
208

ĐỊNH HƯỚNG ÁP DỤNG CÔNG NGHỆ HIỆN ĐẠI ĐỂ 
THỰC HIỆN NGUYÊN TẮC AN TOÀN CHỦ ĐỘNG TRONG 

PHƯƠNG PHÁP TIẾP CẬN HỆ THỐNG AN TOÀN GIAO 
THÔNG ĐƯỜNG BỘ

TS. Thái Hồng Nam 
PGS.TS. Nguyễn Quang Đạo 

TS. Nguyễn Văn Bích 
TS. Vũ Minh Tâm 

Bộ môn Đường ô tô - Đường đô thị, Khoa Cầu đường 
Trường Đại học Xây dựng Hà Nội

TÓM TẮT:

Tiếp cận hệ thống an toàn giao thông (HTAT) là một trong năm quan điểm được 
đưa ra trong Chiến lược quốc gia đảm bảo trật tự, an toàn giao thông (ATGT) đường 
bộ giai đoạn 2021-2030 và tầm nhìn đến năm 2045 (Phê duyệt theo quyết định số 
2060/QĐ-TTg ngày 12 tháng 12 năm 2020 của Thủ tướng Chính phủ). Trong các 
nguyên tắc tiếp cận HTAT thì nguyên tắc an toàn chủ động (ATCĐ) là một hướng đi 
tích cực và hiện đại. Đó là, thay vì cách tiếp cận các hoạt động về ATGT hiện nay 
chủ yếu là dựa trên thống kê những điều đã xảy ra rồi có phản ứng (reactive), thì 
cách tiếp cận chủ động (proactive) là theo hướng ngăn ngừa từ nguồn gốc phát sinh 
tai nạn giao thông (TNGT). Có thể nêu ra cách tiếp cận ATCĐ như là, áp dụng mô 
hình Quản lý mới trong giao thông vận tải (GTVT) để ngăn ngừa từ nguồn gốc phát 
sinh TNGT, tăng cường kiểm toán ATGT ở mọi giai đoạn vòng đời của dự án; tăng 
cường giám sát theo dõi vận hành đường bộ, kiểm toán hoạt động để sớm cảnh báo 
nguy cơ TNGT, tích hợp nội dung An ninh, ATGT vào xu hướng tương lai của GTVT 
như: kết nối hệ thống phương tiện, hệ thống phương tiện giao thông tự động,... Bài 
báo này kiến nghị khung HTAT áp dụng cho Việt Nam gồm bảy trụ cột, sáu nguyên 
tắc. Đồng thời kiến nghị một số giải pháp áp dụng công nghệ hiện đại để thực hiện 
nguyên tắc ATCĐ trong HTAT tại Việt Nam, nhằm góp phần thực hiện sâu sắc quan 
điểm đươc nêu ra trong Quyết định số 2060/QĐ-TTg của Thủ tướng Chính phủ.

Từ khóa: Hệ thống an toàn giao thông, An toàn giao thông chủ động, Tai nạn 
giao thông, Quản lý giao thông, Công nghệ hiện đại.

1. ĐẶT VẤN ĐỀ

Theo Từ điển Bách khoa toàn thư Việt Nam [1], an toàn giao thông (ATGT) là 
“sự an toàn, thông suốt và không bị xâm hại đối với người và phương thiện tham 
gia giao thông khi hoạt động trên các tuyến đường bộ, đường sắt, đường thủy và 
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đường hàng không”. Vũ Hoài Nam [2] đã chỉ ra rằng an toàn giao thông có thể xem 
là một rủi ro tai nạn giao thông (TNGT) có xác xuất xảy ra nhỏ. Hệ thống an toàn 
giao thông (HTAT) đã phát triển từ những ý tưởng xuất hiện ở Thụy Điển và Hà Lan 
vào giữa những năm 1990 và sau đó là Úc vào thế kỷ 20 từ năm 1999 đến 2002 [3]. 
Hiện nay, tổ chức y tế thế giới (WHO) và các nước phát triển trên thế giới như Mỹ, 
Nhật, các nước thuộc liên minh Châu Âu,... đã và đang áp dụng cách tiếp cận HTAT 
[4-5]. Tiếp cận HTAT có mục tiêu là loại bỏ các thương tích nghiêm trọng và tử vong 
do TNGT gây ra cho tất cả những người tham gia giao thông. Để đảm bảo đạt được 
mục tiêu này, HTAT cần được xây dựng dựa trên sáu nguyên tắc, bao gồm: không có 
tử vong và thương tích nghiêm trọng, chấp nhận lỗi do con người, con người dễ bị 
tổn thương, trách nhiệm được chia sẻ, an toàn chủ động, dự phòng là rất quan trọng 
[6]. Theo cục quản lý đường bộ liên bang (FHWD), Bộ giao thông vận tải Hoa Kỳ 
[6], một HTAT được xây dựng bao gồm năm trụ cột: người tham gia giao thông (con 
người) an toàn, phương tiện an toàn, hạ tầng đường bộ an toàn, tốc độ an toàn, ứng 
phó sau TNGT (xem Hình 1). Thực hiện mục tiêu của phương pháp tiếp cận HTAT 
có nghĩa là áp dụng đầy đủ sáu nguyên tắc để giải quyết mọi khía cạnh của rủi ro va 
chạm thông qua năm trụ cột của HTAT. Tất cả các trụ cột của HTAT phải được hợp 
nhất với nhau để nhân lên tác dụng của chúng, và nếu một trụ cột bị lỗi, nó sẽ vẫn 
được bảo vệ bởi các trụ cột khác của HTAT [7-8].

Hình 1. HTAT của các nước trên thế giới [6]

Chính phủ Việt Nam đã đưa ra nhiều chính sách, chiến lược để đảm bảo trật tự, 
ATGT trong cả nước. Một trong những chiến lược quan trọng là “Chiến lược quốc 
gia đảm bảo trật tự, an toàn giao thông đường bộ giai đoạn 2021-2030 và tầm nhìn 
đến năm 2045” theo quyết định số 2060/QĐ-TTg ngày 12 tháng 12 năm 2020 của 
Thủ tướng Chính phủ [9]. Chiến lược này đưa ra 5 quan điểm, trong đó có quan 
điểm: “Thực hiện đồng bộ 5 trụ cột về an toàn giao thông đường bộ (gồm: quản 
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lý nhà nước, kết cấu hạ tầng, phương tiện giao thông, người tham gia giao thông, 
ứng phó sau TNGT) theo hướng tiếp cận hệ thống an toàn giao thông hiện đại, bảo 
đảm hoạt động giao thông đường bộ an toàn, thông suốt, hiệu quả, thân thiên môi 
trường, góp phần phát triển kinh tế - xã hội, bảo đảm quốc phòng, an ninh và hội 
nhập quốc tế”. Có thể nhận thấy rằng, quan điểm tiếp cận HTAT của chính phủ Việt 
Nam là phù hợp với xu thế chung của thế giới. Tuy nhiên, khi so sánh với HTAT của 
các nước phát triển trên thế giới, Việt Nam coi “quản lý nhà nước” là một trụ cột 
của HTAT trong khi các nước phát triển lại không xét đến. Ngược lại trụ cột “tốc độ 
an toàn” là một trong năm trụ cột trong HTAT của các nước phát triển trên thế giới, 
nhưng HTAT của Việt Nam lại không được xem xét đến. Rõ ràng cần phải có phân 
tích cụ thể về sự khác nhau này giữa các HTAT của Việt Nam và các nước phát triển. 
Đồng thời, chúng ta biết rằng, yếu tố môi trường như thời tiết, khí hậu, ô nhiễm khói 
bụi,...cũng là yếu tố ảnh hưởng trực tiếp đến ATGT. Tuy nhiên, có thể thấy rằng yếu 
tố môi trường chưa được đề cập đến trong bất kỳ HTAT nào. “Liệu có nên đưa yếu 
tố môi trường vào HTAT hay không?” là một câu hỏi cần được giải đáp. Chiến lược 
ATGT của Việt Nam [9] có đưa ra mục tiêu tổng quát, trong đó có ý: “hàng năm 
giảm 5 - 10% số người chết và bị thương do tai nạn giao thông đường bộ một cách 
bền vững” và tầm nhìn đến năm 2045 “hướng đến mục tiêu không có người chết do 
TNGT đường bộ”. Ngoài ra, Chiến lược ATGT của Việt Nam [9] cũng chưa chỉ ra 
các nguyên tắc để xây dựng HTAT. Như đã chỉ ra ở trên, các nước phát triển đã đặt 
mục tiêu không có người chết do TNGT đường bộ từ năm 1999. “Nước ta có nên đặt 
mục tiêu không có người chết do TNGT sớm hơn không?” cũng là một câu hỏi cần 
được trả lời.

Một trong những nguyên tắc quan trọng hàng đầu trong tiếp cận HTAT là nguyên 
tắc an toàn chủ động (ATCĐ) - đây là một hướng đi tích cực, hiện đại, nó giúp ngăn 
ngừa từ nguồn gốc phát sinh TNGT. Việt Nam cũng đã và đang áp dụng nguyên tắc 
ATCĐ trong tiếp cận HTAT, một số ví dụ như: đưa ra quy định về tốc độ giới hạn 
trên các loại đường; quy định về yêu cầu thắt dây an toàn, đội mũ bảo hiểm khi tham 
gia giao thông; quy định về thẩm tra, thẩm định ATGT đối với các tuyến đường 
xây dựng mới, nâng cấp cải tạo và đang khai thác,... Trong thời kì cách mạng công 
nghiệp 4.0 hiện nay, các công nghệ hiện đại được xem là các công cụ rất hiệu quả 
để giải quyết các bài toán phức tạp trong nhiều lĩnh vực, trong đó có lĩnh vực giao 
thông. Tuy nhiên, việc sử dụng công nghiện hiện đại để áp dụng nguyên tắc ATCĐ 
trong HTAT tại Việt Nam còn rất hạn chế, cần đẩy mạnh việc áp dụng công nghệ 
hiện đại trong tất cả các trụ cột của HTAT.

Từ những vấn đề nêu ra ở trên, bài báo này tập trung vào các nội dung chủ yếu 
sau: (i) kiến nghị hướng tiếp cận HTAT tại Việt Nam (thống nhất các trụ cột của 
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HTAT và các nguyên tắc thực hiện); (ii) kiến nghị các giải pháp sử dụng công nghệ 
hiện đại để áp dụng nguyên tắc ATCĐ trong HTAT tại Việt Nam.

2. KIẾN NGHỊ HƯỚNG TIẾP CẬN HTAT TẠI VIỆT NAM

Theo WHO [5], cách tiếp cận HTAT nhằm mục đích phát triển một hệ thống giao 
thông đường bộ có khả năng xử lý lỗi của con người tốt hơn và có tính đến tính dễ 
bị tổn thương của cơ thể con người. Nó bắt đầu từ việc chấp nhận lỗi của con người 
và do đó nhận ra rằng không thể tránh khỏi hoàn toàn các vụ tai nạn giao thông. Mục 
tiêu của một HTAT là đảm bảo rằng tai nạn không dẫn đến thương tích nghiêm trọng 
cho con người. Cách tiếp cận cho rằng những hạn chế của con người - những gì cơ 
thể con người có thể chịu được về mặt động năng - là cơ sở quan trọng để thiết kế hệ 
thống giao thông đường bộ và các khía cạnh khác của hệ thống đường bộ, chẳng hạn 
như sự phát triển của môi trường đường bộ và phương tiện, phải được hài hòa trên cơ 
sở những hạn chế này. Người sử dụng đường bộ, phương tiện và mạng lưới đường bộ 
được giải quyết theo cách tích hợp, thông qua một loạt các biện pháp can thiệp, với 
sự quan tâm nhiều hơn đến quản lý tốc độ và thiết kế phương tiện và thiết kế đường 
bộ hơn là các phương pháp tiếp cận truyền thống đối với an toàn đường bộ. Cách 
tiếp cận này có nghĩa là chia sẻ trách nhiệm giữa người quản lý hệ thống, nhà sản 
xuất phương tiện, cơ quan thực thi pháp luật, nhân viên xử lý sự cố và người tham 
gia giao thông trong việc đảm bảo an toàn của HTAT [3, 5-7]. Cá nhân những người 
tham gia giao thông có trách nhiệm tuân thủ luật pháp và các quy định. Các đơn vị 
xây dựng HTAT chủ yếu bao gồm các đơn vị quản lý đường bộ, các đơn vị quản lý 
phương tiện, cảnh sát, và các cơ quan lập pháp. Tuy nhiên, có nhiều bên tham gia 
khác cũng chịu trách nhiệm về ATGT đường bộ, chẳng hạn như các dịch vụ y tế, hệ 
thống tư pháp, trường học và các tổ chức phi chính phủ. Có thể nhận thấy rằng, tại 
Việt Nam, hầu hết các đơn vị tham gia xây dựng HTAT đều thuộc hệ thống quản lý 
nhà nước hay nói khác đi quản lý nhà nước đóng vai trò rất quan trong việc xây dựng 
và vận hành HTAT. Chính vì vậy, khi áp dụng phương pháp tiếp cận HTAT tại Việt 
Nam, quản lý nhà nước phải được coi là một trụ cột của HTAT, điều này đã được chỉ 
ra trong Chiến lược quốc gia đảm bảo trật tự, ATGT đường bộ giai đoạn 2021-2030 
và tầm nhìn đến năm 2045.

Mặt khác, tốc độ là một trụ cột quan trọng trong HTAT của các nước phát triển, 
có liên quan trực tiếp đến tỉ lệ xảy ra TNGT, và góp phần đáng kể vào mức độ 
nghiêm trọng của hầu hết các vụ TNGT. Các biện pháp giải quyết tốc độ của phương 
tiện có thể giảm thiểu mức độ nghiêm trọng của các vụ TNGT bất kể nguyên nhân 
cơ bản của TNGT. Vấn đề về tốc độ một phần là vấn đề về hành vi, với việc người 
lái xe thường chọn đi với tốc độ không phù hợp, vượt quá tốc độ quy định [10]. Một 
số nghiên cứu của Úc đã chỉ ra rằng nguy cơ xảy ra TNGT thương vong nghiêm 
trọng tăng gấp đôi khi chỉ tăng tốc độ 5 km/h trên đường đôi trong đô thị hoặc tăng 
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10 km/h trên đường cao tốc nông thôn [11-12]. Nilsson [13] đã thiết lập mối quan hệ 
giữa % thay đổi về tốc độ giao thông trung bình và % thay đổi về số vụ TNGT. Như 
thể hiện trong Hình 2, mô hình Nilsson cho thấy tốc độ tăng 5% dẫn đến tăng khoảng 
15% số TNGT nghiêm trọng và tăng 22% số vụ TNGT chết người. Tương tự, khi tốc 
độ trung bình giảm 5%, thường có ít hơn khoảng 15% số vụ TNGT nghiêm trọng và 
20% số vụ TNGT chết người. Từ những dẫn chứng kể trên, bài báo này kiến nghị bổ 
sung tốc độ là một trụ cột của HTAT tại Việt Nam, đây là trụ cột chưa được đề cập 
đến trong Chiến lược ATGT của Việt Nam [9].

Hình 2. Mối quan hệ % thay đổi về tốc độ giao thông trung bình  
và % thay đổi về số vụ TNGT [13]

Một điểm khác cần lưu, các trụ cột của một hệ thống giao thông vận tải nói chung 
đều phụ thuộc nhiều vào yếu tố môi trường, bao gồm môi trường tự nhiên (thời tiết, 
khí hậu,...) và môi trường xã hội. Tỉ lệ và mức độ nghiêm trọng của các vụ TNGT 
phụ thuộc vào điều kiện môi trường. Ví dụ như, trong điều kiện thời tiết bất lợi như 
mưa bão, sương mù, băng giá,...tỉ lệ và mức độ nghiêm trọng của các vụ TNGT tăng 
lên đáng kể. Saha và cs. [14] đã theo dõi một loại các con đường tại Mỹ từ năm 1994 
đến năm 2012 và chỉ ra rằng, trung bình, 65% số ca tử vong do TNGT liên quan đến 
thời tiết bất lợi xảy ra. Tamerius và cs. [15] nghiên cứu ảnh hưởng của thời tiết đến 
TNGT tại các con đường ở bang Iowa, Mỹ từ năm 2002 đến 2012 và kết luận rằng, 
trung bình, lượng mưa làm tăng nguy cơ tai nạn lên gần 70%. Những dẫn chứng kể 
trên cho thấy, việc đưa yếu tố môi trường trở thành trụ cột của HTAT là cần thiết. 
Tuy nhiên, như đã phân tích ở trên, hiện nay HTAT của các nước phát triển cũng như 
HTAT được nêu ra trong Chiến lược ATGT của Việt Nam đều không đề cập đến trụ 
cột này. Chính vì vậy, bài báo này kiến nghị bổ sung thêm trụ cột môi trường trong 
HTAT tại Việt Nam.

Từ các vấn đề phân tích ở trên và tham khảo HTAT của các nước phát triển trên 
thế giới, bài báo này kiến nghị HTAT tại Việt Nam bao gồm bảy trụ cột, và HTAT cần 
được xây dựng dựa trên sáu nguyên tắc (xem Hình 3). Để đảm bảo HTAT làm việc 
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hiệu quả thì tất cả các trụ cột của HTAT có mối quan hệ mật thiết với nhau, chúng 
đều phải được xây dựng dựa trên đầy đủ các nguyên tắc để đảm bảo một HTAT hoạt 
động hiệu quả, đạt được các mục tiêu đề ra về ATGT. Các kiến nghị về việc vận dụng 
các nguyên tắc HTAT vào các trụ cột HTAT được trình bày trong Bảng 1. Trong các 
nguyên tắc HTAT, ATCĐ là một nguyên tắc quan trọng để xác định và giảm thiểu các 
rủi ro tiềm ẩn trong HTAT, nó giúp phát hiện và xử lý sớm các vấn đề để đảm bảo an 
toàn cho toàn hệ thống. Có thể coi nguyên tắc ATCĐ là nguyên tắc dẫn hướng trong 
việc xây dựng HTAT.

Bảng 1. Kiến nghị định hướng vận dụng các nguyên tắc HTAT  
vào các trụ cột HTAT

Nguyên tắc Trụ cột Mô tả các giải pháp và chính sách chính
1.Không có tử 
vong và thương 
tích nghiêm 
trọng: Nghiên 
cứu ngưỡng chỉ 
tiêu nghiêm trọng, 
đặc thù loại chấn 
thương để tập 
trung giải quyết.

1. Con 
người an 
toàn

Người tham gia giao thông phải luôn tự đảm bảo an toàn cho bản 
thân và người tham gia giao thông khác, phải luôn tuân thủ luật 
giao thông đường bộ.

2. Phương 
tiện an toàn

Trang bị đầy đủ các thiết bị an toàn, các công nghệ hiện đại để bảo 
vệ người tham gia giao thông, đảm bảo không có người tử vong 
và thương tích nghiêm trọng do TNGT.

3. Đường an 
toàn

Cơ sở hạ tầng được thiết kế, quản lý và vận hành đảm bảo an toàn. 
Áp dụng các công nghệ hiện đại để nâng cao chất lượng phục vụ 
của đường, giảm thiểu nguy cơ xảy ra tai nạn

4. Phản ứng 
sau TNGT

Các biện pháp sơ cứu, cứu hộ nhanh chóng, sử dụng công nghệ 
hiện đại giúp bảo vệ sức khỏe, mạng sống của người tham gia 
giao thông sau TNGT.

5. Tốc độ an 
toàn

Quy định tốc độ giới hạn an toàn, chính xác và phù hợp với điều 
kiện thực tế của đường, nhằm mục đích giảm thiểu nguy cơ xảy ra 
TNGT nghiêm trọng; và được hỗ trợ bởi thiết kế đường, thực thi 
pháp luật, giáo dục lái xe và công nghệ phương tiện.

6. Quản lý 
nhà nước

Phối hợp giữa các bộ, ban ngành để đưa ra các ngưỡng chỉ tiêu 
nghiêm trọng của TNGT. Phân tích các rủi ro lấy con người làm 
trung tâm và có các chính sách quản lý an toàn đường hiệu quả 
giúp ngăn ngừa các vụ va TNGT nghiêm trọng. 

7. Môi 
trường an 
toàn

Nâng cao sự chính xác của dự báo, cảnh báo các điều kiện bất lợi 
của môi trường tự nhiên (thời tiết, khí hậu,...), sự thay đổi của môi 
trường xã hội, kết hợp với các trụ cột khác, giúp người tham gia 
giao thông giảm được thương tích, tử vong nếu có xảy ra va chạm.

2. Con người mắc 
lỗi: Là những 
người tham gia 
giao thông trực 
tiếp hay gián tiếp 

1. Con 
người an 
toàn

Mặc dù hệ thống chấp nhận các lỗi của con người để đảm bảo 
không có tử vong và thương tích nghiêm trọng, người tham gia 
giao thông phải luôn tự đảm bảo an toàn cho bản thân và người 
tham gia giao thông khác, phải luôn tuân thủ luật giao thông 
đường bộ. 
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2. Phương 
tiện an toàn

Trang bị đầy đủ thiết bị an toàn, các công nghệ hiện đại để khắc 
phục các lỗi mà người tham gia giao thông mắc phải hoặc hạn 
chế được tử vong và thương tích nghiêm trọng khi xảy ra TNGT.

3. Đường an 
toàn

Lỗi của người tham gia giao thông được chấp nhận và có các biện 
pháp thiết kế, vận hành hệ thống đường bộ, công nghệ phương 
tiện để thích ứng với những sai lầm của người tham gia giao 
thông, làm giảm tác động của các vụ va cham, nhằm tránh tử 
vong và thương tích nghiêm trọng. 

4. Phản ứng 
sau TNGT

Trang bị kiến thức về sơ cứu, cứu hộ TNGT, chuẩn bị kịch bản 
cứu hộ từ trước, trang bị công nghệ hiện đại để thông báo nhanh 
chóng, chính xác vị trí ngay sau khi TNGT xảy ra.

5. Tốc độ an 
toàn

Tốc độ giới hạn phải được thiết lập đúng, hợp lý và phù hợp với 
điều kiện đường để hạn chế việc con người mắc lỗi.

6. Quản lý 
nhà nước

Xây dựng và thống nhất hệ thống quản lý dữ liệu về ATGT bảo 
đảm tin cậy, đầy đủ và mở. Từ đó có căn cứ để phân tích các rủi 
ro lấy con người làm trung tâm và có các chính sách quản lý an 
toàn hiệu quả giúp ngăn ngừa các vụ TNGT nghiêm trọng do lỗi 
của con người gây ra.

7. Môi 
trường an 
toàn

Nâng cao sự chính xác của dự báo, cảnh báo các điều kiện bất lợi 
về thời tiết, khí hậu, để giảm thiểu tối đa lỗi của người tham gia 
giao thông do ảnh hưởng bởi môi trường tự nhiên.
Phải có các biện pháp thích nghi với các môi trường xã hội khác 
nhau để giảm thiểu tối đa lỗi của người tham gia giao thông do 
ảnh hưởng bởi sự thay đổi môi trường xã hội.

3. Con người dễ bị 
tổn thương
Là các đối tượng 
yếu thế như cột 
mô tả.Nghiên cứu 
điểm yếu của từng 
đối tượng về thể 
chất, đặc điểm 
khi tham gia giao 
thông

1. Con 
người an 
toàn

Người tham gia giao thông dễ tổn thương được mọi dịch vụ quan 
tâm trước hết, gồm: người tàn tật, người già, trẻ em, phụ nữ; 
người đi bộ, người đi xe đạp, người đi xe máy,...; người làm việc 
trên đường khi đường vẫn đang vận hành, ví dụ: công nhân sửa 
chữa bảo trì đường, cảnh sát giao thông,...
Người dễ bị tổn thương phải được bảo vệ bởi các thiết bị an toàn, 
các công nghệ an toàn hiện đại trên xe, thi hành pháp luật và cơ 
sở hạ tầng an toàn.

2. Phương 
tiện an toàn

Xe phải được trang bị các hệ thống an toàn (bao gồm cả chủ động 
và bị động) để bảo vệ người tham gia giao thông, cả bên trong và 
bên ngoài xe. Các thiết bị kỹ thuật xe phục vụ cho người dễ tổn 
thương có thể kể đến như: Túi khí; dây bảo hiểm cho lái xe, hành 
khách dễ tổn thương; phương tiện cộng cộng phải tiện lợi: sàn 
thấp, chỗ ngồi, cửa lên/xuống thuận tiện...; 
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3. Đường an 
toàn

Hệ thống hạ tầng đường phải xem xét từ chính sách đầu tư, quy 
hoạch, thiết kế, vận hành để các đối tượng dễ tổn thương được 
bảo vệ an toàn hơn:
- Khả năng tiếp cận từ cửa đến cửa của người tàn tật và những đối 
tượng dễ tổn thương;
- Bảo đảm an toàn và tạo mọi điều kiện cho người đi bộ và phương 
tiện không có động cơ tiếp cận điểm đến và trạm trung chuyển 
của hệ thống giao thông công cộng (GTCC);

4. Phản ứng 
sau TNGT

Các biện pháp sơ cứu, cứu hộ nhanh chóng, sử dụng công nghệ 
hiện đại giúp bảo vệ sức khỏe, mạng sống của người tham gia 
giao thông sau TNGT. 

5. Tốc độ an 
toàn

Tốc độ giới hạn được thiết lập dựa trên các trạng thái của người 
tham gia giao thông dễ bị tổn thương và được hỗ trợ bởi các giải 
pháp kỹ thuật.

6. Quản lý 
nhà nước

- Can thiệp của nhà nước bằng chính sách, pháp luật, tiêu chuẩn 
để bảo vệ đối tượng dễ tổn thương;
- Các tiêu chuẩn để xử lý các yếu tố vật lý của hệ thống, quản 
lý động năng của các vụ va chạm để tránh hậu quả thương tích 
nghiêm trọng. 

7. Môi 
trường an 
toàn

Nâng cao sự chính xác của dự báo, cảnh báo các điều kiện bất lợi 
của môi trường tự nhiên (thời tiết, khí hậu,...), sự thay đổi của môi 
trường xã hội, kết hợp với các trụ cột khác, giúp người tham gia 
giao thông giảm được thương tích, tử vong nếu có xảy ra va chạm.

4. Trách nhiệm 
được chia sẻ: tất 
cả các trụ cột của 
HTAT phải có 
trách nhiệm để 
đảm bảo rằng các 
vụ va chạm không 
dẫn đến thương 
tích nghiêm trọng 
hoặc tử vong.

1. Con 
người an 
toàn

TNGT có sự tham gia của nhiều bên và lĩnh vực:
- Hành vi của người tham gia giao thông nằm trong giới hạn an 
toàn do luật pháp, giáo dục, thực thi, công nghệ phương tiện và 
hành động của người tham gia giao thông nhất quán;
- Các công ty vận tải và cơ quan chức năng (ví dụ: chủ sở hữu đội 
xe tư nhân và công cộng) có trách nhiệm tạo điều kiện để tài xế 
của họ tuân thủ các quy tắc;
- Quy hoạch sử dụng đất, quy hoạch hành lang bảo đảm hệ thống 
hạ tầng tiện ích;
- Ngành Y tế có các giải pháp cứu chữa sau TNGT.

2. Phương 
tiện an toàn

Các bên liên quan (đơn vị sản xuất, cơ quan kiểm định, đăng kiểm 
phương tiện,...) hợp tác trong việc phát triển và thực hiện một bộ 
đầy đủ các quy định, thủ tục và chính sách về phương tiện để đảm 
bảo các tiêu chuẩn an toàn cao cho phương tiện và thiết bị an toàn.

3. Đường an 
toàn

Hạ tầng Đường bộ phải chứng tỏ là một dịch vụ an toàn, linh hoạt 
thích ứng, chịu trách nhiệm rõ ràng về những lỗi sai sót trong quy 
hoạch, thiết kế và vận hành; lấy kết quả của HTAT trong thiết kế, 
thẩm tra, vận hành và quản lý đường để phán xét.
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4. Phản ứng 
sau TNGT

Hệ thống mạng lưới liên lạc và thiết bị phù hợp, có quy trình 
chuyên môn cấp cứu, cho phép áp dụng chăm sóc ngay lập tức và 
hiệu quả, bao gồm từ những người phản ứng đầu tiên, bệnh viện 
và trung tâm y tế.

5. Tốc độ an 
toàn

- Các bên liên quan hợp tác để đảm bảo rằng tốc độ giới hạn được 
xác định dựa trên loại chức năng và điều kiện cụ thể của đường 
theo thời gian thực;
- Hệ thống luật, thiết kế, giáo dục lái xe, công nghệ phương tiện 
và cơ quan thực thi hỗ trợ việc tuân thủ tốc độ giới hạn.

6. Quản lý 
nhà nước

- Hợp tác, phát triển và thực hiện chính sách an toàn đường bộ đa 
ngành có sự tham gia của các đối tác ở các cấp hành chính khác 
nhau;
- Thống nhất mục tiêu về ATGT giữa các bộ ngành quản lý nhà 
nước thể hiện ở chiến lược, văn bản pháp luật và thực thi. 

7. Môi 
trường an 
toàn

-Các bên liên quan có trách nhiệm phù hợp trong việc dự báo, 
cảnh báo các điều kiện bất lợi về thời tiết, khí hậu, điều kiện tự 
nhiên khác, có biện pháp cảnh báo thích ứng theo thời gian thực;
-Vùng địa lý hành chính khác nhau tồn tại môi trường xã hội 
không đồng nhất về văn hóa, trình độ phát triển được chấp nhận 
để có biện pháp thích nghi.

5. An toàn chủ 
động: kiểm soát 
hoạt động có thể 
xảy ra sự cố trước 
khi nó xảy ra thay 
vì chờ đợi để phản 
ứng sau khi sự cố 
đã xảy ra

1. Con 
người an 
toàn

Cung cấp kiến thức về các yêu cầu của người sử dụng đường bộ 
và điều này được hỗ trợ bởi công nghệ phương tiện, thực thi pháp 
luật và cơ sở hạ tầng. 

2. Phương 
tiện an toàn

Quản lý nhu cầu đi lại và sử dụng phương tiện theo các mô hình 
mới; kiểm toán, kiểm định,trang bị các công nghệ an toàn hiện đại 
để ngăn chặn các sự cố xảy ra. Ví dụ như: phương tiện được kết 
nối và tự vận hành (CAV) là một xu hướng được xem xét gắn liền 
với môi trường pháp lý, đặc biệt là kiểm soát ATGT. 

3. Đường an 
toàn

-Cung cấp một hệ thống hạ tầng đường bộ an toàn hơn; Xây dựng 
một quy trình nghiêm ngặt từ quy hoạch, thiết kế đến vận hành. 
Ví dụ: chỉ khi thẩm tra, kiểm toán ATGT ở các hoạt động trước 
đảm bảo yêu cầu về an toàn mới cho phép triển khai các hoạt 
động sau;
- Thúc đẩy, áp dụng rộng rãi hệ thống giao thông thông minh 
(ITS), bao gồm cảm biến, camera giám sát, các ứng dụng di động 
và hệ thống thông tin lưu trữ để cung cấp thông tin giao thông và 
tối ưu hóa luồng giao thông;
-Phải chứng tỏ được giải pháp kỹ thuật ngăn ngừa TNGT trong 
khi vận hành đường như: công cụ giảm số lượng xung đột, giảm 
nguy cơ xung đột nguy hiểm. 
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4. Phản ứng 
sau TNGT

Trang bị kiến thức về sơ cứu, cứu hộ TNGT, chuẩn bị kịch bản 
cứu hộ từ trước, trang bị công nghệ hiện đại để thông báo nhanh 
chóng, chính xác vị trí ngay sau khi TNGT xảy ra.

5. Tốc độ an 
toàn

-Thiết lập tốc độ giới hạn phù hợp với điều kiện đường theo thời 
gian thực để cảnh báo thông tin đến người điều khiển trước khi 
gặp trở ngại;
-Xây dựng tiêu chuẩn và hướng dẫn không khuyến khích tốc độ 
cao trong khu ở và khu vực ưu tiên tiếp cận.

6. Quản lý 
nhà nước

-Quán triệt xu thế giảm xung đột, bằng mô hình đa phương thức 
lấy GTCC + xe đạp + đi bộ làm nền tảng cho vận tải hành khách; 
Đường sắt tốc độ cao; Logistics và vận tải thủy là nền tảng cho 
vận tải hàng hóa;
-Xây dựng chiến lược phát triển và ATGT có tầm nhìn về dự báo 
xu thế để luôn chủ động nghiên cứu, tạo môi trường pháp lý, 
không chậm hơn thực tiễn đòi hỏi;
-Chú trọng Nghiên cứu đổi mới, áp dụng các mô hình quản lý 
giao thông, quản lý hạ tầng, phương tiện hiệu quả và ngăn ngừa 
giảm 3 tiêu chí TNGT;
-Xây dựng chương trình đạo tạo HTAT để phổ biến đến các địa phương;
-Quản lý, kiểm soát chặt chẽ việc triển khai dự án để tất cả mọi 
hoạt động của dự án đều phải đảm bảo yêu cầu về ATGT;
-Xây dựng và thống nhất hệ thống quản lý dữ liệu về ATGT bảo 
đảm tin cậy, đầy đủ và mở.

7. Môi 
trường an 
toàn

-Đưa thêm khái niệm vùng điều kiện tự nhiên để cảnh báo nguy 
hiểm giao thông;
-Theo dõi điều kiện thời tiết theo thời gian thực để cảnh báo người 
điều khiển phương tiện và người tham gia giao thông;
-Giải pháp ATGT thích hợp với môi trường xã hội: văn hóa, tập 
tục, trường học, bệnh viện,...

6. Dự phòng là rất 
quan trọng:
ATGT là hệ thống 
các yếu tố thành 
phần và trụ cột. 
Việc sai sót, yếu 
kém yếu tố này 
thì có yếu tố khác 
hỗ trợ, lấp khoảng 
trống, sai sót.

1. Con 
người an 
toàn

Người tham gia giao thông phải luôn được bảo vệ ngay cả khi 
một trong các trụ cột khác của HTAT gặp sự cố. Phải trang bị kỹ 
năng xử lý sự cố cho người tham gia giao thông thông qua giáo 
dục, truyền thông,...

2. Phương 
tiện an toàn

Phương tiện phải được trang bị các thiết bị dự phòng thiết yếu 
như: lốp dự phòng, dụng cụ sửa chữa, dụng cụ y tế thiết yếu,... 
Phương tiện phải được thường xuyên bảo dưỡng, đăng kiểm đúng 
thời hạn.

3. Đường an 
toàn

Phải luôn chú trọng đến việc dự phòng trong mọi khâu từ quy 
hoạch, thiết kế, kiểm toán, khai thác, quản lý đường. Ví dụ: lên 
nhiều kịch bản khai thác, vận hành đường theo các điều kiện thời 
tiết khác nhau.
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Nguyên tắc Trụ cột Mô tả các giải pháp và chính sách chính
4. Phản ứng 
sau TNGT

Thường xuyên nâng cao kiến thức về sơ cứu, cứu hộ TNGT cho 
người tham gia giao thông, đơn vị cứu hộ phải chuẩn bị kịch bản 
cứu hộ từ trước, định kỳ tập huấn về công tác cứu hộ TNGT. Đưa 
ra yêu cầu bắt buộc chuẩn bị sẵn các vật dụng y tế cơ bản phục vụ 
sơ cứu trên phương tiện.

5. Tốc độ an 
toàn

Tốc độ an toàn phải được tính toán và thiết lập để người lái có đủ 
không gian, thời gian xử lý nếu gặp sự cố.

6. Quản lý 
nhà nước

Ban hành các chính sách, văn bản pháp lý liên quan đến dự phòng 
của các yếu tố trong HTAT. Ví dụ như giáo dục kỹ năng xử lý sự 
cố, yêu cầu các trang thiết bị dự phòng cần thiết cho phương tiện, 
yêu cầu về dự phòng đối với cơ sở hạ tầng đường bộ,...

7. Môi 
trường an 
toàn

Các thông tin về sự thay đổi của môi trường tự nhiên, môi trường 
xã hội cần được thông báo đầy đủ, nhắc lại nhiều lần để nâng cao 
an toàn.

Hình 3. HTAT được kiến nghị để áp dụng cho Việt Nam

3. KIẾN NGHỊ CÁC GIẢI PHÁP SỬ DỤNG CÔNG NGHỆ HIỆN ĐẠI ĐỂ 
ÁP DỤNG NGUYÊN TẮC ATCĐ TRONG HTAT TẠI VIỆT NAM

Như chúng ta đã biết, thời kỳ Cách mạng Công nghiệp 4.0 đã đem lại sự phát 
triển và tiến bộ đáng kể trong lĩnh vực công nghệ. Các công nghệ số như điện thoại 
di động thông minh, internet vạn vật (Internet of Things - IoT) và dữ liệu lớn (Big 
Data) đã mở ra những cơ hội mới cho sự phát triển và ứng dụng các giải pháp giao 
thông tiên tiến. Công nghệ di động thông minh, đặc biệt là điện thoại di động, đã trở 
thành một công cụ quan trọng trong việc cải thiện giao thông thông minh. Chúng cho 
phép người dùng tiếp cận thông tin về giao thông, giúp họ đưa ra quyết định thông 
minh khi di chuyển, tránh tắc xe và tiết kiệm thời gian. IoT đã đưa vào đời sống hàng 
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ngày của chúng ta những công nghệ thông minh, từ xe ô tô tự lái đến cơ sở hạ tầng 
thông minh. Các thiết bị kết nối với nhau và thu thập dữ liệu liên tục để cải thiện việc 
điều hướng giao thông, giúp giảm thiểu tai nạn và tăng cường an toàn. Dữ liệu lớn 
cung cấp thông tin quan trọng về lưu lượng giao thông, tai nạn giao thông và hành vi 
lái xe. Nhờ việc phân tích và sử dụng dữ liệu này, các chương trình dự đoán và tối ưu 
hóa giao thông có thể được triển khai để giảm thiểu tắc nghẽn, và nâng cao hiệu quả 
giao thông. Việc ứng dụng công nghệ tiên tiến trong lĩnh vực giao thông không chỉ 
giúp cải thiện hiệu suất và an toàn, mà còn đóng góp tích cực vào việc xây dựng các 
thành phố thông minh và bền vững. Dưới đây là một số kiến nghị về các giải pháp 
ATCĐ sử dụng công nghệ tiên tiến trong HTAT tai Việt Nam:

a) An toàn chủ động đối với trụ cột người tham gia giao thông

Tiếp tục chương trình giáo dục và tuyên truyền để nâng cao nhận thức về an toàn 
giao thông cho người tham gia giao thông trong mọi lứa tuổi. Đưa ra nhiều chương 
trình, giáo dục trực tuyến, đăng tải các video về ATGT trên mạng internet thông qua 
các nền tảng mạng xã hội để dễ dàng tiếp cận với mọi người.

b) An toàn chủ động đối với phương tiện

Sử dụng công nghệ tiên tiến trong quá trình kiểm định, đăng kiểm xe để phát hiện 
ra các lỗi tiềm ẩn trên phương tiện. Áp dụng các chương trình đánh giá xe mới cung 
cấp xếp hạng sao cho xe (từ một sao đến năm sao) dựa trên thử nghiệm va chạm và 
tích hợp các tính năng an toàn.

Phương tiện tiện giao thông kết nối chủ yếu sử dụng Wifi, mạng 4G LTE, mạng 
5G, truyền thông cự ly ngắn chuyên dụng để kết nối với các phương tiện khác và hạ 
tầng giao thông thông minh.

Áp dụng các công nghệ xe tự lái và trợ lý lái xe có thể giúp giảm thiểu sai sót do 
con người gây ra, giúp tăng cường an toàn giao thông. Việc triển khai các phương 
tiện tự lái và trợ lý lái xe trong hệ thống giao thông cần được thúc đẩy và đồng thời 
cần thiết lập quy định và kiểm soát chặt chẽ để đảm bảo an toàn.

Đưa ra một số yêu cầu bắt buộc về sự trang bị các trang thiết bị an toàn trên 
phương tiện giao thông. Ví dụ như: hệ thống cân bằng điện tử, hệ thống phanh an 
toàn ABS, các thiết bị cảnh báo chệch làn đường, cảnh báo tránh va chạm... Ngoài 
ra còn có một số công nghệ an toàn cho phương tiện hiện có sẵn hoặc đang được 
phát triển với khả năng nhắm mục tiêu đến các hành vi lái xe bất hợp pháp, bao gồm 
thích ứng tốc độ thông minh (Intelligent Speed Adaptation, ISA), khóa liên động khi 
người lái có nồng độ cồn trong hơi thở lớn hơn ngưỡng cho phép, nhắc nhở và khóa 
liên động khi người lái chưa thắt dây an toàn.
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c) An toàn chủ động đối với trụ cột hạ tầng giao thông

Đẩy mạnh phát triển hệ thống giao thông thông minh (ITS) - ITS là một hệ thống 
tích hợp các công nghệ thông tin và viễn thông để giám sát, quản lý và điều tiết giao 
thông. Nó bao gồm cảm biến, camera giám sát, các ứng dụng di động và hệ thống 
thông tin lưu trữ để cung cấp thông tin giao thông và tối ưu hóa luồng giao thông.

Đẩy mạnh phát triển hệ thống giao thông công cộng, kết hợp các công nghệ hiện 
đại để cải thiện chất lượng phục vụ như công nghệ thời gian thực; các ứng dụng 
dẫn đường thông minh trên điện thoại di động hoặc trên xe buýt/tàu điện ngầm giúp 
người dùng tìm đường đi tốt nhất, cập nhật thông tin lưu thông và dự đoán thời gian 
đến nơi; công nghệ tự lái cho xe buýt và tàu điện ngầm, giúp cải thiện an toàn và 
chính xác trong điều khiển phương tiện...

d) An toàn chủ động đối với ứng phó sau TNGT

Áp dụng hệ thống thông báo khẩn cấp trong xe (eCall): eCall là một hệ thống tự 
động gọi cấp cứu kích hoạt ngay lập tức sau khi xảy ra tai nạn. Nó gửi thông tin về 
vị trí xe và thông tin về tai nạn đến trung tâm cứu hộ, giúp cắt giảm thời gian phản 
ứng của dịch vụ cứu hộ.

Áp dụng các hệ thống theo dõi và phát hiện tai nạn: Các cảm biến và camera trên 
xe có thể được tích hợp để phát hiện tự động tai nạn và các tình huống nguy hiểm, 
kích hoạt hệ thống báo động và hỗ trợ tài xế trong việc ứng phó.

Áp dụng công nghệ kết nối thông minh trong xe (V2X): Công nghệ kết nối xe-
với-xe (V2V) và xe-với-cơ sở hạ tầng (V2I) cho phép xe thông báo cho nhau và 
cho hạ tầng giao thông về tình trạng lưu thông, tai nạn hoặc tình huống nguy hiểm. 
Điều này giúp cảnh báo và hỗ trợ tài xế cũng như cải thiện đáng kể việc phản ứng 
sau tai nạn.

e) An toàn chủ động đối với tốc độ

Áp dụng công nghệ camera bắn tốc độ điểm tới điểm (point-to-point Speed) cho 
phép xác định tốc độ tự động liên tục được áp dụng trên một đoạn đường dài. Thay 
vì kiểm tra tốc độ tại chỗ của phương tiện tại một điểm cố định trên đường như hiện 
nay, các camera đo tốc độ trung bình của phương tiện trên một khoảng cách đáng kể. 
Bằng cách này, việc thực thi từng điểm nhắm vào hành vi chạy quá tốc độ kéo dài và 
có thể được công chúng chấp nhận hơn so với việc thực hiện bằng một camera. Các 
quốc gia châu Âu đã và đang áp dụng công nghệ này và đã chứng minh rằng việc 
thực thi từng điểm sẽ giảm tốc độ, dẫn đến tỷ lệ vi phạm thấp và giảm đáng kể số ca 
tử vong và thương tích nghiêm trọng.
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Áp dụng công nghệ để quản lý tốc độ tối đa thay đổi (Variable Speed Limits, 
VSL). VSL là một hình thức quản lý tốc độ giao thông mà giới hạn tốc độ trên một 
đoạn đường có thể thay đổi tùy thuộc vào điều kiện giao thông và thời tiết hiện tại. 
Thông thường, các biển báo giới hạn tốc độ truyền thống sẽ có giá trị cố định và 
không thay đổi, nhưng với VSL, các giới hạn này có thể điều chỉnh linh hoạt theo 
nhiều yếu tố để cải thiện an toàn và hiệu suất của đoạn đường. Cơ chế của VSL 
thường sử dụng các hệ thống cảm biến và thiết bị thông minh để thu thập thông tin 
về lưu lượng giao thông, tốc độ, thời tiết và điều kiện đường. Dữ liệu này sau đó 
được phân tích và xử lý bởi hệ thống quản lý giao thông thông minh để đưa ra giới 
hạn tốc độ phù hợp.

Áp dụng hệ thống thích ứng tốc độ thông minh (Intelligent Speed Adaptation, 
ISA). ISA là các thiết bị dựa trên sự kết hợp của hai công nghệ: bản đồ giới hạn tốc 
độ kỹ thuật số và công nghệ định vị vệ tinh. Có 2 loại chính của ISA bao gồm: (1) 
ISA cảnh báo cung cấp các cảnh báo hoặc thông báo về tốc độ an toàn cho tài xế, 
nhưng không can thiệp trực tiếp vào việc kiểm soát tốc độ của xe, thông báo có thể 
hiển thị trên bảng đồng hồ, màn hình trung tâm, hoặc gương chiếu hậu của xe; (2) 
ISA can thiệp, là loại ISA hoạt động tự động kiểm soát tốc độ của xe để giữ cho nó 
luôn trong phạm vi tốc độ an toàn, hệ thống sẽ tạm thời giảm tốc độ nếu xe tiến gần 
đến khu vực có giới hạn tốc độ, và ngược lại, tăng tốc độ khi rời khỏi khu vực đó.

f) An toàn chủ động trong công tác quản lý nhà nước

Bổ sung chính sách, văn bản pháp lý để tạo điều kiện phát triển, ứng dụng các 
công nghệ hiện đại trong các công tác quản lý của nhà nước. Ví dụ như, quản lý nhu 
cầu giao thông (Traffic Demand Management - TDM) là một tập hợp các biện pháp 
và chiến lược được thiết kế để tối ưu hóa sự sử dụng các phương tiện giao thông 
hiện có và giảm thiểu tác động của giao thông đối với môi trường và xã hội. Mục 
tiêu chính của TDM là cải thiện hiệu suất của hệ thống giao thông bằng cách giảm 
kẹt xe, ùn tắc, và ô nhiễm không khí, đồng thời tăng cường sự an toàn và tiện lợi cho 
người tham gia giao thông.

g) An toàn chủ động đối với trụ cột môi trường

Sử dụng công nghệ AI để nâng cao độ chính xác của công tác dự báo thời tiết. 
Lợi thế của AI là nó có thể đi qua nhiều bộ dữ liệu để quan sát dữ liệu thời gian thực, 
đối chiếu thông tin chi tiết, mẫu và học hỏi từ bối cảnh lịch sử để đưa ra dự báo chính 
xác hơn.

Kết hợp với giải pháp ITS để đưa ra cảnh báo thời tiết trên các biển báo giao 
thông. Trên các con đường lớn và các khu vực có điều kiện thời tiết khó khăn, các 
biển báo giao thông thông minh có thể hiển thị cảnh báo về điều kiện thời tiết hiện 
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tại và dự báo, như cảnh báo mưa, đường trơn, ngập lụt, băng giá, sương mù dày đặc 
và gió mạnh.

4. KẾT LUẬN

Phương pháp tiếp cận HTAT được đưa ra trong Chiến lược quốc gia đảm bảo trật 
tự, an toàn giao thông đường bộ giai đoạn 2021-2030 và tầm nhìn đến năm 2045 
là phù hợp chung với xu thế chung của thế giới. Khi phân tích trụ cột trong HTAT, 
ngoài năm trụ cột được nêu ra trong HTAT của các nước phát triển như Mỹ, Úc,..., 
trụ cột về quản lý nhà nước là một trụ cột rất quan trọng để xây dựng HTAT tại Việt 
Nam. Đồng thời quá trình vận hành của hệ thống GTVT nói chung, HTAT nói riêng 
thì không thể thiếu tác động của yếu tố môi trường. Chính vì vậy, bài báo đã kiến 
nghị khung HTAT áp dụng cho Việt Nam bao gồm bảy trụ cột (bổ sung thêm các trụ 
cột: quản lý nhà nước và môi trường) và được xây dựng dựa trên sáu nguyên tắc. 
Trong các nguyên tắc, ATCĐ là một hướng đi tích cực và hiện đại giúp ngăn ngừa tai 
nạn giao thông từ nguồn gốc phát sinh, nó được xem như là nguyên tắc dẫn hướng 
trong việc xây dựng HTAT. Bài báo kiến nghị một số biện pháp an toàn giao thông 
chủ động có sử dụng công nghệ hiện đại đang được sử dụng rộng rãi trên thế giới 
và kiến nghị áp dụng tại Việt Nam để góp phần thực hiện toàn diện các mục tiêu của 
chính phủ đề ra trong Chiến lược ATGT Quốc gia./.
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