, tình hình bán hàng rong vẫn diễn ra. 
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Hình 3.2-4: Điểm trung chuyển Long Biên
Điểm trung chuyển Cầu Giấy là nơi trung chuyển của 16 tuyến xe buýt, được thiết kế làn riêng với 3 khu nhà chờ lớn. Mỗi khu được trang bị ghế ngồi cho nhiều hành khách. Điểm trung chuyển Cầu Giấy đã được di dời từ ngày 17-11-2014 để phục vụ thi công nhà ga số 8 dự án đường sắt đô thị. Hiện nay điểm trung chuyển này được phân thành 02 khu: khu vực phía công viên Thủ Lệ và khu vực trước cổng trường Đại học GTVT Hà Nội.

Mỗi khu nhà chờ được trang bị nhiều ghế ngồi cho hành khách và hệ thống thông tin tổng hợp gồm bản đồ mạng lưới tuyến, các tuyến đi, đến, thời gian biểu chạy xe và tần suất chạy xe. Các điểm trung chuyển được đặt tại những nơi tập trung hành khách như sinh viên (trạm trung chuyển Cầu Giấy), tại những nơi đầu mối giao thông vận tải như các điểm trung chuyển tại các bến xe liên tỉnh. 

- Điểm đầu cuối

Toàn mạng lưới có 63 điểm đầu cuối, các tuyến buýt nội đô hiện có 52 điểm đầu cuối, trong đó có 10 điểm đầu cuối chính, bao gồm 6 bến xe (bến xe Yên Nghĩa, Giáp Bát, Mỹ Đình, Gia Lâm, Kim Mã, Lương Yên) và 4 điểm là Hoàng Quốc Việt, Bờ Hồ, Trần Khánh Dư, Long Biên.

Ngoài các điểm đầu cuối thuộc các bến xe có khu vực đỗ xe dành riêng cho xe buýt, còn lại các điểm đầu cuối khác hầu hết tận dụng, lòng, lề đường, vỉa hè trống để làm nơi đỗ xe, hệ thống biển báo với thông tin về các tuyến còn thiếu.
c) Hiện trạng về đoàn phương tiện xe buýt

Hiện nay trên địa bàn Hà Nội có tổng số 1.482 phương tiện xe buýt đang hoạt động phục vụ VTHKCC.

Bảng 3.2-2: Hiện trạng phương tiện VTHKCC bằng xe buýt tại Hà Nội

	TT
	Chỉ tiêu
	Đơn vị
	Năm 2011
	Năm 2012
	Năm 2013
	Năm 2014
	Năm 2015

	1
	Buýt nhỏ (17-40HK)
	Xe
	42
	42
	45
	46
	46

	2
	Buýt TB (41-60HK)
	Xe
	796
	820
	857
	865
	867

	3
	Buýt lớn (>60HK)
	Xe
	522
	537
	563
	569
	569

	
	Tổng
	Xe 
	1.360
	1.399
	1.465
	1.480
	1.482


Trong số các loại phương tiện thì chủng loại buýt trung bình và buýt lớn chiếm thị phần lớn nhất (97%), phần lớn là các xe cũ, tuổi đời bình quân của các phương tiện 5,9 năm. Hiện nay trên địa bàn thành phố Hà Nội chưa có xe buýt sử dụng nhiên liệu sạch và xe buýt có công cụ hỗ trợ NKT.
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Hình 3.2-5: Bảng cơ cấu loại phương tiện xe buýt theo sức chứa tại Hà Nội

d) Hiện trạng về tiếp cận sử dụng dịch vụ xe buýt

- Tiếp cận các kết cấu hạ tầng phục vụ VTHKCC bằng xe buýt (điểm dừng, nhà chờ, điểm trung chuyển, điểm đầu cuối):

Trong khu vực VĐ 3, các điểm dừng được bố trí tương đối hợp lý (khoảng cách giữa các điểm dừng khoảng 400m). Khu vực ngoại thành mạng lưới chưa phát triển, độ bao phủ thấp, khoảng cách giữa các điểm dừng tương đối xa.

Hầu hết các điểm nhà chờ, điểm trung chuyển được thiết kế nền cao, gây khó khăn cho NKT tiếp cận. Bản đồ tuyến tại các nhà chờ đã cũ, nhiều tuyến mới hay một số tuyến thay đổi lộ trình chưa được cập nhật. Một số nhà chờ vẫn còn hiện tượng bị lấn chiếm làm quán nước.

Tại một số khu vực tập trung đông như các bệnh viện, trường học có bố trí cầu đi bộ để hành sang đường tiếp cận với điểm dừng đỗ xe buýt. Tuy nhiên ngoài các điểm dừng gần khu vực nút giao thông có làn đường cho người đi bộ, các khu vực khác chưa có làn cho người đi bộ tiếp cận điểm dừng đỗ xe buýt. Việc băng qua đường tiếp cận điểm dừng gây còn khá nguy hiểm do lượng phương tiện tham giao thông đông và phức tạp.
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Hình 3.2-6: Hình ảnh nhà chờ tại Hà Nội

- Về tiếp cận phương tiện xe buýt

Xe buýt hỗ trợ NKT: Hiện nay trên địa bàn Hà Nội 100% các loại xe buýt có sàn cao, chưa có xe buýt sàn thấp, xe buýt bố trí công cụ hỗ trợ NKT nên việc tiếp cận sử dụng xe buýt đối với NKT là hết sức khó khăn. Các phương tiện xe buýt cỡ lớn có khu vực dành cho NKT sử dụng xe lăn, tuy nhiên hạ tầng kỹ thuật để cho NKT tiếp cận sử dụng dịch vụ xe buýt còn yếu kém nên hầu như chưa có NKT sử dụng xe buýt để đi lại.

Xe buýt sử dụng đèn led: hiện nay các phương tiện xe buýt trên một số tuyến nội đô như 24, 26, 32... có lắp đèn led bên ngoài xe thể hiện số tuyến, điểm đầu cuối để hành khách có thể quan sát dễ dàng từ xa và đặc biệt khi trời tối.

- Về vé

Hiện nay, đối với các tuyến nội đô phát hành 2 loại vé: vé lượt và vé tháng, giá vé lượt là 7000 VND, 8000 VND, 9000VND. Các tuyến liên tỉnh có 2 loại vé là vé chặng và vé toàn tuyến.

- Công tác trợ giá
Năm 2015, mạng lưới VTHKCC bằng xe buýt của Hà Nội có tổng cộng 92 tuyến bao gồm: 72 tuyến buýt có trợ giá (trong đó có 67 tuyến đặt hàng, 05 tuyến đấu thầu), 11 tuyến buýt không trợ giá và 08 tuyến buýt kế cận bao phủ khắp địa bàn quận, huyện, thị xã của thành phố với các địa phương lân cận như Bắc Ninh, Hà Nam, Hải Dương và Hưng Yên.
Bảng 3.2-3: Kinh phí hỗ trợ chi phí hoạt động trên các tuyến buýt giai đoạn 2011 – 2015 tại Hà Nội

	TT
	Chỉ tiêu
	Đơn vị
	Năm 2011
	Năm 2012
	Năm 2013
	Năm 2014
	Năm 2015

	1
	Tuyến buýt
	Tuyến
	65
	67
	70
	72
	72

	2
	Kinh phí
	Tỷ đồng
	816,5
	1.127,5
	1.068,7
	1.100,5
	972,2


- Về khung giờ hoạt động

Hầu hết các tuyến xe buýt thường bắt đầu từ 5h và chuyến cuối xuất phát tại bến khoảng 21h. Một số tuyến nội đô có thời gian kết thúc chuyến cuối khá muộn (22h30) như tuyến 02, 08, 26, 32.

- Tiếp cận về thông tin

Hiện nay, các tuyến, điểm đầu cuối, lộ trình tuyến, vị trí điểm dừng, các thông tin về vé có thể truy cập trên trang web của Trung tâm quản lý và điều hành Giao thông đô thị Hà Nội (tramoc.com.vn).

Thông tin về điểm đầu cuối có tại các điểm dừng, tại các nhà chờ có cung cấp thông tin về mạng lưới tuyến dưới hình thức bảng biểu đơn giản. Một số nhà chờ khu vực trung tâm có lắp thiết bị điện tử cung cấp thông tin trực tuyến về thời gian thực thông báo khoảng cách, thời gian xe buýt sắp tới tạo thuận tiện cho hành khách chờ xe buýt

3.2.1.2. Thành phố Hồ Chí Minh

a) Mạng lưới tuyến xe buýt

Mạng lưới tuyến xe buýt hiện nay tại TP. Hồ Chí Minh còn chưa có sự phân cấp, đa số các tuyến kết nối trực tiếp với trung tâm thành phố hoặc kết nối trực tiếp giữa 2 điểm có nhu cầu đi lại lớn. Điều này làm giảm khả năng chuyển tiếp của hệ thống mạng lưới tuyến và làm mật độ tập trung các tuyến cao trên các trục chính ra vào thành phố. Hiện trạng mạng lưới tuyến như sau:

Bảng 3.2-4: Hiện trạng mạng lưới tuyến xe buýt trên địa bàn TP. Hồ Chí Minh

	TT
	Chỉ tiêu
	Đơn vị
	Năm 2011
	Năm 2012
	Năm 2013
	Năm 2014
	Năm 2015

	1
	Số tuyến buýt
	Tuyến
	146
	150
	145
	137
	136

	2
	Tổng chiều dài tuyến
	Km
	3.407
	3.471
	3.437
	3.340
	3.309

	3
	Khối lượng vận chuyển
	Triệu HK/Năm
	358,05
	413,14
	411,20
	367,00
	334,54


- Số tuyến, chiều dài bình quân tuyến 
Năm 2015, mạng lưới VTHKCC bằng xe buýt trên địa bàn thành phố Hồ Chí Minh có 136 tuyến, trong đó có có 109 tuyến buýt nội đô và 27 tuyến buýt liền kề. Tổng chiều dài mạng lưới tuyến là 3.309 km, chiều dài bình quân tuyến đạt 24,3 km. Từ năm 2012 đến nay VTHKCC bằng xe buýt liên tục giảm cả về số tuyến, chiều dài tuyến lẫn khối lượng vận chuyển hành khách. 
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Hình 3.2-7: Số tuyến và chiều dài mạng lưới xe buýt tại TP. HCM

- Khối lượng vận chuyển
Năm 2015, khối lượng vận chuyển hành khách bằng xe buýt đạt 334,54 triệu lượt hành khách. Giai đoạn 2011-2015 khối lượng vận chuyển hành khách cao nhất đạt 413,14 triệu lượt hành khách, sau đó giảm dần, đặc biệt giai đoạn 2013-2015 mỗi năm giảm khoảng 9%. VTHKCC bằng xe buýt hiện nay chỉ đáp ứng được khoảng 7% nhu cầu đi lại của người dân thành phố.

. 
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Hình 3.2-8: Khối lượng VTHKCC bằng xe buýt tại TP. HCM

b) Hiện trạng kết cấu hạ tầng phục vụ VTHKCC bằng xe buýt

- Điểm dừng, nhà chờ trên tuyến

Hiện nay trong mạng lưới VTHKCC bằng xe buýt tại TP. Hồ Chí Minh có 4.059 điểm dừng đỗ. Các điểm dừng đỗ thông thường chỉ cắm biển với các thông tin về tên, số hiệu và lộ trình các tuyến đi qua. 

Trong số đó có 497 nhà chở được thiết kế khá đẹp mắt, tiện lợi, có mái che, ghế ngồi cho hành khách và bản đồ mạng lưới tuyến, tỷ lệ điểm dừng có thiết kế nhà chờ thấp 12,2%. Nhà chờ tập trung chủ yếu trong khu vực nội đô, khu vực ngoại thành một số tuyến có lượng khách đông nhưng không bố trí nhà chờ. Khu vực đợi xe buýt còn bị lấn chiếm làm nơi buôn bán dẫn đến tình trạng mất vệ sinh.
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Hình 3.2-9: Hình ảnh điểm dừng trước khu du lịch Suối Tiên

- Điểm trung chuyển

Có 1 điểm trung chuyển hành khách, được đưa vào khai thác sử dụng từ năm 2015. Điểm trung chuyển được trang bị nhiều ghế ngồi cho hành khách và hệ thống thông tin tổng hợp gồm bản đồ mạng lưới tuyến, các tuyến đi, đến, thời gian biểu chạy xe và tần suất chạy xe.

- Điểm đầu cuối

Toàn mạng lưới tuyến buýt có 75 điểm đầu cuối, ngoài các điểm đầu cuối thuộc các bến xe có khu vực đỗ xe dành riêng cho xe buýt, còn lại các điểm đầu cuối khác hầu hết tận dụng, lòng, lề đường, vỉa hè trống để làm nơi đỗ xe, hệ thống biển báo với thông tin về các tuyến còn thiếu.

c) Hiện trạng về đoàn phương tiện xe buýt

Hiện nay trên địa bàn TP. Hồ Chí Minh có tổng số phương tiện xe buýt đang hoạt động là 2.786 xe.

Bảng 3.2-5: Hiện trạng phương tiện VTHKCC bằng xe buýt tại TP. HCM

	TT
	Chỉ tiêu
	Đơn vị
	Năm 2011
	Năm 2012
	Năm 2013
	Năm 2014
	Năm 2015

	1
	Buýt nhỏ

 (dưới 40 HK)
	Xe
	657
	715
	646
	753
	733

	2
	Buýt TB (41-60HK)
	Xe
	815
	844
	961
	832
	835

	3
	Buýt lớn (>60HK)
	Xe
	1477
	1392
	1262
	1210
	1216

	4
	Buýt khác (2 tầng, BRT, …)
	Xe
	2
	2
	2
	2
	2

	5
	Số xe sử dụng nhiên liệu sạch
	Xe
	23
	50
	72
	98
	106

	6
	Số xe hỗ trợ người khuyết tật
	Xe
	42
	117
	167
	200
	231

	
	Tổng
	Xe 
	2.951
	2.953
	2.871
	2.797
	2.786


Trong số các loại phương tiện thì chủng loại buýt trung bình và buýt lớn chiếm thị phần lớn nhất (73,62%), phần lớn là các xe cũ, tuổi đời bình quân của các phương tiện 11 năm. Số xe sử dụng nhiên liệu sạch là 106 xe, số xe có hỗ trợ người khuyết tật là 231 xe.
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Hình 3.2-10: Cơ cấu loại phương tiện xe buýt theo sức chứa tại TP. HCM

d) Hiện trạng về tiếp cận sử dụng dịch vụ xe buýt

- Tiếp cận các kết cấu hạ tầng phục vụ VTHKCC bằng xe buýt (điểm dừng, nhà chờ, điểm trung chuyển, điểm đầu cuối)

Trong khu vực nội đô, các điểm dừng được bố trí tương đối hợp lý (khoảng cách giữa các điểm dừng khoảng 300-400m). Tuy nhiên, khu vực ngoại thành các điểm dừng đỗ bố trí tương đối thưa thớt, khoảng cách giữa các điểm dừng đỗ xa, gây khó khăn cho việc tiếp cận xe buýt của người dân khu vực này.

Khu vực điểm dừng nhà chờ có thiết kế nền cao, chưa có làn dốc, gờ dẫn hướng để NKT tiếp cận.

- Tiếp cận phương tiện

Tiếp cận phương tiện cho NKT: Hiện nay trên địa bàn TP Hồ Chí Minh có 231 xe buýt chuyên dùng dành cho NKT, chiếm 8,3% tổng số lượng xe buýt. Trong số đó có 14 xe buýt có gắn bệ nâng hạ tự động dành cho NKT sử dụng xe lăn, 217 xe sàn thấp và sàn bán thấp thuận tiện cho NKT sử dụng.

- Về vé

Hiện nay có 2 loại vé được phát hành đó là vé lượt và vé tập, giá vé quy định theo chặng: dưới 18 km (5.000 đồng/lượt – vé đồng hạng đối với hành khách thường) và trên 18 km (6.000 đồng/lượt – vé đồng hạng đối với hành khách thường). Các đối tượng là học sinh, sinh viên được ưu tiên giá vé: 2.000 đồng/lượt.

Công tác trợ giá: Năm 2015, trong tổng số 136 tuyến buýt TP. Hồ Chí Minh có 105 tuyến buýt có trợ giá 04 tuyến buýt không trợ giá và 27 tuyến buýt kế cận.

Bảng 3.2-6: Kinh phí hỗ trợ chi phí hoạt động trên các tuyến buýt giai đoạn 2011 – 2015 tại TP. Hồ Chí Minh

	TT
	Chỉ tiêu
	Đơn vị
	Năm 2011
	Năm 2012
	Năm 2013
	Năm 2014
	Năm 2015

	1
	Số tuyến có trợ giá
	Tuyến
	108
	110
	110
	107
	105

	2
	Kinh phí
	Tỷ đồng
	1.263,6
	1.290,2
	1.156,9
	1.131,2
	818,87


- Về khung giờ hoạt động

Hầu hết các tuyến xe buýt thường bắt đầu từ 5h, một số tuyến như 14, 24, 53, 104 giờ mở bến từ 4h, và chuyến cuối kết thúc khá sớm so với Hà Nội (trước 21h). 

- Tiếp cận về thông tin

Thông tin về tuyến, sơ đồ tuyến, các điểm dừng nhà chờ, vé xe buýt được đăng tải chi tiết và đầy đủ trên trang web của Trung tâm quản lý và điều hành VTHKCC (www.buyttphcm.com.vn).
3.2.2. Các thành phố trực thuộc Trung ương 
3.2.2.1. Hải Phòng

a) Mạng lưới tuyến

- Số tuyến, chiều dài bình quân tuyến: Năm 2015, mạng lưới VTKCC bằng xe buýt trên địa bàn thành phố có 12 tuyến. Tổng chiều dài mạng lưới tuyến là 432,5 km. Chiều dài bình quân tuyến đạt 36km.

- Khối lượng vận chuyển: Khối lượng vẩn chuyển hành khách xe buýt giai đoạn 2012 – 2015 đạt 1.285.000 lượt xe tương ứng với 20.507.295 hành khách (tăng bình quân 4,3%/năm).

b) Hiện trạng kết cấu hạ tầng phục vụ VTHKCC bằng xe buýt

- Điểm dừng, nhà chờ, điểm trung chuyển

Toàn hệ thống có 88 nhà chờ, 263 cột biển báo kèm vạch sơn, sơ đồ tuyến; 04 ki ốt bán vé, trong đó toàn bộ được làm mới giai đoạn 2014- 2015. Tỷ lệ số điểm dừng có thiết kế nhà chờ đạt 33,4%.

Kinh phí đầu tư hạ tầng kỹ thuật từ 02 nguồn gồm: ngân sách nhà nước và kinh phí tài trợ của WB.

+ Năm 2013: Thực hiện cải tạo hạ tầng kỹ thuật tại 19 tuyến đường nội thành gồm: đầu tư 27 nhà chờ, 90 biển báo hiệu, 102 vạch sơn.

+ Năm 2014: Thực hiện giai đoạn 2: đầu tư 38 nhà chờ, 150 biển báo hiệu, kẻ 150 vạch sơn tại 06 tuyến đường.

+ Năm 2015: Thực hiện dự án cải tạo GTĐT do Ngân hàng thế giới (WB) tài trợ với kinh phí là 24 tỷ đồng, đầu tư xây mới: 23 nhà chờ, vạch sơn, cột biển báo; 01 bãi đỗ xe, trạm trung chuyển, xưởng bảo dưỡng phương tiện với diện tích: 5.150 m2; 01 hành lang xe buýt thí điểm từ trung tâm nội thành đến huyện An Lão dài trên 20 km.

- Điểm đầu cuối 

Hiện nay có 23 điểm đầu cuối trên 12 tuyến xe buýt đang khai thác trên địa bàn thành phố; các điểm đầu cuối đang được đặt tại các bến xe, khu công nghiệp, bến phà, bưu điện, một số điểm sử dụng lòng đường có vạch sơn giới hạn. 

Trong đó, chỉ có 5/23 điểm đầu cuối (chiếm 21,7%) được thành phố đầu tư xây dựng đạt tiêu chuẩn theo thông tư số 63/2014/TT-BGTVT ngày 7/11/2014 của Bộ GTVT; các điểm đầu cuối còn lại do các doanh nghiệp tự bố trí, đầu tư xây dựng chưa đạt tiêu chuẩn.

c) Hiện trạng về đoàn phương tiện xe buýt

Tính đến đầu tháng 10/2015, trên địa bàn Hải Phòng có tổng số 110 phương tiện xe buýt. Các phương tiện được sử dụng là xe sản xuất trong nước và nhập khẩu từ Trung Quốc; niên hạn sử dụng phương tiện cao nhất là 10 năm, gồm các chủng loại buýt: từ B40 – B60. Từ năm 2012 đến nay đã loại bỏ được 36 phương tiện xe cũ, thay thế 38 xe buýt mới 100%, đúng tiêu chuẩn, trong đó có 20 xe (kinh phí 30,3 tỷ đồng) thuộc Dự án Phát triển Giao thông đô thị Hải Phòng do Ngân hàng Thế giới (WB) tài trợ. Toàn bộ phương tiện tham gia hoạt động đủ tiêu chuẩn về an toàn kỹ thuật và bảo vệ môi trường; lắp đặt thiết bị GSHT đúng quy chuẩn, một số xe còn được lắp camera trên xe để theo dõi, giám sát.

d) Về vé

Chưa có mức hỗ trợ giá vé áp dụng chung cho toàn thành phố, chỉ có 2 tuyến (01, 02) được hỗ trợ kinh phí hoạt động nên giá vé khá hợp lý; còn lại vé lượt phổ biến ở mức từ 12.000 - 20.000 đồng/lượt; vé tháng 1 tuyến phổ biến ở mức từ 180.000-350.000 đồng/tháng; cơ cấu vé lượt chiếm 70%, vé tháng 30%; giá vé còn ở mức cao so với thu nhập của người dân (chiếm khoảng 5-9% thu nhập bình quân). 

Mức hỗ trợ tăng qua các năm, năm 2014 tổng mức hỗ trợ là 12,4 tỷ. Với định mức kinh tế-kỹ thuật và giá vé hiện nay thì chênh lệch giữa chi phí và doanh thu từ vé khoảng 56 tỷ đồng (chưa tính nguồn thu khác và tiết kiệm chi của doanh nghiệp). 

3.2.2.2. Đà Nẵng 

a) Mạng lưới xe buýt

- Số tuyến, chiều dài bình quân tuyến

Theo thống kê, năm 2015, mạng lưới VTHKCC bằng xe buýt trên địa bàn thành phố có 07 tuyến bao gồm 01 tuyến nội đô và 06 tuyến hoạt động theo thể thức liền kề kết hợp với nội đô. Tổng chiều dài mạng lưới tuyến là 273 km. Chiều dài bình quân tuyến đạt 39 km/tuyến, trong đó tuyến dài nhất là tuyến Đà Nẵng – Tam Kỳ có cự ly 70km, tuyến ngắn nhất là tuyến nội đô KCN Hòa Khánh – Chợ Hàn dài 14km.

- Khối lượng vận chuyển
Giai đoạn 2011-2015 khối lượng vận chuyển hành khách bằng xe buýt của Đà Nẵng tăng nhanh. Năm 2015, đạt 15,7 triệu lượt khách, tăng 50% so với năm 2014 và tăng lên 3 lần trong vòng 4 năm, đáp ứng khoảng 2,5% nhu cầu đi lại.

Bảng 3.2-7: Hiện trạng mạng lưới tuyến xe buýt trên địa bàn Đà Nẵng

	TT
	Chỉ tiêu
	Đơn vị
	2011
	2012
	2013
	2014
	2015

	1
	Số tuyến
	Tuyến
	5
	5
	7
	7
	7

	2
	Tổng chiều dài tuyến
	km
	211
	211
	273
	273
	273

	3
	Khối lượng vận chuyển
	(triệu lượt HK) 
	5,7
	6,2
	8,4
	10,5
	15,7


(Nguồn: Sở Giao thông vận tải Đà Nẵng, năm 2015)

b) Hiện trạng kết cấu hạ tầng phục vụ VTHKCC bằng xe buýt

- Điểm dừng, nhà chờ

Đến năm 2015 trên địa bàn thành phố có 395 điểm dừng tăng 57% so với năm 2014. Số lượng nhà chờ giữ nguyên so với năm 2014 là 72 điểm. Tỷ lệ số điểm dừng có thiết kế nhà chờ đạt 15,4%. Hầu hết các điểm dừng nhà chờ thiết kế đơn giản, có bảng hiển thị tuyến đi qua. Tuy nhiên vẫn còn một số điểm dừng không có thông tin lộ trình tuyến.

​- Điểm trung chuyển
Hiện nay trên địa bàn Đà Nẵng chưa có điểm trung chuyển xe buýt đúng nghĩa. Tại bến xe khách trung tâm Đà Nẵng là nơi có 04 tuyến xe buýt dừng chân nhưng cũng chỉ tận dụng cơ sở hạ tầng của bến xe để phục vụ xe buýt.

- Điểm đầu cuối

Hiện nay trên địa bàn thành phố có 03 điểm đầu cuối là KCN Hòa Khánh, bến xe khách trung tâm, chợ Hàn.

Bảng 3.2-8: Tổng hợp hiện trạng KCHT phục vụ VTHKCC bằng xe buýt tại TP. Đà Nẵng

	TT
	Chỉ tiêu
	Đơn vị
	2011
	2012
	2013
	2014
	2015

	1
	Điểm dừng
	Điểm
	156
	156
	191
	252
	395

	2
	Nhà chờ
	Nhà
	19
	19
	20
	72
	72

	3
	Điểm đầu cuối
	Điểm
	3
	3
	3
	3
	3

	4
	Điểm trung chuyển
	Điểm
	0 
	 0
	 0
	 0
	 0


(Nguồn: Sở Giao thông vận tải Đà Nẵng, năm 2015)

c) Hiện trạng về đoàn phương tiện xe buýt

Hiện nay trên địa bàn TP. Đà Nẵng có 114 xe buýt đang hoạt động. Trong đó, số xe buýt nhỏ là 14 xe, số xe buýt trung bình là 100 xe, chưa có xe buýt sử dụng nhiên liệu sạch và xe có hỗ trợ NKT. 

Bảng 3.2-9: Hiện trạng phương tiện trên các tuyến xe buýt tại Đà Nẵng

	TT
	Chỉ tiêu
	Đơn vị
	2011
	2012
	2013
	2014
	2015

	1
	Tổng số phương tiện
	Xe
	92
	92
	114
	114
	114

	 -
	Bus nhỏ (17-40HK)
	Xe
	14
	14
	14
	14
	14

	 -
	Bus TB (41-60HK)
	Xe
	78
	78
	100
	100
	100

	2
	Tuổi đời bình quân PT
	Năm
	3
	3
	4
	4
	5


(Nguồn: Sở Giao thông vận tải Đà Nẵng, năm 2015)

Trong số các loại phương tiện thì xe buýt trung bình chiếm thị phần lớn nhất (88%), các xe có tuổi đời bình quân khoảng 5 năm. 

d) Về vé

Hệ thống vé xe buýt được phân thành 02 loại chính: vé lượt và vé tháng. Trong đó, vé lượt gồm các loại vé có giá trị đi lại trong ngày và loại vé tập có giá trị trong một thời hạn xác định. Vé tháng gồm 2 loại đơn tuyến và liên tuyến. 

Hiện nay các tuyến buýt chưa được trợ giá, tuy nhiên giá vé tương đối thấp (giá vé lượt bình quân là 6.000 đồng)

3.2.2.3. Cần Thơ

a) Mạng lưới tuyến xe buýt

- Số tuyến, chiều dài bình quân tuyến
Hiện nay, trên địa bàn Cần Thơ có tổng cộng 03 tuyến xe buýt đang hoạt động, toàn bộ là tuyến liền kề. Tổng chiều dài mạng lưới tuyến là 219 km, chiều dài bình quân tuyến là 703 km. Mạng lưới xe buýt tại Cần Thơ có xu thế giảm dần về số tuyến nội đô. Năm 2011 có 4 tuyến nhưng đến năm 2014 đã không còn tuyến nội đô. Số tuyến liền kề không tăng nhưng chiều dài tuyến tăng từ 171km năm 2011 lên 219km năm 2015.

Bảng 3.2-10: Hiện trạng mạng lưới tuyến trên địa bản Cần Thơ

	TT
	Chỉ tiêu
	Đơn vị
	2011
	2012
	2013
	2014
	2015

	1
	Số tuyến xe buýt
	
	
	
	
	
	

	-
	Tuyến nội tỉnh, nội đô
	Tuyến
	4
	2
	1
	-
	-

	-
	Tuyến liền kề
	Tuyến
	3
	3
	3
	3
	3

	2
	Tổng chiều dài tuyến
	Km
	171
	171
	121
	219
	219

	-
	Nội tỉnh
	Km
	103
	103
	53
	0
	0

	-
	Liền kề 
	Km
	68
	68
	78
	219
	219

	3
	Khối lượng vận chuyển
	Triệu HK/năm
	10.3
	8.2
	8.6
	6.6
	3.9


- Khối lượng vận chuyển
Năm 2015, khối lượng vận chuyển hành khách bằng xe buýt đạt 3,9 triệu lượt khách, giảm mạnh so với năm 2014 (41%). So với năm 2011, khối lượng vận tải giảm đến 62%.
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Hình 3.2-11: Số tuyến và khối lượng VTHKCC bằng xe buýt tại Cần Thơ

b) Hiện trạng kết cấu hạ tầng phục vụ VTHKCC bằng xe buýt

- Điểm dừng, nhà chờ

Đến năm 2015 trên địa bàn thành phố có 493 điểm dừng, trong đó số lượng điểm dừng có thiết kế nhà chờ là 38, đạt tỷ lệ 7,7%. 

Điểm dừng chỉ có biển báo ghi “trạm xe buýt”, không thông báo số hiệu tuyến và tên tuyến

Nhà chờ hầu như đã cũ, không có bản đồ mạng lưới tuyến và bảng thông báo các tuyến đi qua. Ghế ngồi cho hành khách chờ xe buýt chỉ là những thanh sắt, nhiều nơi còn không có.
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Hình 3.2-12: Điểm dừng, nhà chờ xe buýt tại Cần Thơ

​ - Điểm đầu cuối

Năm 2011, trên địa bàn thành phố có 7 tuyến số điểm đầu cuối là 9 điểm, đến năm 2015 số điểm đầu cuối chỉ còn là 4 điểm. Điểm đầu cuối đặt tại các bến xe, tận dụng khoảng lòng đường, lề đường trống làm nơi đỗ xe và quay đầu.
c) Hiện trạng về đoàn phương tiện xe buýt

Hiện nay trên địa bàn Cần Thơ có 53 xe buýt đang hoạt động. Trong đó, số xe buýt nhỏ là 9 xe, số xe buýt trung bình là 20 xe, số xe buýt lớn là 24 xe. Chưa có xe buýt sử dụng nhiên liệu sạch và xe có hỗ trợ NKT. 

Bảng 3.2-11: Hiện trạng phương tiện trên các tuyến xe buýt tại Cần Thơ

	TT
	Chỉ tiêu
	Đơn vị
	2011
	2012
	2013
	2014
	2015

	1
	Tổng số phương tiện
	Xe
	79
	63
	57
	55
	53

	 -
	Bus nhỏ (17-40HK)
	Xe
	16
	8
	8
	9
	9

	 -
	Bus TB (41-60HK)
	Xe
	39
	31
	25
	22
	20

	 -
	Bus lớn (>60HK)
	Xe
	24
	24
	24
	24
	24

	2
	Tuổi đời bình quân PT
	Năm
	3
	3
	4
	4
	5


(Nguồn: Sở Giao thông vận tải Cần Thơ, năm 2015)

Trong số các loại phương tiện thì xe buýt trung bình và buýt lớn chiếm tỷ lệ lớn nhất (88%), hầu hết các xe đã cũ, tuổi đời bình quân phương tiện lên đến 13 năm.

d) Về vé

- Giá vé: Giá vé lượt bình quân tương đối cao 14.000 VND

- Công tác trợ giá: So với các đô thị khác trong cả nước như Hà Nội, TP. Hồ Chí Minh,… thì hoạt động xe buýt của Cần Thơ vẫn chưa được nhận trợ giá từ nhà nước. Các đơn vị vận tải tự xây dựng phương án kinh doanh và tổ chức khai thác với mức giá vé đề xuất sao cho đảm bảo thu  bù chi. Chính vì vậy, mạng lưới tuyến buýt chưa thật sự phát triển rộng khắp do việc lo ngại thua lỗ của đơn vị vận tải khi tham gia đầu tư các tuyến mới.

3.2.3. Các tỉnh là đô thị loại I trực thuộc tỉnh

Trên địa bàn 14 tỉnh có tổng số 179 tuyến xe buýt gồm 154 tuyến nội tỉnh và 25 tuyến liền kề. Tổng chiều dài tuyến đạt 8.724 km trong đó có 7.096 km tuyến nội tỉnh (trung bình 48,6 km/tuyến) và 1.629 km tuyến liền kề (trung bình 77 km/ tuyến). 
Khối lượng vận chuyển năm 2015 đạt khoảng 116,5 triệu lượt HK, trong đó một số tỉnh như Nghệ An (40 triệu lượt HK), Đồng Nai (18,6 triệu lượt HK), Đăk Lăk (15,6 triệu lượt HK) đạt sản lượng cao.

Bảng 3.2-12: Hiện trạng mạng lưới tuyến xe buýt trên địa bàn các tỉnh là đô thị loại I trực thuộc tỉnh năm 2015
	TT
	Tỉnh thành phố
	Số tuyến buýt
	Tổng chiều dài tuyến (km)
	Khối lượng vận chuyển (HK)

	
	
	Tổng
	Nội tỉnh
	Liền kề
	Tổng
	Nội tỉnh
	Liền kề
	

	1
	Quảng Ninh
	8
	8
	0
	311
	311
	0
	5.585.859

	2
	Nam Định
	7
	7
	0
	419,2
	419,2
	0
	4.652.060

	3
	Phú Thọ
	5
	4
	1
	292
	237
	55
	1.436.400

	4
	Thái Nguyên
	9
	9
	0
	353
	353
	0
	3.434.000

	5
	Thanh Hóa
	15
	15
	0
	700
	700
	0
	9.100.000

	6
	Nghệ An
	16
	14
	2
	1. 230
	1.075
	155
	40.000.000

	7
	Thừa Thiên-Huế
	15
	15
	0
	585
	585
	0
	1.543.147

	8
	Bình Định
	16
	15
	1
	658,7
	590,2
	68,5
	4.620.526

	9
	Khánh Hòa
	12
	12
	0
	359
	359
	0
	1.742.389

	10
	Đăk Lăk
	29
	26
	3
	1.198
	962
	236
	15.654.445

	11
	Lâm Đồng
	8
	8
	0
	409
	409
	0
	900.899

	12
	Bà Rịa-Vũng Tàu
	6
	3
	3
	473,5
	170,5
	303
	1.321.893

	13
	Đồng Nai
	24
	13
	11
	1.352
	639
	713
	18.569.639

	14
	Tiền Giang
	9
	5
	4
	384
	286
	98
	7.915.000

	
	Tổng
	179
	154
	25
	8.724
	7,096
	1.629
	116.476.257


Có tổng số 8.191 điểm dừng trong đó có 717 điểm có thiết kế nhà chờ. Tỷ lệ điểm dừng có thiết kế nhà chờ thấp 8,7%. Một số địa phương có số nhà chờ được xây dựng rất ít như Tiền Giang 5 nhà (430 điểm dừng), Đăk Lăk 19 nhà (148 điểm dừng), Lâm Đồng 22 nhà (255 điểm dừng), Thừa Thiên Huế 24 nhà (162 điểm dừng). Các điểm dừng có bảng thông tin tuyến (số hiệu, điểm đầu cuối). Nhà chỉ có tại trung tâm các thành phố trực thuộc, trung tâm các huyện, thị xã với thiết kế mái che và ghế ngồi cho hành khách. 
Có tổng số 1956 phương tiện xe buýt phục vụ VTHKCC trong đó 95,4% số lượng phương tiện là loại nhỏ và trung bình, phù hợp với nhu cầu đi lại của người dân và kết cấu hạ tầng đường bộ tại địa phương. Đồng Nai là tỉnh có nhiều xe buýt nhất với 384 xe chạy trên 24 tuyến. Phú Thọ chỉ có 45 xe và toàn bộ đều là xe loại nhỏ hoạt động trên 5 tuyến. Số xe buýt lớn chủ yếu chỉ có tại 4 địa phương với số lượng hạn chế. 
Tuổi đời bình quân phương tiện trong nhóm là 8 năm. Quảng Ninh là địa phương có tuổi đời bình quân phương tiện khá cao (17 năm). Phú Thọ mới có hoạt động VTHKCC bằng xe buýt từ năm 2015, các xe đều là xe mới sản xuất.
Công tác hỗ trợ giá vé cho xe buýt chỉ được thực hiện tại 1 số địa phương như Thừa Thiên Huế, Bình Định và Đồng Nai trên 1 số tuyến nội tỉnh với tổng kinh phí khoảng 43 tỷ. Có tất cả 16/179 tuyến được hỗ trợ trong đó Thừa Thiên Huế 5/15 tuyến, Bình Định 6/16 tuyến và Đồng Nai 5/24 tuyến. Giá vé được tính theo chặng, đối với các tuyến có hỗ trợ giá vé khoảng 5000-7000VND. Các tuyến không được hỗ trợ giá vé cao so với mức thu nhập của người dân. Một số tỉnh có giá vé lượt bình quân tương đối cao như Bà Rịa – Vũng Tàu (32.000VND), Nam Định (26.000 VND), Phú Thọ (25.000 VND)
3.2.4. Các tỉnh có hoạt động xe buýt còn lại
38 tỉnh có hoạt động VTHKCC bằng xe buýt có tổng số 255 tuyến gồm 182 tuyến nội tỉnh và 73 tuyến liền kề. Tổng chiều dài tuyến đạt 10.965 km trong đó có 8.102 km tuyến nội tỉnh (chiều dài bình quân tuyến 44,5 km/tuyến), 2.863 km tuyến liền kề (chiều dài bình quân 39,2 km/tuyến). 
Khối lượng vận chuyển hành khách năm 2015 đạt 100,3 triệu lượt HK, chiếm khoảng 9,4% tổng khối lượng vận chuyển hành khách bằng xe buýt trên toàn quốc. Quảng Trị là địa phương có khối lượng vận chuyển hành khách rất thấp với 180.000 lượt HK/năm (với gần 500 lượt HK/ ngày). Một số địa phương khác như Trà Vinh, Gia Lai cũng có khối lượng vận chuyển hành khách thấp (trên 300.000 lượt HK/năm)
Bảng 3.2-13: Hiện trạng mạng lưới tuyến xe buýt trên địa bàn các tỉnh là đô thị loại II trở đi
	TT
	Tỉnh/thành phố
	Số tuyến buýt
	Tổng chiều dài tuyến (km)
	Khối lượng vận chuyển (HK)

	
	
	Tổng
	Nội tỉnh
	Liền kề
	Tổng
	Nội tỉnh
	Liền kề
	

	1
	Vĩnh Phúc
	8 
	8 
	0 
	312 
	 312
	 0
	7.677.641 

	2
	Bắc Ninh
	9
	8
	1
	281
	248
	33
	6.690.000

	3
	Hải Dương
	15
	7
	8
	132
	57
	75
	4.970.160

	4
	Hưng Yên
	7
	 0
	7
	80
	0
	80
	1.381.000

	5
	Thái Bình
	6
	6
	0
	261
	261
	0
	2.236.448

	6
	Hà Nam
	2
	0
	2
	120
	0
	120
	953.076

	7
	Ninh Bình
	6
	6
	 0
	213
	213
	0 
	2.216.320

	8
	Bắc Giang
	7
	4
	3
	335
	158
	177
	1.180.000

	9
	Cao Bằng
	3
	3
	0
	214
	214
	0
	918.503

	10
	Hòa Bình
	3
	3
	0
	295
	295
	0
	1.082.880

	11
	Lào Cai
	4
	4
	0
	110
	110
	0
	747.384

	12
	Lạng Sơn
	3
	3
	0
	110
	110
	0
	517.700

	13
	Sơn La
	4
	4
	0
	177
	177
	0
	677.201

	14
	Tuyên Quang
	3
	3
	0
	150
	150
	0
	725.000

	15
	Hà Tĩnh
	6
	4
	2
	286
	156
	130
	4.399.444

	16
	Quảng Bình
	2
	2
	0
	108
	108
	0
	890.000

	17
	Quảng Trị
	2
	2
	0
	32
	32
	0
	180.000

	18
	Quảng Nam
	10
	5
	5
	622
	361
	261
	2.602.254

	19
	Quảng Ngãi
	10
	10
	0
	388
	388
	0
	2.840.254

	20
	Phú Yên
	5
	5
	0
	355
	355
	0
	2.300.000

	21
	Ninh Thuận
	4
	4
	0
	152
	152
	0
	894.070

	22
	Bình Thuận
	10
	9
	1
	377
	342
	35
	6.456.041

	23
	Kon Tum
	3
	2
	1
	168
	118
	50
	972.767

	24
	Gia Lai
	6
	6
	 0
	269
	269
	0 
	397.864

	25
	Đăk Nông
	9
	9
	0
	439
	439
	0
	1.864.523

	26
	Bình Dương
	18
	8
	10
	547
	255
	292
	3.698.476

	27
	Tây Ninh
	8
	4
	4
	365
	175
	190
	2.364.480

	28
	Long An
	13
	1
	12
	425
	73
	352
	5.168.077

	29
	Bến Tre
	9
	7
	2
	450
	350
	100
	6.468.660

	30
	Trà Vinh
	4
	4
	0
	139
	139
	0
	317.735

	31
	Vĩnh Long
	9 
	 6
	3 
	 347
	241
	 106
	 1.964.430

	32
	Đồng Tháp
	 8
	5
	3
	373
	268
	105
	 1.057.693

	33
	An Giang
	12
	10
	2
	444
	358
	86
	10.188.953

	34
	Kiên Giang
	5
	4
	1
	193
	154
	39
	5.542.580

	35
	Hậu Giang
	3
	1
	2
	122
	28
	94
	758.445

	36
	Sóc Trăng
	8
	7
	1
	307
	262
	45
	735.369

	37
	Bạc Liêu
	 6
	 4
	2 
	 305
	265 
	40 
	5.358.515 

	38
	Cà Mau
	5
	5
	0 
	251
	251
	0
	954.790

	
	Tổng
	255
	182
	73
	10.965
	8.102
	2.863
	100.348.733


Tổng số điểm dừng là 15.260 trong đó có 875 điểm dừng có xây dựng nhà chờ (tỷ lệ 5,7%). Các điểm dừng đa phần không đáp ứng được điều kiện trong Thông tư 63/2014/TT-BGTVT về kết cấu hạ tầng tại điểm dừng với bảng không có số hiệu tuyến và lộ trình tuyến. Các nhà chờ đa phần không có bản đồ mạng lưới tuyến cũng như thông tin tuyến, đã xuống cấp và một số bị lấn chiếm gây ảnh hưởng đến hành khách sử dụng dịch vụ xe buýt. Một số địa phương không có nhà chờ như Tuyên Quang, Bạc Liêu, Vĩnh Long.
Số điểm trung chuyển là 8 điểm và số điểm đầu cuối là 364 điểm. Các điểm đầu cuối thường tại vị trí các bến xe khách hoặc tận dụng bãi đất trống, lòng đường, vỉa hè làm nơi đỗ xe và không đảm bảo điều kiện tiếp cận cho NKT sử dụng dịch vụ VTHKCC bằng xe buýt.
Số phương tiện xe buýt là 2.763 xe gồm 1.237 xe nhỏ, 1.452 xe cỡ trung bình và chỉ có 74 xe buýt cỡ lớn. Các phương tiện có tuổi đời bình quân 7 năm. Một số địa phương có đoàn phương tiện cũ, có tuổi đời cao như  Ninh Thuận (20 năm), Vĩnh Long (12 năm), Trà Vinh, Bến Tre (11 năm). Số xe có hỗ trợ NKT là 6 xe (Vĩnh Long) và số xe sử dụng nhiên liệu sạch là 24 xe (Hà Nam).

Có tổng số 25 tuyến được hỗ trợ giá vé với kinh phí 68 tỷ đồng trong năm 2015 bao gồm Vĩnh Phúc (8 tuyến), Bắc Ninh (9 tuyến), Lào Cai, Lạng Sơn, Quảng Ngãi, An Giang (2 tuyến). Các tuyến có hỗ trợ giá vé thấp, từ 7.000-10.000VND/lượt, các tuyến không có hỗ trợ giá vé bình quân cao, từ 13.000VND đến 20.000VND/ lượt. Một số tỉnh như Hải Dương, Hưng Yên, Hà Nam, Bạc Liêu có mức giá vé lượt bình quân 30.000VND và đặc biệt cao là giá vé lượt bình quân tại Cao Bằng 55.000VND.
3.2.5. Các tỉnh chưa có hoạt động VTHKCC bằng xe buýt
Cả nước có 06 tỉnh hiện nay chưa có hoạt động VTHKCC bằng xe buýt đó là Bắc Kạn, Điện Biên, Hà Giang, Lai Châu, Yên Bái, Bình Phước trong đó Bình Phước đã thực hiện hoạt động VTHKCC bằng xe buýt vào năm 2012 nhưng do hoạt động không hiệu quả nên đã dừng. 
Trong 06 tỉnh chưa có hoạt động VTHKCC bằng xe buýt đã có Bắc Kạn lập quy hoạch phát triển VTHKCC bằng xe buýt và đã được Hội đồng nhân dân tỉnh phê duyệt tại Nghị quyết số 10/2016/NQ/HĐND về việc thông qua quy hoạch phát triển VTHKCC bằng xe buýt trên địa bàn tỉnh giai đoạn đến năm 2020, tầm nhìn đến năm 2030.

Đối với Điện Biên, UBND tỉnh đã có quyết định số 87/QĐ-UBND ngày 15/01/2016 trong đó có giao cho Sở GTVT chủ trì xây dựng Quy hoạch phát triển VTHK bằng xe taxi, xe buýt trên địa bàn tỉnh đến năm 2020 và có văn bản số 464/UBND-GT ngày 01/03/2016 về việc đồng ý chủ trương thí điểm tổ chức tuyến xe buýt trên địa bàn tỉnh Điện Biên và giao Sở GTVT phối hợp với các cơ quan có liên quan hoàn chỉnh các điều kiện để tổ chức triển khai thực hiện thí điểm 02 tuyến buýt. Vào tháng 5/2016 Điện Biên đã thí điểm hoạt động 02 tuyến Điện Biên – Mường Áng và Điện Biên – Núa Ngam với mỗi tuyến gồm 03 xe, hoạt động từ 6h – 18h hàng ngay theo tần suất 1 tiếng/ chuyến, 20 phút/xe, giá vé 200.000VND/tháng. Giá vé tuyến Điện Biên – Mường Áng là 25.000VND/ tuyến và giá vé chặng là 15.000VND. Giá vé tuyến Điện Biên – Núa Ngam là 15.000VND/tuyến và 8.000VND/chặng. 
Đối với các tỉnh Hà Giang, Lai Châu, Yên Bái ngoài các nguyên nhân do điều kiện về địa hình, cơ sở hạ tầng các tuyến đường, mật độ dân cư phân bố rải rác,… VTHKCC bằng xe buýt còn chưa được phát triển do các doanh nghiệp còn non trẻ, nhỏ lẻ, năng lực chưa đáp ứng được; chưa có cơ chế chính sách hỗ trợ hợp lý cho các doanh nghiệp; ảnh hưởng của vận tải nội tỉnh (vận tải nội tỉnh là đối tượng cạnh tranh trực tiếp với VTHKCC bằng xe buýt nhưng có ít các công cụ quản lý).
3.3 Đánh giá chung hiện trạng VTHKCC bằng xe buýt
a) Về mạng lưới tuyến
Mạng lưới VTHKCC bằng xe buýt cơ bản đã hình thành và phát triển (không chỉ giới hạn trong phạm vi đô thị mà còn mở rộng đến các địa phương lân cận) với các loại hình đa dạng: nội đô, nội tỉnh, kế cận. Tuy nhiên, tại hầu hết các địa phương hoạt động VTHKCC bằng xe buýt còn chưa phát triển đúng nghĩa, mang tính chất manh mún, nhỏ lẻ (trừ Hà Nội và TP.HCM).
Độ bao phủ mạng lưới không đồng đều, tập trung tại khu vực trung tâm đô thị. Các khu vực ngoại ô độ bao phủ kém dẫn đến khó khăn cho việc tiếp cận xe buýt của người dân khu vực này. 
b) Về phương tiện

Cơ cấu phương tiện chủ yếu là xe loại nhỏ và trung bình phù hợp với điều kiện giao thông và cơ sở hạ tầng đường bộ của nước ta. 
Số lượng phương tiện sử dụng nhiên liệu sạch, phương tiện có hỗ trợ NKT số lượng hạn chế. Xe buýt có hỗ trợ NKT chủ yếu là xe buýt sàn thấp và bán thấp nhưng với điều kiện về cơ sở hạ tầng giao thông như hiện nay việc sử dụng dịch vụ xe buýt đối với NKT còn rất khó khăn.
Tuổi đời phương tiện cao, số phương tiện sử dụng trên 10 năm chiếm hơn 60%, hầu hết các phương tiện xe buýt đã cũ, chưa được quan tâm đầu tư nâng cấp đổi mới dẫn đến chất lượng dịch vụ kém, chưa thu hút được hành khách.
c) Về kết cấu hạ tầng
Hệ thống thông tin, biển báo tại các điểm dừng, nhà chờ, điểm đầu cuối còn thô sơ chỉ dưới dạng các biển báo và thiếu thông tin tuyến. Ngay tại Cần Thơ và một số địa phương khác, hệ thống kết cấu hạ tầng vẫn chưa được quan tâm đúng mức: điểm dừng không có biển báo thông tin về tuyến đi qua; nhà chờ không có thông báo thông tin tuyến, mạng lưới.
Việc tiếp cận điểm dừng, nhà chờ đối với người khuyết tật cũng khó khăn: vỉa hè không thiết kế làn dốc, nền nhà chờ xây cao.
Việc bố trí xây dựng nhà chờ nhiều nơi chưa hợp lý: nơi tập trung đông hành khách không xây dựng nhà chờ.

d) Về vé
Các tuyến buýt được trợ giá có mức giá phù hợp, tuy nhiên số tuyến buýt được trợ giá không nhiều. Với mức giá vé hiện nay tương đối cao so với thu nhập của người dân.

Tất cả các loại vé hiện này đều là vé giấy, chưa có vé xe buýt dạng thẻ thông minh. Việc ứng dụng công nghệ thông tin trong quản lý phát hành vé còn yếu dẫn đến khó khăn trong thống kê và kiểm soát (tình trạng làm giả vé, cho mượn vé…)
Công tác trợ giá đối với hoạt động VTHKCC bằng xe buýt còn hạn chế, ngoài Hà Nội và TP. Hồ Chí Minh nhận được sự trợ giá trực tiếp từ nhà nước thì các địa phương khác chỉ hỗ trợ một phần kinh phí hoạt động từ ngân sách địa phương, tuy nhiên số lượng rất ít. Chính nguyên nhân không được trợ giá cũng ảnh hưởng nhiều đến chất lượng phương tiện, hạ tầng và VTHKCC bằng xe buýt.

3.4 Các tồn tại, hạn chế
- Mức độ bao phủ mạng lưới tuyến VTHKCC bằng xe buýt trên toàn quốc thấp, trung lặp tuyến cao, tính kết nối giữa các tuyến kém dẫn đến hoạt động chưa hiệu quả.
- Tuổi đời phương tiện VTHKCC bằng xe buýt khá cao gây ảnh hưởng đến chất lượng dịch vụ VTHKCC bằng xe buýt. Tỷ lệ phương tiện VTHKCC bằng xe buýt đảm bảo NKT tiếp cận, sử dụng nhiên liệu sạch thấp làm hạn chế khả năng đáp ứng nhu cầu của mọi đối tượng HK.
- Hệ thống KCHT phục vụ VTHKCC bằng xe buýt chưa được quan tâm đầu tư đúng mức (thiếu điểm dừng, nhà chờ, hệ thống biển báo thông tin không đầy đủ, thiếu bãi đỗ xe buýt,…) gây khó khăn cho việc tiếp cận của HK và giảm hiệu quả hoạt động của hệ thống.
- Hầu hết các tỉnh, thành phố chưa có Trung tâm quản lý điều hành hoạt động VTHKCC nói chung và VTHKCC bằng xe buýt nói riêng, đội ngũ cán bộ quản lý còn thiếu, yếu.
- Không được trợ giá, trợ giá chưa đúng nghĩa là nguyên nhân dẫn đến mạng lưới VTHKCC bằng xe buýt phát triển chậm, đầu tư đổi mới phương tiện chưa được quan tâm… và chất lượng dịch vụ VTHKCC bằng xe buýt chưa được nâng cao.
- Việc triển khai cơ chế chính sách ưu tiên khuyến khích phát triển VTHKCC bằng xe buýt (Quyết định số 13/2015/QĐ-TTg) còn nhiều bất cập do chưa có sự hướng dẫn của các Bộ, ngành có liên quan và sự quan tâm của các địa phương.  Ngoài ra, còn thiếu các cơ chế, chính sách ưu tiên đầu tư, sử dụng kết cấu hạ tầng phục vụ VTHKCC bằng xe buýt (các công trình kết nối tại các đầu mối vận tải, làn đường ưu tiên, đường dành riêng....).
- Chưa có bộ tiêu chí đánh giá chất lượng VTHKCC bằng xe buýt, do đó thiếu các căn cứ để đánh giá chất lượng và đề xuất các giải pháp nhằm nâng cao chất lượng.
CHƯƠNG IV

NGHIÊN CỨU XÂY DỰNG GIẢI PHÁP NÂNG CAO CHẤT LƯỢNG VẬN TẢI HÀNH KHÁCH CÔNG CỘNG BẰNG XE BUÝT

4.1.  Quan điểm, mục tiêu phát triển VTHKCC bằng xe buýt
4.1.1. Quan điểm 

Phát triển hoạt động vận tải hành khách công cộng bằng xe buýt trên tất cả các tỉnh, thành phố trực thuộc Trung ương; nâng cao thị phần đảm nhận của loại hình vận tải hành khách công cộng bằng xe buýt theo hướng tiện nghi, an toàn, nhanh chóng với chi phí hợp lý, xây dựng hình ảnh xe buýt văn minh, thân thiện, góp phần kiềm chế tiến tới giảm thiểu ùn tắc giao thông, tai nạn giao thông và ô nhiễm môi trường;
Phát triển mạng lưới tuyến vận tải hành khách công cộng bằng xe buýt đảm bảo kết nối đến tất cả các khu vực có nhu cầu đi lại và tăng độ bao phủ đến các khu vực có nhu cầu đi lại lớn. Đồng thời kết nối thuận tiện với các công trình đầu mối (Nhà ga, sân bay, bến xe,…) và các loại hình vận tải công cộng, cá nhân khác (Đường sắt đô thị, taxi, xe khách tuyến cố định,…);

Cơ cấu  mức giá vé hợp lý, phù hợp với thu nhập của người dân ở các địa phương;

Từng bước nâng cao chất lượng và giảm tuổi đời đoàn phương tiện xe buýt; chú trọng đổi mới đoạn phương tiện theo hướng hiện đại, tiện nghi; ưu tiên đầu tư phương tiện sử dụng nhiên liệu sạch, thân thiện với môi trường và phương tiện hỗ trợ người khuyết tật tiếp cận đến dịch vụ vận tải hành khách công cộng bằng xe buýt;

Phát triển kết cấu hạ tầng (điểm đầu cuối, điểm trung chuyển, điểm dừng, nhà chờ) phục vụ hoạt động vận tải hành khách công cộng bằng xe buýt đảm bảo cự ly tiếp cận thuận tiện của hành khách và cung cấp đầy đủ thông tin về hoạt động vận tải hành khách công cộng bằng xe buýt.

Đẩy mạnh ứng dụng khoa học công nghệ trong quản lý, điều hành và cung cấp thông tin dịch vụ. Nâng cao chất lượng nguồn nhân lực quản lý điều hành; tăng cường đào tạo đội ngũ lái, phụ xe theo hướng chuyên nghiệp hóa.

4.1.2. Mục tiêu phát triển

a) Về hoạt động vận tải hành khách công cộng bằng xe buýt

Đến năm 2020 đảm bảo 100% các tỉnh, thành phố trực thuộc Trung ương có hoạt động vận tải hành khách công cộng bằng xe buýt và xây dựng Quy hoạch liên quan đến vận tải hành khách công cộng bằng xe buýt.

Tăng cường tỷ lệ đảm nhận của vận tải hành khách công cộng bằng xe buýt tại các tỉnh, thành phố trên cả nước. Cụ thể:

+ Đối với Hà Nội: Đến năm 2020, tỷ lệ đảm nhận vận tải hành khách công cộng đáp ứng 30-35% tổng nhu cầu đi lại khu vực đô thị trung tâm, trong đó vận tải hành khách công cộng bằng xe buýt đảm nhận 10-15%.

+ Đối với Thành phố Hồ Chí Minh: Đến năm 2020, tỷ lệ đảm nhận vận tải hành khách công cộng đáp ứng 20-25% tổng nhu cầu đi lại, trong đó vận tải hành khách công cộng bằng xe buýt đảm nhận 9-12%. 

+ Đối với các thành phố Hải Phòng, Đà Nẵng, Cần Thơ: Đến năm 2020 tỷ lệ đảm nhận vận tải hành khách công cộng bằng xe buýt đáp ứng 5-10% tổng nhu cầu đi lại. 

+ Đối với các tỉnh, thành phố khác: Đến năm 2020 tỷ lệ đảm nhận vận tải hành khách công cộng bằng xe buýt đáp ứng 1-3% tổng nhu cầu đi lại.

b) Về mạng lưới hoạt động

+ Về tỷ lệ bao phủ mạng lưới tuyến

Đối với Hà Nội và Thành phố Hồ Chí Minh: Đến năm 2020, tỷ lệ bao phủ mạng lưới tuyến xe buýt tại khu vực trung tâm đạt ...%, khu vực ngoại thành đạt 50%.

Đối với Hải Phòng, Đà Nẵng, Cần Thơ: Đến năm 2020, tỷ lệ bao phủ mạng lưới tuyến xe buýt tại khu vực trung tâm đạt 60%, khu vực ngoại thành đạt 40%.

Đối với các tỉnh, thành phố khác: Đến năm 2020, tỷ lệ bao phủ mạng lưới tuyến xe buýt đạt 40-50%.

+ Về vận tốc khai thác bình quân

Đối với Hà Nội và Thành phố Hồ Chí Minh: Đến năm 2020, vận tốc khai thác bình quân trong khu vực nội thành đạt 25 km/h; khu vực ngoại thành đạt 35 km/h.

Đối với Hải Phòng, Đà Nẵng, Cần Thơ: Đến năm 2020, vận tốc khai thác bình quân trong khu vực nội thành đạt 30 km/h; khu vực ngoại thành đạt 35 km/h.

Đối với các tỉnh, thành phố khác: Đến năm 2020, vận tốc khai thác bình quân đạt 35 km/h.

c) Về giá vé

Có chính sách miễn 100% giá vé đối với trẻ em dưới 6 tuổi, người khuyết tật nặng và đặc biệt nặng. Giảm tối thiểu 50% giá vé đối với người có công với cách mạng, người cao tuổi, học sinh, sinh viên là công dân Việt Nam

d) Về phương tiện

+ Về tuổi đời bình quân của phương tiện

Đối với Hà Nội và Thành phố Hồ Chí Minh, đến năm 2020 tuổi đời bình quân của phương tiện không quá 8 năm

Đối với Hải Phòng, Đà Nẵng, Cần Thơ, đến năm 2020 tuổi đời bình quân phương tiện không quá 10 năm.

Đối với các tỉnh, thành phố khác thì tuổi đời bình quân phương tiện không quá 12 năm.

+ Về tỷ lệ phương tiện sử dụng nhiên liệu sạch 

Đối với Hà Nội và Thành phố Hồ Chí Minh đảm bảo tỷ lệ phương tiện sử dụng nhiên liệu sạch từ 15-25%.

Đối với Hải Phòng, Đà Nẵng, Cần Thơ đảm bảo tỷ lệ phương tiện sử dụng nhiên liệu sạch từ 10-15%.

Đối với các tỉnh, thành phố khác đảm bảo tỷ lệ phương tiện sử dụng nhiên liệu sạch từ 5-10%.

+ Về tỷ lệ phương tiện hỗ trợ cho người khuyết tật

Đối với Hà Nội và Thành phố Hồ Chí Minh tỷ lệ phương tiện hỗ trợ người khuyết tật đạt 15-20%

Đối với Hải Phòng, Đà Nẵng, Cần Thơ tỷ lệ phương tiện hỗ trợ người khuyết tật đạt 10-15%

Đối với các tỉnh, thành phố khác tỷ lệ phương tiện hỗ trợ người khuyết tật đạt 5-10%.

e) Về kết cấu hạ tầng

Đến năm 2020, đạt 100% điểm đầu cuối tuyến xe buýt đảm bảo khả năng tiếp cận cho NKT và đảm bảo đầy đủ hệ thống cung cấp thông tin.

Đến năm 2020, số lượng điểm trung chuyển tối thiểu đạt tỷ lệ 10-15 tuyến xe buýt có 01 điểm trung chuyển tại Hà Nội và Thành phố Hồ Chí Minh. Các thành phố trực thuộc Trung ương khác tối thiểu đạt tỷ lệ 15-20 tuyến có 01 điểm trung chuyển.

Đến năm 2020, tỷ lệ giữa số điểm dừng có nhà chờ/ số điểm dừng tại Hà Nội và Thành phố Hồ Chí Minh đạt 50%, các tỉnh, thành phố khác đạt 20÷30%.

f) Về ứng dụng khoa học công nghệ và nguồn nhân lực

Đến năm 2020, đảm bảo 100% các tỉnh thành phố trực thuộc Trung ương vận tải hành khách công cộng bằng xe buýt sử dụng vé điện tử.

Đến năm 2020, 100% điểm đầu cuối điểm, trung chuyển, nhà chờ tại 05 thành phố trực thuộc Trung ương có hệ thống thông tin trực tuyến.

Đến năm 2020, 100% mạng lưới tuyến xe buýt có hệ thống giám sát trực tuyến kết nối với cơ quan quản lý và điều hành vận tải hành khách công cộng.

Đến năm 2020, 100% lái xe phụ xe được đào tạo và cấp chứng chỉ hành nghề trong lĩnh vực cung ứng dịch vụ vận tải hành khách công cộng bằng xe buýt.
4.2.  Các giải pháp nâng cao chất lượng VTHKCC bằng xe buýt
a) Giải pháp phát triển mạng lưới VTHKCC bằng xe buýt
Tiến hành rà soát công tác lập, điều chỉnh và thực hiện quy hoạch vận tải hành khách công cộng bằng xe buýt tại các tỉnh, thành phố và triển khai xây dựng kế hoạch cụ thể phát triển mạng lưới vận tải hành khách công cộng bằng xe buýt giai đoạn 2016-2020 cho từng địa phương.

Nghiên cứu mở mới, điều chỉnh mạng lưới vận tải hành khách công cộng bằng xe buýt tại các tỉnh, thành phố theo hướng giảm thiểu thời gian đi lại, giảm thiểu chuyển tuyến, giảm trùng lặp tuyến. 

Tổ chức giao thông theo hướng ưu tiên vận tải hành khách công cộng bằng xe buýt, từng bước nâng cao vận tốc khai thác bình quân của xe buýt đặc biệt trong khu vực đô thị trung tâm.
b) Giải pháp  về giá vé

Các tỉnh thành phố dựa trên nguồn kinh phí hàng năm nghiên cứu trợ giá cho doanh nghiệp vận tải hành khách công cộng bằng xe buýt. Trên cơ sở nguồn vốn đó bố trí trợ giá hoàn toàn hay hỗ trợ 1 phần.
c) Giải pháp phát triển đoàn phương tiện VTHKCC  bằng xe buýt

Ban hành tiêu chuẩn kỹ thuật, quy chuẩn kỹ thuật cho phương tiện vận tải hành khách công cộng bằng xe buýt, có tính đến các quy định đặc thù cho các đô thị loại đặc biệt, đô thị lớn như Hà Nội, Thành phố Hồ Chí Minh.

Nâng cao chất lượng đoàn phương tiện vận tải hành khách công cộng bằng xe buýt thông qua công tác đầu tư mới, thay thế các phương tiện đã cũ, xuống cấp, đảm bảo trẻ hóa tuổi đời bình quân đoàn phương tiện. 

Ưu tiên đầu tư các loại phương tiện đáp ứng tiêu chuẩn khí thải tiên tiến, phương tiện sử dụng nhiên liệu sạch và phương tiện hỗ trợ người khuyết tật. 

Lựa chọn đoàn phương tiện phù hợp với hạ tầng giao thông, đảm bảo yêu cầu về mỹ quan cũng như đáp ứng nhu cầu hành khách của từng tỉnh, thành phố.

Tiếp tục rà soát, sửa đổi, bổ sung các cơ chế chính sách để hỗ trợ đổi mới đoàn phương tiện vận tải hành khách công cộng bằng xe buýt nhằm nâng cao chất lượng đoàn phương tiện nói riêng và chất lượng dịch vụ vận tải hành khách công cộng bằng xe buýt nói chung.

d) Giải pháp về cơ sở hạ tầng phục vụ VTHKCC bằng xe buýt
Xây dựng cơ chế chính sách khuyến khích xã hội hóa đầu tư, khai thác hệ thống kết cấu hạ tầng phục vụ vận tải hành khách công cộng bằng xe buýt (các điểm dừng đỗ, nhà chờ, điểm trung chuyển, điểm đầu cuối).

Nâng cao khả năng tiếp cận của mọi đối tượng hành khách (bao gồm cả người khuyết tật) tại khu vực các điểm dừng đỗ, nhà chờ, điểm trung chuyển, điểm đầu cuối xe buýt thông qua hệ thống giao thông ưu tiên như đèn tín hiệu ưu tiên, biển báo, cầu bộ hành, bến, bãi trông giữ phương tiện cá nhân... 

e) Giải pháp đào tạo và phát triển nguồn nhân lực

Xây dựng tiêu chuẩn nguồn nhân lực (nguồn nhân lực quản lý và nguồn nhân lực phục vụ).
Kiểm soát chất lượng nguồn nhân lực đầu vào. Đối với nguồn nhân lực quản lý cần đảm bảo các điều kiện về bằng cấp, kinh nghiệm quản lý. Đối với nguồn nhân lực phục vụ cần đảm bảo các yêu cầu về bằng cấp, sức khỏe, các kiến thức trong giao tiếp, ứng xử.

Tổ chức tập huấn, hội thảo để trao đổi kinh nghiệm, nâng cao trình độ chuyên môn của đội ngũ nguồn nhân lực quản lý vận tải hành khách công cộng bằng xe buýt, trong đó tập trung đào tạo kỹ năng xử lý các tình huống đột biến phát sinh trong quá trình hoạt động.

Thường xuyên tổ chức đào tạo, tập huấn cho nguồn nhân lực phục vụ như lái, phụ xe và nhân viên bán vé, những người tiếp xúc trực tiếp với hành khách về kỹ năng, văn hóa ứng xử; trau dồi, chia sẻ kinh nghiệm về thái độ ứng xử của đội ngũ lái xe và nhân viên trong từng tình huống cụ thể.

Cấp chứng nhận cho các cơ sở đào tạo như Trường Đại học, Cao đẳng, Viện nghiên cứu, Trung tâm quản lý điều hành xe buýt,... đào tạo và cấp chứng chỉ nghiệp vụ cho đội ngũ lái phụ xe trong lĩnh vực cung ứng dịch vụ vận tải hành khách công cộng bằng xe buýt.
f) Các giải pháp, cơ chế chính sách về khoa học công nghệ

Áp dụng công nghệ tiên tiến để quản lý điều hành và giám sát hoạt động phương tiện trên tuyến trên cơ sở xây dựng hệ thống cơ sở dữ liệu, số liệu cần thiết kết hợp với hệ thống giao thông thông minh ITS. Đưa ra quy trình kiểm tra giám sát chuẩn, áp dụng một cách đồng bộ đối với tất cả các đơn vị tham gia vận tải hành khách công cộng bằng xe buýt.

Triển khai hệ thống vé thông minh (Smartcard), vé liên phương thức để đáp ứng nhu cầu đi lại của người dân bằng các phương thức vận tải hành khách công cộng khác nhau. Đa dạng hóa hình thức bán vé (trực tiếp, online, qua điện thoại...) và loại vé (vé lượt, vé tuyến, vé liên tuyến v.v…) phù hợp với nhu cầu của các nhóm đối tượng khác nhau.

Ứng dụng công nghệ GPS vào quản lý điều hành và kiểm soát các tiêu chí chất lượng phục vụ xe buýt. Nâng cao năng lực của nhân viên điều hành, nhân viên trực tiếp làm việc trên xe để khai thác sử dụng hiệu quả, kịp thời phát hiện thông tin và nhanh chóng khắc phục các sự cố trên tuyến như tắc đường, hư hỏng phương tiện, vi phạm lộ trình.

g) Các giải pháp, cơ chế chính sách khác 

Xây dựng ban hành bộ tiêu chuẩn đánh giá chất lượng vận tải hành khách công cộng bằng xe buýt tại Việt Nam. 
Hình thành, hoàn thiện mô hình cơ quan quản lý và điều hành hoạt động vận tải hành khách công cộng nói chung và vận tải hành khách công cộng bằng xe buýt nói riêng tại các tỉnh, thành phố.

Tăng cường quản lý giám sát về chất lượng phương tiện, cơ sở hạ tầng, mạng lưới hoạt động; Tăng cường công tác kiểm tra, giám sát nhằm kiểm soát các tiêu chí phục vụ hành khách của xe buýt như: lộ trình, dừng đón trả khách đúng quy định, thời gian, chi phí, thái độ phục vụ v.v...

Cung cấp đầy đủ thông tin về mạng lưới, thời gian, lịch trình, giá vé... của các tuyến trên trang web, các phương tiện truyền thông như đài phát thanh, đài truyền hình, báo chí.

Đổi mới, nâng cao hiệu quả công tác tuyên truyền về văn hóa sử dụng xe buýt và các phương tiện giao thông công cộng. Phối hợp với các trường học, các tổ chức tuyên truyền, giáo dục ý thức sử dụng xe buýt một cách văn minh, lịch sự...
CHƯƠNG V
TỔ CHỨC THỰC HIỆN

5.1. Các cơ quan trực thuộc Bộ

· Theo phạm vi quản lý, các Vụ, Cục, cơ quan tham mưu thuộc Bộ chủ động phối hợp với các Bộ, ngành liên quan nghiên cứu điều chỉnh thể chế, chính sách được nêu trên.

· Vụ Vận Tải chủ trì phối hợp với Vụ Pháp chế và các cơ quan đơn vị và các Bộ ngành trong việc sửa đổi, bổ sung các Thông tư, Nghị định liên quan đến lĩnh vực vận tải hành khách công cộng bằng xe buýt.

· Vụ Khoa học công nghệ chủ trì xây dựng và hoàn thiện các quy trình, tiêu chuẩn, quy chuẩn kỹ thuật, định mức kinh tế - kỹ thuật đối với xe buýt và xây dựng ban hành quy chuẩn, tiêu chuẩn đánh giá chất lượng vận tải hành khách công cộng bằng xe buýt.

· Vụ Kế hoạch đầu tư phối hợp với Vụ Tài chính để xây dựng cơ chế sử dụng vốn có nguồn gốc từ ngân sách để đầu tư phát triển kết cấu hạ tầng giao thông phục vụ vận tải hành khách công cộng bằng xe buýt.

· Cục đăng kiểm Việt Nam tăng cường nâng cao chất lượng đăng kiểm các loại phương tiện xe buýt phục vụ vận tải hành khách công cộng.

· Tổng cục Đường bộ Việt Nam và các Vụ, Cục chuyên ngành tăng cường công tác kiểm tra chất lượng công trình giao thông đường bộ và đề xuất các giải pháp nhằm phát triển vận tải hành khách công cộng bằng xe buýt giai đoạn 2016 – 2020 và định hướng đến năm 2030.

· Viện Chiến lược và Phát triển giao thông vận tải phối hợp với Vụ Khoa học công nghệ soạn thảo xây dựng hệ thống tiêu chuẩn, quy chuẩn kỹ thuật vận tải hành khách công cộng bằng xe buýt.

5.2. UBND các tỉnh, thành phố và các Sở giao thông vận tải

- Đối với UBND các tỉnh, thành phố

Triển khai cụ thể các cơ chế chính sách trong Quyết định 13/QĐ-TTg do Thủ tướng Chính phủ ban hành Quyết định về cơ chế, chính sách khuyến khích phát triển vận tải hành khách công cộng bằng xe buýt.

- Đối với các Sở giao thông vận tải

Tham mưu trình UBND tỉnh, thành phố phê duyệt quy hoạch phát triển mạng lưới vận tải hành khách công cộng bằng xe buýt. Kịp thời góp ý với Bộ giao thông vận tải về những bất cập trong quá trình triển khai thực hiện đề án.

Tăng cường công tác quản lý hoạt động vận tải hành khách công cộng bằng xe buýt.

Đề xuất các chính sách khuyến khích, ưu đãi đối với hành khách đi lại bằng xe buýt và đơn vị hoạt động vận tải hành khách bằng xe buýt trên địa bàn.
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