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TÓM TẮT:

Để đạt được mục tiêu trong Quyết định phê duyệt chiến lược quốc gia đảm bảo 
trật tự, an toàn giao thông đường bộ giai đoạn 2021-2030 và tầm nhìn đến năm 2045 
(Quyết định số 2060/QĐ-TTg ngày 12/12/2020) của Thủ tướng Chính phủ đã đề ra 
là giảm đồng thời 3 tiêu chí: số lượng vụ, số người bị thương và số người chết trong 
các vụ tại nạn giao thông (TNGT) có nhiều cách tiếp cận khác nhau. Bài báo trình 
bày cách tiếp cận theo nguyên tắc “an toàn chủ động” trong trụ cột “Quản lý nhà 
nước, kết cấu hạ tầng, phương tiện giao thông, người tham gia giao thông và ứng phó 
sau TNGT”. Quản lý an toàn giao thông (ATGT) chủ động cũng được hiểu là trong 
công tác quản lý cần chủ động can thiệp để giải quyết vấn đề an toàn từ gốc, hay nói 
cách khác đi là giải quyết từ nguồn gốc phát sinh, mức độ nghiêm trọng của TNGT 
và đồng thời góp phần giảm ùn tắc giao thông (UTGT). Tuy vậy, ATGT là một phạm 
trù rộng và phức tạp, khó giải quyết vấn đề TNGT, UTGT từ gốc một cách đầy đủ, 
toàn diện. Một vấn đề đặt ra là quản lý như thế nào để giảm được 3 tiêu chí. Phạm 
trù quản lý các hoạt động trong GTVT đường bộ rất rộng và đa dạng tùy theo mỗi 
góc nhìn. Với quan điểm đạt 3 tiêu chí theo hướng giải quyết từ “gốc” bài báo tập 
trung vào 2 nội dung: quản lý đường bộ theo chức năng giao thông và quản lý nhu 
cầu giao thông (TDM). Đối với 2 nội dung chính này, bài báo lần lượt tập trung làm 
rõ từ các khái niệm cơ bản, sau đó đánh giá, phân tích và đưa ra kiến nghị áp dụng 
cụ thể trong điều kiện Việt Nam.

Từ khóa: An toàn giao thông, Ùn tắc giao thông, An toàn giao thông chủ động, 
Chức năng giao thông, Quản lý nhu cầu giao thông (TDM).
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1. MỞ ĐẦU

1.1. Ba tiêu chí về an toàn giao thông

Khái niệm an toàn giao thông (ATGT) về mặt học thuật có thể xem là một rủi 
ro tai nạn giao thông có xác suất xảy ra nhỏ. Theo từ điển Bách khoa toàn thư Việt 
Nam [1] thì An toàn giao thông là “sự an toàn, thông suốt và không bị xâm hại đối 
với người và phương tiện tham gia giao thông khi hoạt động trên các tuyến đường 
bộ, đường sắt, đường thuỷ và đường hàng không”. Thông thường, ATGT được đánh 
giá thông qua khái niệm tai nạn giao thông (TNGT) mà cụ thể là thông qua ba tiêu 
chí bao gồm: số vụ tai nạn giao thông, số lượng người chết và số lượng người bị 
thương trong các vụ TNGT như được quy định rõ trong Quyết định phê duyệt chiến 
lược quốc gia đảm bảo trật tự, an toàn giao thông đường bộ giai đoạn 2021-2030 và 
tầm nhìn đến năm 2045 (Quyết định số 2060/QĐ-TTg ngày 12 tháng 12 năm 2020) 
của Thủ tướng Chính phủ [2]. Bất kỳ một vụ tai nạn giao thông nào xảy ra đều hiểu 
một cách logic là nguồn gốc từ rủi ro. Có nhiều loại rủi ro khác nhau, khi rủi ro từ 
xung đột giao thông được hiểu là rủi ro do các phương tiện hoặc người tham gia 
giao thông gây ra với nhau. Rủi ro từ xung đột giao thông có thể dẫn đến sự cố giao 
thông như: đâm nhau, va quệt nhau. Những sự cố này ở các mức độ nguy hiểm khác 
nhau, thiệt hại về vật chất và con người khác nhau, ở một mức nào đó thì được xem 
là một vụ tai nạn đã xảy ra. Rõ ràng, một hướng đi ở đây là, để giải quyết vấn đề an 
toàn từ gốc cần phải nghiên cứu giảm rủi ro và giảm xung đột giao thông cũng như 
tính chất của nó. Tuy nhiên, chỉ một hướng tiếp cận như vừa trình bày cũng có cách 
nhìn khác nhau để nhận biết nguồn gốc TNGT như: nguồn gốc nhìn từ hoạt động vi 
mô như phân tích một điểm đen, một vụ tai nạn trên đường; nguồn gốc nhìn từ hoạt 
động vĩ mô như mô hình quản lý vĩ mô - quản lý giao thông (traffic), quản lý nhu cầu 
(TDM), quản lý mạng lưới đường bộ theo chức năng hoặc các mô hình lý thuyết áp 
dụng công nghệ mới,... Ở bài báo này, tác giải tập trung vào vấn đề quản lý vĩ mô - 
quản lý từ gốc các vấn đề phát sinh tai nạn giao thông.

1.2. Xung đột giao thông và cách hoá giải xung đột

a. Khái niệm chung

Như trên đã nêu thuật ngữ xung đột giao thông (traffic conflict) ở đây được giới 
hạn là xung đột giữa các phương tiện với nhau hoặc phương tiện với người đi bộ khi 
tham gia giao thông. Sự xung đột này bắt nguồn từ nhu cầu chuyển hướng, chuyển 
quỹ đạo, cắt ngang luồng giao thông hình thành ra các loại xung đột: cắt, nhập và 
tách. Nhu cầu này tất yếu tồn tại một không gian đường phải dùng chung gọi là điểm 
xung đột, vùng xung đột. Như vậy, xung đột là một trong những nguồn gốc sinh ra 
sự cố giao thông giữa các phương tiện với nhau hoặc giữa các phương tiện với người 
đi bộ. Ở ngưỡng nguy hiểm nào đó sự cố giao thông được gọi là TNGT. Điều logic 
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này đã chỉ ra một hướng tiếp cận rất cơ bản là muốn giải quyết các vấn đề về ATGT 
cần phải bắt đầu từ nghiên cứu và phân tích xung đột giao thông. Các tác giả của bài 
báo cho rằng nghiên cứu hóa giải xung đột như: giảm số lượng xung đột, giảm mức 
độ nguy hiểm của xung đột là giải pháp căn cơ, hiệu quả và bền vững (Hình 1). Đây 
là một hướng tiếp cận đa ngành đáp ứng với để giảm đồng thời 3 tiêu chí về ATGT 
và phù hợp với xu thế tiếp cận hệ thống an toàn.

    
a)                                                                 b)   

Hình 1. Sơ đồ các loại hình xung đột và các đặc trưng mức độ nguy hiểm (a - nút 
giao thông ngã tư bao gồm 16 xung đột cắt, 8 nhập và 8 tách; b - nút giao thông ngã 
tư với các nhiều xung đột cắt, nhập, tách của phương tiện hai bánh)

b. Cách tiếp cận hoá giải xung đột

Hóa giải xung đột giao thông như thế nào? Bài báo sử dụng thuật ngữ “hoá giải 
xung đột” để nói về việc thay đổi xung đột giao thông theo các giải pháp khác nhau 
nhằm nâng cao ATGT và giảm đồng thời 3 tiêu chí về TNGT. Có nhiều biện pháp để 
hoá giải xung đột, bài báo này khái quát ba nhóm giải pháp điển hình như sau:

i) Đầu tiên là nhóm giải pháp về giảm số lượng xung đột: Tập trung vào hai 
hướng, chính là giảm số đầu xe lưu thông trên đường tại thời điểm bất kỳ hoặc xuyên 
suốt thời kỳ quy hoạch và giảm tổng lượng xe lưu thông trên chiều dài toàn mạng 
lưới (chỉ tiêu VMT - sẽ làm rõ ở phần sau của bài báo). Để đạt được mục đích này 
cần vạch chiến lược và lộ trình thực hiện với sự phối hợp liên ngành, các giải pháp 
chính sách đi kèm với các giải pháp kỹ thuật như: tăng hiệu suất sử dụng xe, tăng 
hiệu năng sử dụng đường, quy hoạch giao thông tích hợp với sử dụng đất, tổ chức 
và điều khiển giao thông theo thời gian và không gian bằng các giải pháp cụ thể như 
phân luồng, vạch kẻ làn, tín hiệu và biển hiệu giao thông, đảo giao thông. Ở các đầu 
mối và nút giao thông quan trọng xây dựng các công trình khác cao độ đa dạng (cầu 
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vượt hay hầm giao thông) là hình thức để giảm thiểu hay giảm triệt để các xung đột 
cắt [3, 4].

ii) Thứ hai, là nhóm giải pháp nhằm làm giảm mức độ nguy hiểm của xung đột. 
Trước hết, khái niệm mức độ nguy hiểm của xung đột được các nhà khoa học Nga 
nghiên cứu qua thực tế và định danh bằng mức độ phức tạp [3]. Nếu quy ước xung 
đột tách có độ phức tạp là 1, thì xung đột nhập là 3 và xung đột cắt là 5. Như vậy một 
nút giao thông có độ phức tạp M, được tính là:

M = 5nc + 3nn + nt (1)

Trong đó:

nc - số điểm cắt;

nn - số điểm nhập và nt - số điểm tách dòng.

Lưu ý rằng, “điểm” ở đây là một không gian của hai luồng giao thông xung đột. 
Rõ ràng, ở một nút M càng lớn thì chứng tỏ nút càng phức tạp, càng nhiều nguy cơ 
xảy ra nhiều TNGT. Và chính xác hơn, tại mỗi “điểm” này lưu lượng xe (số lượng) 
xung đột càng nhiều thì nguy cơ xẩy ra TNGT càng lớn. Điều này chỉ ra lời khuyên ở 
một nút cần giảm số lượng điểm cắt và lưu lượng các luồng giao thông xung đột cắt. 
Thứ hai, hướng giao thông xung đột cắt, nhập và tách nhau theo góc có độ lớn nào 
thì an toàn hơn (Hình 1). Sự thật hiển nhiên, góc xung đột càng lớn thì mức độ nguy 
hiểm của xung đột giao thông càng cao. Thực tế, dễ nhận ra tính chất này qua các 
giải pháp kỹ thuật khác nhau. Ví dụ, chọn góc giao nhỏ để biến xung đột cắt thành 
trộn dòng sẽ tránh khả năng phương tiện đâm nhau trực diện, hoặc chọn giải pháp 
cấu tạo hình học khi tách nhập bằng một trong ba hình thức tăng dần ATGT là tách 
nhập trực tiếp (đoạn vuốt không đủ điều kiện tăng giảm tốc), có đoạn vuốt vừa đủ để 
chuyển tốc dần tốc độ hoặc có làn song song để chuyển tốc khi giao thông bên cạnh 
cho phép. Một ví dụ khác, bố trí đảo trung tâm lớn vào ngã tư giao cắt hai luồng, hai 
chiều sẽ để biến các xung đột cắt thành xung đột nhập và tách, độ phức tạp, theo đó, 
giảm từ 32 xuống 8 (Hình 2).

iii) Cuối cùng, nhóm giải pháp thứ ba là giảm nguy cơ tiềm ẩn xung đột (do ảnh 
hưởng của những hoạt động hai bên đường và phạm vi dải đất giành cho đường, tác 
nhân bên ngoài dẫn đến xung đột như thời tiết, đoạn đường vừa khai thác vừa sửa 
chữa,...). Có thể xem đây là những tác nhân khách quan hoặc không chính thức để 
xem xét trong nội dung ATGT trong quản lý và vận hành đường. Ví dụ cho nhóm 
giải pháp này như nút giao thông sử dụng đảo giữa làm làn chờ rẽ (Hình 3).
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Hình 2. Ví dụ sử dụng đảo tròn ở trung tâm (nút vòng đảo) để tạo ra sự thay đổi 
xung đột tại nút giao

Hình 3. Ví dụ về giảm xung đột cắt luồng sử dụng đảo làm làn chờ rẽ (Hình bên 
trái là trước khi dùng đảo chờ có 11 xung đột; hình bên phải là sau khi dùng đảo 

chờ rẽ chỉ còn 6 xung đột)

Tất cả các nhóm giải pháp hóa giải xung đột vừa nêu trên đều là công cụ kỹ thuật 
phục vụ quản lý phân loại đường bộ theo chức năng và quản lý nhu cầu giao thông 
(TDM) sẽ được trình bày dưới đây.

2. PHÂN LOẠI ĐƯỜNG BỘ THEO CHỨC NĂNG GIAO THÔNG

2.1. Khái niệm, phân loại đường bộ theo chức năng

Câu hỏi về chức năng: “Một con đường được xây dựng ra để làm gì?”. Sẽ có vô 
số đáp án trả lời nhưng thông thường khái quát lại: đường bộ có hai chức năng chính 
là chức năng giao thông và chức năng không gian. Cả hai chức năng này trực tiếp 
hay gián tiếp đều ảnh hưởng đến ATGT. Trong phạm vi bài báo này, tác giả chỉ đề 
cập đến việc phân loại, phân cấp đường bộ theo chức năng giao thông. Phân loại 
đường bộ theo chức năng được hiểu là xem xét mạng lưới đường phân thành từng 
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nhóm có chức năng tương đồng. Chức năng của mỗi nhóm là đặc thù phản ánh sự 
khác biệt giữa các nhóm với nhau. Đây chính là yêu cầu và mục đích phân loại theo 
chức năng để vận dụng vào mọi hoạt động giao thông đường bộ như quản lý, quy 
hoạch, thiết kế, xây dựng và vận hành. Hiểu chưa đúng về chức năng đường bộ đều 
có thể dẫn đến mọi hệ lụy xấu như: kém ATGT, kém hiệu quả, thiếu bền vững,... 
Phân loại theo chức năng giao thông là đề cập đến xây dựng con đường để tạo ra 
dịch vụ giao thông (phục vụ người và phương tiện chuyển động trên đường). Chuyển 
động của phương tiện như thế nào, nhanh hay chậm? được thể hiện bởi khả năng di 
chuyển - tính cơ động (mobility). Quan hệ của giao thông trên tuyến đường với điểm 
đến (ra, vào) nhiều hay ít, dễ hay khó được gọi là khả năng tiếp cận (accessbility). Từ 
đây hiểu một cách đơn giản là gọi con đường có tính cơ động và khả năng tiếp cận. 
Từ chức năng giao thông và thứ bậc giao thông từ điểm xuất phát đến điểm đến đã 
hình thành ra mạng lưới đường bộ có 3 hệ thống: i) Hệ thống các đường trục chính 
(arterials); ii) Hệ thống các đường gom (collectors); và iii) Hệ thống các đường nội 
bộ (locals) như trong Hình 4.

(cơ động) (đường trục chính)

(đường gom)

(tiếp cận) (đường nội bộ)  
Hình 4. Mối quan hệ giữa tính cơ động và khả năng tiếp cận [5]

Hình 4 cho thấy mối quan hệ giữa tính cơ động của giao thông và khả năng 
tiếp cận đất đai, tiếp cận điểm lên xuống dễ dàng. Các loại đường khác nhau cung 
cấp các mức độ cơ động và khả năng tiếp cận khác nhau. Ví dụ, các đường nội bộ 
(locals) nhấn mạnh khả năng tiếp cận; các đường trục chính (arterials) nhấn mạnh 
khả năng cơ động cao, giao thông liên tục và xuyên suốt, còn hệ thống các đường 
gom (collectors) có chức năng giao thông trung gian giữa hai hệ thống đường trên. 
Tính cơ động được đo lường dựa trên khả năng giao thông đi qua một khu vực xác 
định trong một khoảng thời gian hợp lý thông qua tham số dòng là tốc độ hành trình, 
mức phục vụ. Đường cấp càng cao đòi hỏi tốc độ và tính liên tục của dòng càng 
cao. Ngược lại, đường cấp thấp thì dòng là gián đoạn,yêu cầu khả năng tiếp cận cao. 
Không thể có một cấp đường nào cùng lúc thỏa mãn cao nhất cả hai yêu cầu về cơ 
động và tiếp cận, mà chỉ tồn tại loại đường thể hiện cân bằng yêu cầu hai chức năng, 
đó là hệ thống đường gom. Như vậy, không nên hiểu đường gom chỉ thiên về ngữ 
nghĩa tiếng Việt mà quan trọng phải là đặc thù giao thông và cân bằng chức năng 
giao thông, làm nhiệm vụ gom và phân phối chuyển tiếp dòng. Tóm lại, phân loại 
đường theo chức năng giao thông để nhận rõ đặc thù của dòng giao thông theo loại 
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đường, xem đây là nguyên tắc cốt lõi định hướng cho mọi hoạt đông từ quản lý quy 
hoạch, thiết kế đến quản lý vận hành.

Trên thế giới, Hoa Kỳ và nhiều nước khác, vấn đề phân loại, phân cấp đường bộ 
theo chức năng nói chung và chức năng giao thông nói riêng đã được đặt ra từ rất 
sớm và còn yêu cầu bắt buộc nếu muốn đạt được mục tiêu phát triển bền vững, nhất 
là trong đô thị. Tại Hoa Kỳ, từ nhiều thập kỷ trước, Cục quản lý đường bộ liên bang 
(FHWA) đã hướng dẫn phân loại đường bộ theo chức năng giao thông để duy trì tính 
nhất quán giữa các hoạt động của ngành [5, 8]. Còn tại Việt Nam, việc áp dụng phân 
loại đường bộ theo chức năng là hầu như chưa được áp dụng. Mặc dù, từ năm 2007, 
Bộ Xây dựng đã ban hành TCXD 104:2007 [6] và nay là tiêu chuẩn quốc gia TCVN 
13592: 2022 [6], trong mục 7 của tiêu chuẩn này có đề cập tới việc phân loại đường 
phố (đường đô thị) theo chức năng, tuy vậy cũng chưa đầy đủ. Bên cạnh đó, thực tế 
rõ ràng là tiêu chuẩn [6] hay [7] chỉ áp dụng cho đường trong đô thị, còn nhiều các 
loại đường bộ khác tại Việt Nam thì hầu như chưa được quan tâm, nghiên cứu đúng 
mức để có thể ban hành thành các quy chuẩn, tiêu chuẩn áp dụng thống nhất.

Liên quan đến khái niệm phân loại đường bộ theo chức năng cũng cần lưu ý: 1) 
chức năng giao thông có tính cơ động (mobility) và khả năng tiếp cận (accessibility) 
trình bày ở trên là nói ở phạm vi của một con đường, một loại đường bộ nào đó có 
phạm trù hẹp hơn so với đề cập chức năng giao thông của hệ thống mạng lưới. Đối 
với mạng lưới hệ thống giao thông nói chung và giao thông đường bộ nói riêng thuật 
ngữ tiếng Anh “mobility” được xem là khả năng di chuyển, khả năng giao thông 
của toàn bộ nhu cầu chuyến đi (từ cửa đến cửa), nó không những hàm chứa “tính 
cơ động” nói ở trên mà còn hàm ý “khả năng tiếp cận”- chuyến đi có an toàn, có 
thuận lợi không, có giá cả có làm hài lòng không?... và trên tất cả là giá trị nội hàm 
của “di chuyển” có tầm vĩ mô của như: từ tạo cơ hội tiếp cận vật lý (đơn giản nhất 
là lối vuốt dốc cho xe đẩy, nối tiếp cửa lên xuống phương tiện giao thông công cộng 
với hạ tầng) đến tạo ra nhiều cơ hội giá trị (như tiếp cận việc làm và nhiều dịch vụ 
công cộng). Thêm vào đó, để đạt được mục tiêu phát triển bền vững cần giảm thiểu 
sử dụng tài nguyên không tái tạo, giảm thiểu ô nhiễm môi trường, giảm nhu cầu đi 
lại... đòi hỏi phải tích hợp đa ngành, đặc biệt là quy hoạch sử dung đất, địa lý văn 
hóa giao thông và ứng dụng công nghệ thời cách mạng công nghiệp 4.0... Vấn đề 
đặt ra giao thông phải là một quá trình di chuyển (mobility), liền mạch (seamless) 
từ cửa đến cửa thanh toán một lần và bảo đảm an ninh, an toàn không? Những vấn 
đề đặt ra trên đây là phản ánh sự khác biệt giữa thuật ngữ tính cơ động (mobility) 
của một con đường, loại đường cụ thể với thuật ngữ khả năng di chuyển (mobility) 
của hệ thống giao thông. Đây cũng là vấn đề có nội dung rộng bao gồm mà mô hình 
giao thông vận tải truyền thống không giải quyết được mà phải tìm đến mô hình 
mới - mô hình di chuyển (mobility). Cách đây hàng chục năm, xu hướng nghiên cứu 
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“mô hình di chuyển” như một dịch vụ (MaaS) đã được nhiều nước trên thế giới, đặc 
biệt là các nước châu Âu đã nghiên cứu áp dụng. Mô hình này gắn liền với các mô 
hình quy hoạch sử dụng đất bền vững lấy GTCC, giao thông xe đạp, đi bộ là cơ sở 
để quy hoạch phát triển (TOD, BOD, POD), ứng dụng công nghệ mới nổi như ICT, 
AI, IoT, GPS, BIM... áp dụng vào hệ thống giao thông thông minh ITS và loại hình 
di chuyển với phương tiện kết nối (CV- Connected Vehicle) và phương tiện tự động 
(AV- Automated Vehicle). Rõ ràng, từ việc phân biệt bản chất chức năng giao thông 
đã góp phần hình thành một lý thuyết mới về giao thông gắn chặt với áp dụng công 
nghệ hiện đại. 2) Muốn giảm 3 tiêu chí về TNGT thì không thể không đề cập đến 
phân loại đường theo chức năng giao thông và xu thế áp dụng công nghệ hiện đại. 
Tránh việc nhầm lẫn giữa loại và cấp, tránh nhầm lẫn chức năng bao gồm với chức 
năng cụ thể. Dù đường bộ nói chung hay phố nói riêng có thể có nhiều chức năng 
nhưng khởi đầu xem xét vẫn phải là giao thông. Vì vậy phân tích đặc trưng dòng giao 
thông ở mỗi loại đường là nền tảng, là công cụ cho quy hoạch mạng lưới đường, cho 
thiết kế con đường cụ thể và cho quản lý vận hành an toàn và hiệu quả. Dưới đây là 
một số nội dung này.

2.2. Ý nghĩa, vai trò của chức năng đường bộ liên quan đến tốc độ, quy tắc 
và loại hình giao nhau (đấu nối) trong mạng lưới

Việc phân loại đường bộ theo chức năng giao thông mang nhiều ý nghĩa và lợi 
ích quan trọng đối với lĩnh vực ATGT đường bộ trong thực tế cuộc sống hiện nay. 
Đầu tiên, là lợi ích tổng quát về an toàn, phân loại theo chức năng giao thông đã mặc 
định quy tắc tiếp cận (liên hệ, đấu nối) các loại đường trong mạng lưới với nhau. 
Không cho phép nối liên hệ trực tiếp từ đường nội bộ ra đường trục chính. Làm trái 
quy tăc này là xóa ranh giới và đặc thù chức năng, hay nói khác đi đã trộn lẫn giao 
thông cơ động và tiếp cận, trộn lẫn giao thông tốc độ cao và tốc độ thấp, phơi nhiễm 
đối tượng dễ tổn thương trước nguy cơ từ xe tốc độ cao. Nhiều rủi ro khác nhau ắt 
sẽ xảy ra, những người làm chuyên môn đều dễ thấy. Thực tế, tình trạng này ở nước 
ta còn khá phổ biến (nhà cửa, tài sản tư hữu, tài sản tập thể, cơ quan, trường học, cơ 
sở dịch vụ quy mô nhỏ bám sát hai bên đường quốc lộ).

Thứ hai, việc áp dụng phân loại đường theo chức năng giao thông mang lại 
những hiệu quả kinh tế trực tiếp hoặc gián tiếp. Một ví dụ tổng quát ở Bảng 1 [8] cho 
thấy tương quan so sánh giữa giá trị tổng tỷ lệ xe luân chuyển trên đường (xe-dặm, 
chỉ tiêu VMT - Vehicle Miles Traveled) với tổng tỷ lệ chiều dài của từng hệ thống 
đường trong mạng lưới (Miles-dặm). Ở bảng này hiểu VMT như năng lực đáp ứng 
của đường, còn chiều dài mạng lưới là yêu cầu cần cung cấp, cả hai được biểu thị so 
sánh theo tỷ lệ phần trăm. Ví dụ, hệ thống đường trục chính có năng lực giao thông 
chiếm đến 40-65% so với năng lực giao thông toàn mạng nhưng tổng chiều dài so 
với toàn chiều dài mạng chỉ chiếm từ 5-10%. Từ bảng này cho thấy hiệu quả kinh 
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tế từ việc thực hiện đúng phân loại đường theo chức năng là rất lớn và ngược lại tổn 
thất về kinh tế là không tránh khỏi. Bên cạnh đó, Bảng 1 này cũng là lời khuyên về 
chỉ tiêu chiều dài thích hợp của từng hệ thông đường trong mạng lưới.

Bảng 1. Hiệu quả việc áp dụng phân loại hệ thống đường theo chức năng [8]

Hệ thống đường VMT (%) Miles (%)
Đường trục chính (Principal arterials) 40-65% 5-10%
Tất cả đường trục (All arterials) 65-85% 15-25%
Đường gom (Collectors) 5-10% 5-10%
Đường nội bộ (Locals) 10-30% 65-80%

Thứ ba, phân loại đường theo chức năng bảo đảm sự nhất quán mục tiêu, yêu 
cầu đặt ra xuyên suốt từ quản lý quy hoạch, thiết kế đến quản lý vận hành mạng lưới 
đường. Trong nội dung này vấn đề an toàn và quy tắc đấu nối đã đề cập ở trên, mở 
rộng phạm trù này đó là quy tắc quy hoạch thiết kế và vận hành chỗ giao nhau (nút 
giao thông), bao gồm: i) Trong mạng lưới, đường nào được nối liên hệ với nhau 
(xem sơ đồ hình 5); ii) Lựa chọn cấu hình và quy hoạch, thiết kế chỗ giao nhau phải 
được phân tích cơ sở kinh tế-kỹ thuật và toàn diện; iii) Quản lý khai thác vận hành 
chỗ đấu nối trong suốt vòng đời của nó như một thành phần quan trọng trong quản lý 
vận hành đường bộ. Con số thống kê cho thấy số vụ TNGT xảy ra ở chỗ đường giao 
nhau chiếm trên dưới 50% tổng số vụ trên toàn mạng lưới. Vì vậy, việc cụ thể hóa, 
thể chế hóa vấn đề nút giao thông trong mạng lưới chức năng chẳng những làm giảm 
UTGT mà còn giảm TNGT cả ba tiêu chí, đồng thời tránh những hoạt động đấu nối 
tùy tiện, sai sót kỹ thuật lãng phí đầu tư xây dựng nút giao thông.

Hình 5. Sơ đồ nguyên tắc nối liên hệ mạng lưới đường theo chức năng [7]
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Dựa trên những phân tích về ý nghĩa, vai trò của chức năng đường bộ liên quan 
đến tốc độ, quy tắc và loại hình giao nhau (đấu nối) trong mạng lưới như trên, tác 
giả đề xuất ma trận quy tắc định hướng tiếp cận (đấu nối) cơ bản của hệ thống mạng 
lưới đường bộ thể hiện trong Bảng 2 dưới đây.

Bảng 2. Ma trận định hướng giải pháp tiếp cận (đấu nối)  
của hệ thống mạng lưới đường bộ

Hệ thống đường trục chính Hệ thống đường gom Hệ thống đường nội bộ
Hệ thống 

đường trục 
chính

-	 Được tiếp cận
- 	 Hình thức tiếp cận:
• 	 khác mức
• 	 cùng mức, có tín hiệu
• 	 cùng mức, có cấu tạo hình 

học theo chức năng (đảo 
giao thông, biển, vạch,...)

- 	 Được tiếp cận
- 	 Hình thức tiếp cận:
• 	 khác mức
• 	 cùng mức, có tín hiệu
• 	 cùng mức, có cấu 

tạo hình học theo 
chức năng (đảo giao 
thông, biển, vạch,...)

• 	 đấu nối nhập, tách

- 	 Không được tiếp cận
- 	 Hình thức tiếp cận:
• 	Chỉ cho phép trong các 

trường hợp đặc biệt (ví 
dụ: khu vực miền núi mật 
độ đường giao thông thưa 
thớt; gặp địa hình, địa vật 
khó khăn tuy nhiên phải 
kiểm soát an toàn và ùn 
tắc giao thông;...)

Hệ thống 
đường gom

- 	 Được tiếp cận
- 	 Hình thức tiếp cận:
• 	 khác mức
• 	 cùng mức, có tín hiệu
• 	 cùng mức, có cấu tạo hình 

học theo chức năng (đảo 
giao thông, biển, vạch,...)

• 	 đấu nối nhập, tách

- 	 Được tiếp cận
- 	 Hình thức tiếp cận:
• 	 cùng mức, có điều 

khiển (bằng tín hiệu, 
đảo, biển, vạch,...)

• 	 cùng mức, không 
điều khiển (*)

- 	 Được tiếp cận
- 	 Hình thức tiếp cận:
• 	 cùng mức, có cấu tạo hình 

học theo chức năng (đảo 
giao thông, biển, vạch,...)

• 	 cùng mức, không điều 
khiển

• 	 cùng mức, có tín hiệu (*)
Hệ thống 
đường nội 

bộ

- 	 Không được tiếp cận
- 	 Hình thức tiếp cận:
• Chỉ cho phép trong các 

trường hợp đặc biệt (ví 
dụ: khu vực miền núi mật 
độ đường giao thông thưa 
thớt; gặp địa hình, địa vật 
khó khăn tuy nhiên phải 
kiểm soát an toàn và ùn tắc 
giao thông;...)

- 	 Được tiếp cận
- 	 Hình thức tiếp cận:
• cùng mức, có cấu 

tạo hình học theo 
chức năng (đảo giao 
thông, biển, vạch,...)

• 	 cùng mức, không 
điều khiển

• 	 cùng mức, có tín hiệu 
(*)

- 	 Được tiếp cận
- 	 Hình thức tiếp cận:
• 	 cùng mức, không điều 

khiển
• 	 cùng mức, có cấu tạo 

hình học theo chức năng: 
đảo giao thông, biển, 
vạch,... (*)

Ghi chú: 
-	 (*) là những trường hợp “không phải là phổ biến”, có nghĩa là không khuyến khích sử dụng, 

nhưng trong những trường hợp cụ thể muốn sử dụng thì cần lập luận chứng xem xét điều kiện an 
toàn, hiệu quả và chịu trách nhiệm về quyết định.

-	 Về hình thức tiếp cận rất đa dạng và phong phú, việc lựa chọn giải pháp còn phụ thuộc vào nhiều 
yếu tố, như: giao thông, môi trường xã hội. Do đó, người thiết kế cần phải luận chứng kinh tế - kỹ 
thuật và đặc biệt phải kiểm toán an toàn giao thông trước khi vận hành.
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3. MÔ HÌNH QUẢN LÝ NHU CẦU GIAO THÔNG

3.1. Nhu cầu giao thông và giải quyết thách thức

Chúng ta đều biết, giao thông là nhu cầu tất yếu của con người để đi lại và vận 
chuyển hàng hoá giữa hai điểm trong không gian. Đáp ứng nhu cầu giao thông cả về 
lượng và chất là một dịch vụ kinh tế-xã hội đòi hỏi một hệ thống được thiết lập bao 
gồm nhiều hệ thống chức năng khác nhau như: hệ thống hạ tầng vật lý, hệ thống các 
phương thức, phương tiện giao thông và hệ thống các dịch vụ công tư. Vấn đề đặt 
ra, xu thế các cơ quan quản lý GTVT bằng mọi giải pháp để tối đa hóa lượng “cung” 
như xây dựng nhiều hạ tầng, mua sắm nhiều phương tiện nhằm giảm UTGT, tăng tốc 
độ di chuyển liệu có khả dĩ, có bền vững? Một loạt thách thức đặt ra đáng quan tâm 
như dân số ngày càng tăng kéo theo nhu cầu giao thông ngày càng lớn, sử dụng đất 
và nhiên liệu hóa thạch (tài nguyên không tái tạo) cho giao thông ngày càng nhiều, 
đi lại nhiều nguy cơ rủi ro TNGT sẽ lớn... Cứ theo tiến trình này, đất và vật liệu làm 
đường chắc chắn sẽ không thể đủ, nhiên liệu từ nguồn tái tạo không bắt kịp với tốc 
độ sử dụng... và hệ lụy từ phát thải ô nhiễm do giao thông tạo ra đối lập với mục tiêu 
phát triển bền vững. Bởi vậy, chỉ khoa học GTVT mới có thể tìm ra hướng đi mới để 
giải quyết được những thách thức này, mà trong những năm gần đây thế giới đặc biệt 
quan tâm. Hàng loạt mô hình mới tích hợp đa ngành, đa lĩnh vực nêu ở trên là những 
minh chứng hiện thực. Nước ta thường đề cập đến văn hóa giao thông dưới góc độ 
trật tự an toàn giao thông, nhưng thế giới nêu ra đã đến lúc cần thiết phải thay đổi 
nền tảng văn hóa giao thống truyền thống là thay đổi hành vi đi lại theo thói quen để 
sử dụng dịch vụ di chuyển đa lợi ích. Trong số các loại mô hình quản lý mới không 
thể không nói đến mô hình quản lý nhu cầu giao thông (TDM).

3.2. TDM là gì? Một số lợi ích cơ bản của TDM

Quản lý nhu cầu giao thông, còn gọi quản lý nhu cầu đi lại (Travel Demand 
Management - viết tắt TDM), là chiến lược nhằm tối đa hóa hiệu quả của hệ thống 
giao thông vận tải bằng cách hạn chế sử dụng phương tiện giao thông cá nhân và 
khuyến khích, tăng cường sử dụng các phương tiện thân thiện với môi trường hơn, 
có lợi cho sức khỏe hơn và hiệu quả cao hơn như phương tiện giao thông công cộng, 
giao thông xe đạp và giao thông đi bộ [9].

TDM là một loạt các biện pháp tác động đến hành vi của người tham gia giao 
thông nhằm giảm bớt hoặc phân phối lại nhu cầu đi lại. Nhu cầu giao thông cũng 
tuân theo lý thuyết kinh tế chung về cung và cầu của các loại hàng hóa thông thường. 
Đối với hầu hết các loại hàng hóa, cung cầu được cân bằng bởi giá cả. Hoạt động 
giao thông phát sinh và việc kích thích đi lại làm giảm lợi ích về tắc nghẽn giao 
thông theo dự đoán và làm tăng chi phí tính thêm bao gồm chi phí do tắc nghẽn giao 
thông và chi phí đường sá, chi phí đỗ xe, tai nạn giao thông, tiêu tốn năng lượng, 
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chất thải gây ô nhiễm và lấn chiếm đất đai. Mặc dù những chuyến đi này mang lại 
lợi ích cho người tham gia giao thông nhưng không đáng kể vì những chuyến đi như 
vậy thể hiện giá trị cận biên xe-quãng đường mà người ta sẵn sàng từ bỏ nếu chi phí 
tăng lên [10, 11, 12].

TDM đặc biệt hữu ích trong vấn đề tối đa hoá hiệu quả đi lại bao gồm hiệu quả 
sử dụng phương tiện, hiệu năng sử dụng đường, giá cả phải chăng, giảm phát thải,... 
bằng cách tổ chức và cung cấp chất lượng dịch vụ di lại. Ngoài ra, có thể giảm các 
tham số nhu cầu đi lại như tích hợp nhiều mục đích chuyến đi bằng giải pháp tích 
hợp quy hoạch sử dụng đất và giao thông (mô hình sử dụng đất hỗn hợp sử dụng 
giao thông công cộng, giao thông xe đạp và giao thông đi bộ làm định hướng). Điều 
này làm giảm đồng thời VMT, giảm hàng hoá - kilomet, giảm tấn - kilomet, hiểu 
đơn giản là đáp ứng nhu cầu GTVT theo hướng không cần tăng xe, tăng hạ tầng và 
tăng khối lượng luân chuyển trên đường. Vấn đề này khá ngược với một số xu hướng 
phát triển GTVT của nước ta, nơi vẫn xem việc tăng hàng hoá - kilomet hay tăng số 
tấn - kilomet là chỉ tiêu tăng trưởng.

3.3. TDM có tác động đến ATGT (3 tiêu chí)

Trước hết, chúng ta cùng tìm hiểu khái niệm VMT (Vehicle-Miles Traveled) và ý 
nghĩa của chỉ tiêu này. VMT có thể hiểu là số dặm xe đã đi, được định nghĩa là thước 
đo lượng xe di chuyển trong một khoảng thời gian nhất định [13]. Trong bối cảnh lập 
kế hoạch giao thông vận tải, VMT được sử dụng như một thước đo nhu cầu đi lại và 
giúp dự báo tắc nghẽn, phân tích năng lực đường bộ và xác định hành vi đi lại. Một 
số cơ quan đã phát triển các phương pháp nhanh chóng, tiết kiệm chi phí được gọi là 
“công cụ phác thảo” để đo lường tác động của dự án đối với VMT. Các công cụ phác 
thảo này thường yêu cầu các đặc điểm cụ thể của dự án để xác định VMT, chẳng hạn 
như sử dụng đất và số lượng chuyến đi hiện có đi qua địa điểm dự án [14, 15].

Tiếp theo, ta cũng có một khái niệm là suất sự cố (crash rate). Công thức tính suất 
sự cố được xác định như sau [16]:

Suất sự cố (crash rate) =
Tổng số va chạm × 1,000,000

Tổng số ngày × ADT × Chiều dài đoạn tuyến (miles) 
(2)

Trong đó: ADT là lưu lượng xe trung bình ngày đêm;

Nhìn vào công thức (2) nếu ta giả thiết suất sự cố không thay đổi thay đổi, nếu 
ta muốn giảm tổng số va chạm (tử số trong công thức) thì tức là giảm mẫu số trong 
công thức, như vậy có hai cách, nhu sau:

Một là, giảm ADT, việc này có thể có nhiều cách giảm: i) giảm phương thức giao 
thông kém hiệu quả, chọn giao thông vận tải hành khách công cộng, hành khách khối 
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lượng lớn, không khuyến khích xe con và xe máy; ii) giảm số lượng xe không đủ tải 
trên đường (tăng cường xe nhiều tải), ví dụ mô hình quản lý làn xe: HOV (thuật ngữ 
Tiếng Anh: High-Occupancy Vehicle lanes - làn khuyến khích xe có hiệu năng lớn) 
và HOT (High-Occupancy Toll lanes - làn thu phí). Một ví dụ đơn giản cho mô hình 
quản lý làn xe, chẳng hạn khả năng thông hành của làn xe là 2000xe/h, nếu một xe 
ô tô đi một người thì không hiệu quả, nếu vẫn xe này chở tất cả 3 người thì hiệu quả 
sẽ gấp 3, tức trong 1 giờ sẽ có 6,000 người được thông qua đoạn đường; tuy nhiên, 
nếu dùng xe buýt (giả thiết chở tối đa được 36 người) thì trong 1 giờ đó, sẽ có 72,000 
người được di chuyển qua, như vậy làn đường mới đạt hiệu năng sử dụng cao nhất.

Hai là, cần phải giảm chiều dài hành trình (Lengh in Miles), đây là mô hình quy 
hoạch sử dụng đất hỗn hợp, để giảm thiểu số chuyến đi và chiều dài hành trình. Các 
mô hình loại này đã được vận dụng phổ biến ở nhiều nước, bao gồm: TOD (Trasit 
Oriented Development), POD (Pedestrian Oriented Development), BOD (Bike 
Oriented Development),... Tương đồng với các mô hình này chính là mô hình đô thị 
nhỏ gọn (compact city).

Đây là những hướng đi quản lý nhu cầu giao thông (TDM) phù hợp với xu thế 
mô hình giao thông vận tải đa phương thức ưu tiên giao thông công cộng (xe đạp, 
đi bộ). Từ các đánh giá trên, có thể kết luận, việc giảm chỉ tiêu luân chuyển VMT 
không chỉ giảm phát thải, mà còn giảm được tổng số lượng sự cố. Cũng cần phải lưu 
ý thêm rằng, giảm chỉ tiêu luân chuyển VMT chỉ nên áp dụng cho một tuyến đường 
cụ thể, không khuyến khích cho cả mạng lưới đường.

Rõ ràng, với những phân tích và ví dụ cụ thể ở trên, các hoạt động đi lại, nếu 
được giảm bớt (giảm VMT), sẽ dẫn đến việc số lượng sự cố giao thông (bao gồm 
các xung đột và mức độ nguy hiểm của các xung đột) cũng sẽ giảm, từ đó kéo theo 
sẽ làm giảm đồng thời cả 3 tiêu chí về ATGT và giảm được UTGT.

4. KẾT LUẬN VÀ KIẾN NGHỊ

4.1. Kết luận

Trong công tác quản lý ATGT đường bộ, để thực hiện thành công việc giảm 
đồng thời 3 tiêu chí (số lượng vụ, số người bị thương và số người chết trong các vụ 
TNGT), đồng thời giảm UTGT, thì có nhiều giải pháp tiếp cận để giải quyết. Tuy 
nhiên, thực tế các giải pháp truyền thống hiện nay chủ yếu theo chiều hướng khắc 
phục do vậy luôn tiềm ẩn nguy cơ sinh ra TNGT và mức độ nghiêm trọng.

Dựa trên logic phát sinh tai nạn và mức độ nghiêm trọng, bắt đầu từ rủi ro, đến 
sự cố, đến tai nạn. Bài báo đã giới thiệu cách tiếp cận theo hướng chủ động, được 
hiểu là các giải pháp ngăn ngừa TNGT và mức độ nghiêm trọng từ nguồn gốc phát 
sinh. Ngăn ngừa từ gốc là bắt nguồn từ các xung đột, do đó, bài báo đã bắt đầu với 
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những nghiên cứu và phân tích xung đột giữa các phương tiện giao thông (hoặc giữa 
phương tiện với người đi bộ). Theo hướng này, thực tế cũng có nhiều mô hình, giải 
pháp có thể thực hiện, nhưng trong phạm vi nghiên cứu, bài báo đã tập trung vào hai 
giải pháp chính: Quản lý đường bộ theo chức năng giao thông và Quản lý nhu cầu 
giao thông (TDM).

Đối với hai giải pháp quản lý kỹ thuật này, bài báo đã đề cập từ khái niệm, mô 
hình, đến những giải pháp chung luôn gắn với với mục tiêu giảm thiểu nguồn gốc 
phát sinh TNGT, để từ đó trực tiếp và gián tiếp minh chứng giảm đồng thời 3 tiêu chí 
TNGT, cũng như giảm được hiện tượng UTGT.

4.2. Kiến nghị

i) Kiến nghị áp dụng phân loại đường theo chức năng giao thông cho mạng lưới 
giao thông đường bộ ở Việt Nam và kiểm soát nội dung này trong tất cả các giai đoạn 
từ quy hoạch, thiết kế, xây dựng đến quản lý vận hành. Nội dung này, ở mỗi giai 
đoạn, đều phải đưa ra các yêu cầu cụ thể về ATGT.

ii) Đối với việc ứng dụng quản lý và phân loại đường bộ theo chức năng, kiến 
nghị tham khảo áp dụng kết quả nghiên cứu của bài báo (Bảng ma trận quy tắc đấu 
nối và giải pháp kỹ thuật của hệ thống mạng lưới đường bộ).

iii) Kiến nghị áp dụng bắt buộc mô hình quản lý nhu cầu giao thông (TDM) trong 
chiến lược phát triển GTVT và ATGT, cũng như trong quản lý quy hoạch, thiết kế và 
vận hành mạng lưới giao thông đường bộ.

iv) Kiến nghị dựa trên nghiên cứu khoa học cần thể chế hóa những mô hình giải 
pháp then chốt và xu thế tiến bộ trong giao thông vận tải./.
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