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1. ĐẶTVẤNĐÉ
Tính bển vững của hệ thống GTVT là một yếu tố quan 

trọng để đạt được sự bền vững của một đô thị. Ngày nay, 
có một số quan điểm khác nhau trong việc đánh giá tính 
bển vững của đô thị và hệ thống GTVT đô thị, trong đó 
các bộ chỉ tiêu khác nhau được sử dụng để đánh giá tính 
bền vững của hệ thống GTVT đô thị. Mục tiêu của bài báo 
này là tổng hợp, phân tích các bộ chỉ tiêu GTVT đô thị bền 
vững đã được để xuất áp dụng trên thế giới, căn cứ thực tế 
về yêu cầu và công tác thống kê, điểu tra khảo sát thu thập 
dữ liệu đầu vào để đề xuất các chỉ tiêu phù hợp cho việc 
đánh giá tính bển vững của GTVT đô thị tại Việt Nam nói 
chung và choTP. Hà Nội nói riêng.

2. CÁC QUAN ĐIỂM VÉ PHÁT TRIỂN BÉN VỮNG VÀ 
Bộ CHỈ TIÊU ĐÁNH GIÁ PHÁT TRIỂN GTVT ĐÔ THỊ BỂN 
VỮNG TRÊN THÊ GIỚI

Phát triển bển vững dù ở bất cứ lĩnh vực nào cũng phải 
đáp ứng cả ba yếu tố: kinh tế, xã hội và môi trường. Phát 
triển bển vững GTVT đô thị phải đảm bảo góp phần phát 
triển vể kinh tế, đảm bảo mọi tầng lớp trong xã hội có khả 
năng tiếp cận và tham gia vào hệ thống giao thông, đổng 
thời phải đảm bảo hạn chế tối đa tác động bất lợi tới môi 
trường đô thị.

Theo Viện Nghiên cứu Giao thông Ấn Độ, "Hệ thống 
giao thông đô thị phát triển bển vững phải đảm bảo phục 
vụ an toàn và các phương thức phải thân thiện với môi 
trường". Chiến lược phát triển bển vững GTVT đô thị đòi 

hỏi sự kết hợp của nhiều tiêu chuẩn với các yêu cầu: (i) Sử 
dụng đất hiệu quả gắn với quy hoạch phát triển kinh tế; (ii) 
Nâng cao công tác quy hoạch quản lí và sử dụng hiệu quả 
cơ sở hạ tầng giao thông đô thị; (iii) Phối hợp giữa giá trị 
thực tế của cơ sở hạ tầng và môi trường trong việc quyết 
định chính sách đầu tư và giá thành đối với người sửdụng; 
(iv) Phát triển giao thông công cộng có sức hút cạnh tranh 
(cải thiện chất lượng phương tiện và sử dụng nhiên liệu 
sạch); (v) Giảm sử dụng nhiên liệu gây ô nhiễm, giảm sử 
dụng phương tiện cơ giới cá nhân và thay đổi thái độ đối 
với bảo vệ môi trường. Tính bển vững cân bằng giữa mục 
tiêu chung với các mục tiêu kinh tế, xã hội và môi trường, 
bao gồm những mục tiêu liên quan đến tác động gián tiếp 
và dài hạn.

Thụy Điển đã xây dựng khung chỉ số HASTA để giám 
sát tính bển vững của GTVT [4] gồm 3 tiêu chí là kinh tế, xã 
hội và môi trường. Trong 3 tiêu chí bển vững, có 6 nhóm 
chỉ tiêu bền vững, mỗi nhóm chỉ tiêu gồm 2 - 3 chỉ tiêu 
con là Hiệu quả, khả năng tiếp cận (về phương diện kinh 
tế); Khả năng tiếp cận, an toàn, khả năng sống (về phương 
diện xã hội); Phátthải, sửdụng tài nguyên (về môi trường). 
Nhóm chỉ tiêu về khả năng tiếp cận liên quan đến cả tính 
bển vững vể kinh tế và xã hội. Các chỉ tiêu con được cấu 
trúc theo 3 cấp độ với mức cao nhất là kết quả phản ánh 
mục tiêu bền vững, ở cấp độ thấp nhất, các chỉ tiêu Đẩu 
vào cung cấp thông tin vể các biện pháp có thể thực hiện 
để cải thiện tính bền vững của GTVT. Ở cấp độ trung gian, 
các chỉ tiêu Đầu ra cho thấy hiệu quả của các biện pháp 
được thông qua (chỉ tiêu đầu vào).Tổng cộng có 19 chỉ tiêu 
kết quả, 22 chỉ tiêu đầu ra và 42 chỉ tiêu đầu vào.

ủy ban châu Âu (EC 2020) đã đưa ra Bộ Chỉ số di chuyển 
bển vững đô thị - Sustainable Urban Mobility Indicators 
(SUMI), cho phép các thành phố đánh giá hệ thống di 
chuyển của họ và đo lường kết quả áp dụng chính sách 
quản lý di chuyển. Bộ chỉ số này gồm 18 chỉ số: (1) Khả 
năng chi trả của nhóm người nghèo nhất cho vận tải hành 
khách công cộng (VTHKCC); (2) Khả năng tiếp cận VTHKCC 
của nhóm người suy giảm vận động; (3) ô nhiễm không 
khí, (4) ô nhiễm tiếng ồn; (5) Số người chết do TNGT; (6) 
Khả năng tiếp cận dịch vụ di chuyển; (7) Phát thải khí nhà 
kính; (8) UTGT và độ trễ; (9) Hiệu suất tiêu thụ nhiên liệu; 
(10) Cơ hội cho di chuyển xanh (đi bộ hoặc xe đạp); (11) Tích 
hợp đa phương thức; (12) Sự hài lòng khi sử dụng VTHKCC; 
(13) ATGT của các phương thức chủ động; (14) Chất lượng 
không gian công cộng; (15) Sự đa dạng chức năng không 
gian; (16)Thời gian chuyến đi; (17) Chiếm dụng không gian 
dành cho di chuyển; (18) An ninh và Sự phân chia phương 
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thức di chuyển. Trong đó, chỉ số từ 1 đến 14 là các chỉ số 
then chốt.

ủy ban Kinh tế Xã hội châu Á Thái Bình Dương (ESCAP) 
đã phát triển bộ chỉ số giao thông đô thị bền vững - the 
Sustainable Urban Transport Index (SUTI) để đánh giá hệ 
thang và dịch vụ GTVT đô thị. Bộ chỉ số này gồm 10 chỉ 
tié u phản ánh các khía cạnh Xã hội, Kinh tế và Môi trường 
cỉa giao thông đô thị bển vững, gồm: (1) Phạm vi mà các 
kể hoạch giao thông bao gồm giao thông công cộng, các 
phương tiện đa phương thức và cơ sở hạ tầng cho các 
phương thức hoạt động; (2) Phân chia phương thức vận 
tải; (3)Thuận tiện trong tiếp cận dịch vụ vận tải còng cộng; 
(4) Chất lượng và độ tin cậy của vận tải công cộng; (5) số 
người chết vì TNGT tính trên 100 nghìn dân; (6) Khả năng 
chi trả - chi phí đi lại tính trên thu nhập; (7) Chi phí vận 
h ỉnh hệ thống vận tải công cộng; (8) Đầu tư cho hệ thống 
ván tải công cộng; (9) Chất lượng không khí; (10) Phát thải 
k lí nhà kính từ hoạt động GTVT. Mỗi chỉ số đều kèm theo 
vái trọng số. Bộ chỉ số SUMI đã được áp dụng tính toán 
c 1O nhiểu thành phố châu Á, trong đó có TP. Hổ Chí Minh 
vi Hà Nội.

TS. Phạm Hoài Chung và ThS. Phạm Anh Tuấn đã lựa 
ciọn bộ chỉ tiêu phát triển bền vũng giao thông đường bộ 
C ô thị [2] gồm 16 chỉ tiêu được chia thành 3 nhóm Kinh tế, 
> ã hội và Môi trường, gổm: (1) Tỷ lệ mức đẩu tư cho kết cấu 
\ ạ tầng giao thông đường bộ so với GRDP; (2) Tỷ lệ diện 
tích đất dành cho giao thông trên diện tích đất xây dựng 
đô thị; (3) Mật độ mạng lưới giao thông đường bộ đô thị và 
khả năng kết nối liên thông; (4) Thời gian đi lại bình quân 
giờ cao điểm; (5) Chi phí đi lại so với thu nhập bình quân 
(tầu người; (6) Tỷ lệ doanh thu so với chi phí vận hành hệ 
1 hống VTHKCC; (7) Mức độ để cập đến các yếu tố phát triển 
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bển vững trong các quy hoạch GTVT; (8) số vụ TNGT trên 
100.000 dân; (9) số người chết doTNGT trên 100.000 dân; 
(10) Khả năng tiếp cận hệ thống VTHKCC; (11) Tỷ lệ đảm 
nhận của hệ thống VTHKCC; (12) Chất lượng dịch vụ của 
hệ thống VTHKCC; (13) Tỷ lệ xe máy trên 1.000 dân; (14) 
Phát thải khí CO2 do phương tiện giao thông; (15) Nồng độ 
bụi mịn trung binh năm trên toàn thành phố; (16) Tỷ lệ số 
chuyến đi bằng phương tiện phi cơ giới và phương tiện sử 
dụng nhiên liệu sạch. Trong đó, mỗi chỉ tiêu có trọng số và 
khoảng giá trị tối thiểu - tối đa được tổng hợp theo kết quả 
phỏng vấn chuyên gia. Bộ chỉ tiêu này giới hạn trong lĩnh 
vực GTVT đường bộ đô thị.

Nhìn chung đã có nhiều nghiên cứu ngoài nước và 
một số nghiên cứu trong nước vể bộ chỉ tiêu giao thông 
vận tải đô thị bển vững, trong nước mới tập trung lĩnh vực 
đường bộ và mới áp dụng bộ chỉ số SUTI cho Hà Nội và TP. 
Hồ Chí Minh. Đa số các chỉ số, chỉ tiêu trong nước đều phát 
triển dựa trên các tiêu chí như Kinh tế, Xã hội, Môi trường.

3. LựA CHỌN CHỈ TIÊU GTVT ĐÔ THỊ BẼN VỮNG, ÁP 
DỤNG CHO TP. HÀ NỘI

3.1. Mục tiêu và chỉ tiêu GTVT đô thị bền vững
Câu hỏi đặt ra là: Nếu lấy "Thông suốt và kịp thời, An 

toàn, Thân thiện môi trường và Hiệu quả" làm mục tiêu 
phát triển hệ thống GTVT đô thị bển vững thì các chỉ tiêu 
cơ bản thể hiện mục tiêu này có gì khác biệt so với cách 
tiếp cận từ góc độ kinh tế, xâ hội và môi trường như liệt 
kê ở trên?

Xuất phát từ quan điểm các chỉ tiêu lựa chọn cần phản 
ánh rõ mục tiêu phát triển hệ thống GTVT đô thị, phải dẻ 
tính toán và thuận lợi trong việc thu thập số liệu, bộ chỉ tiêu 
GTVT đô thị bén vững được để xuất như Hình 3.1 dưới đây.

Thân thiện Hiện quàThông suốt, 
kịp thời

An toàn

Ùn tắc giao thông 
và độ chậm trề giờ ; 
cao điểm

---Ọ
Chiếm dụng đẩt: I 

- Tỵ lệ đất GT động
Số vụ từ vong do tai 
nạn giao thông tinh ; 
binh quân'100.000 

dàn

Tỳ lệ chi phí đi lại so 
I với thu nhập binh 

quân hàng tháng (%) 
o \ _______________ _

Tốc độ di chuyển 
thời gian 1 chuyến 
đi thường ngày tinh 

cho tât cả các ’ 
ữhưons thức

' Và GT tình so với đẫt
9 xảy dựng đô thị (%) 
ĩ - Tỷ lệ bô tri ngâm và 

trên cao
Thiệt hại do ' 2*_____ _ _________

TNGT 1 o6 xe.km ị 9. ---- - 7“P_“_ -1 _ - _ọ
■ Tiêu thu năng lượng /1 í 
! HK-km và t.km quy

đổi

% đáp ứng nhu 
cầu đi lại cùa

VTHKCC

Tỷ lệ xe.km phi cơ giới 
hoặc sử dụng nhiên 

liệu sạch

Tỷ lệ trợ giá cỏa 
VTHKCC-chi phí 

vận hành

í Lượng phát thải khí
Ị nhà kinh (GHG) tính I 

bình quân 1 người dàn ;

Chi phi đầu tư và vận 
hành hệ thòng 

J GTVT đô thị tính 
theo năm binh quận 
trên 1 HK.kni và tấn 

' km quy đổi

Độ ổn (dB):
- tại khu dân cự 
- tại đường phố

Mửc độ ó nhiễm bụi 
mịn (me m3)

Hình 3.1: Bộ chỉ tiêu đánh giá phát triển bền vững GTVT đô thị
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Các giá trị của chỉ tiêu được xác định theo 3 nhóm: giá trị hiện tại (số liệu năm 2018), giá trị theo mục tiêu quy hoạch 
đến năm 2030 và giá trị theo quan điểm chuyên gia (về mục tiêu phát triển bển vững cần đạt được), cụ thể xem Bảng 3.1 
dưới đây.

Bảng 3.1. Các chỉ tiêu phát triển bền vững GTVT đõ thị TP. Hà Nội

Mục tiêu Chi tiêu Hiện tại Theo QH 2030 Mục tiêu phát triền 
bến vững Đánh giá

Thông suốt, kịp 
thời

(1) UTGT và độ chậm trê giờ cao điểm Chưa đủ số liệu Không đé cập Không trẳ lời
Chưa đánh giá 

được

(2) Tốc độ di chuyển/thời gian 1 chuyến đi 
thường ngày tính cho tất cả các phương 

thức

6 km trong 
30 ph

Không đé cập 6 km/15 ph Chưa đạt

An toàn

(3) Số vụ tử vong do TNGT tính bình 

quân/100.000 dân
80,4

Không đé cập Không trả lời Chưa đánh giá 
được

(4) Thiệt hại do TNGT, đóng/1 triệu xe.km Chưa có số liệu
Không đễ cập

-nt-
Chưa đánh giá 

được

Thân thiện môi 
trường

(5) Tỷ lệ quỹ đất dành cho giao thông động 
(%), trong đó % bó trí ngám hoặc trên 

cao
9,75 20 25 Chưa đạt

(6) Tỷ lệ quỹ đất dành cho giao thông tĩnh 
(%), trong đó % bố trí ngầm hoặc trên 

cao
0,6 4 6 Chưa đạt

(7) Tiêu thu năng lượng/1 HK.km và 
tấn.km quy đổi

Chưa đủ số liệu Không để cập Không trả lời
Chưa đánh giá 

được

(8) Tỷ lệ xe.km phi cơ giới hoặc sử dụng 
nhiên liệu sạch

Chưa đủ sổ liệu Không để cập Từ 40%
Chưa đánh giá 

được

(9) Lượng phát thải khí nhà kính từ GTVT, 
tấn/1 người dân 0,303 Không để cập Không trả lời

Chưa đánh giá 
được

(10) Độ ồn tại khu dân cư(dB) 60,09 60 dB <60 Chưa đạt

(11) Độ ổn tại đường phố (dB) 88,5 75 dB <75
Chưa đạt

(12) Bụi mịn (mg/m3) 31,5-32,9 <25 <25

Hiệu quả

(13) Tỷ lệ chi phí đi lại so với thu nhập bình 
quân hàng tháng (%), trong đó tỷ lệ chi phí 

dành cho đi lại bằng phương tiện VTCC là (%)

5-7% Không đề cập
Chi phíchoVTCCtối 
đa 10% đối với nhóm 

thu nhập thấp

Chưa đánh giá 
được

(14) % đáp ứng nhu cáu đi lại cùa VTHKCC
8,7% 45 - 50% 60% Chưa đạt

(15) Tỷ lệ trợ giá cùa VTHKCC/chi phí vận hành 52% Không đé cập <25% Chưa đạt

(16) Chi phí đáu tư và vận hành hệ thống 
GTVT đô thị; triệu đóng/1.000 chuyến đi (tính 

bình quân 1 năm)

Chưa đù số liệu
Không để cập Không trả lời

Chưa đánh giá 
được

Bảng 3.1 cho thấy đa số các chỉ tiêu phát triển GTVT bền vững chưa được đưa vào để đo lường mức độ đạt được mục 
tiêu quy hoạch GTVTTP. Hà Nội. Cần lưu ý khi xây dựng mục tiêu quy hoạch phát triển GTVT đô thị nên đưa ra các chỉ tiêu 
cụ thể để đo lường đánh giá mức độ đạt được mục tiêu quy hoạch.

4. KÊT LUẬN
Bài báo đâ trả lời câu hỏi "Dưới góc độ phản ánh các mục tiêu quy hoạch phát triển GTVT đô thị bền vững thì có thể lựa 

chọn những chỉ tiêu nào vào bộ chỉ tiêu đo lường mức độ đáp ứng mục tiêu và khoảng cách hiện tại đến mục tiêu tương lại 
còn xa hay gần. Hạn chế của bộ chỉ tiêu nói trên là mới chủ yếu tập trung vào khía cạnh di chuyển (mobility) mà chưa phản 
ánh đẩy đủ khía cạnh cơ sở vật chất kỹ thuật của GTVT. Một hạn chế nữa của bài báo là tác giả chưa thu thập đủ số liệu xác 
định giá trị và trọng số của các chỉ tiêu đề xuất nói trên.
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Để hướng đến phát triển bền vững hệ thống GTVT đô 
thị, việc cải thiện chất lượng quy hoạch phát triển đô thị 
lè giải pháp "tránh" cần làm để gắn phát triển không gian 
đô thị, sử dụng đất với phát triển GTVT. Bên cạnh đó, các 
nhóm giải pháp "chuyển" và "cải thiện hiệu quả" cũng cẩn 
áp dụng đổng bộ như cải thiện năng lực kết cấu hạ tầng 
c iao thông và nâng cao năng lực, chất lượng dịch vụ vận 
tải công cộng; tăng cường quản lý sử dụng phương tiện cơ 
C iới cá nhân.

Lời cảm ơn: Bài báo này được tài trợ bởi Trường Đại 
học GTVT trong Để tài mã SỐT2021-KT-005.
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